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vom Kubelwerk bedient, 9 von den Werken am Bin-
nenkanal, 5 von der A.-G. Bodensee-Thurtal, 4 vom
Elektrizitatswerk der A.-G. Beznau-Lontsch. Eigene
kommunale oder korporative Werke besitzen 12 Ge-
meinden, ebenso viele Gemeinden beziehen Kraft von
kleinen privaten Werken. Teilt man den Kanton in
Territorien ein, so ergibt sich folgendes Bild: Das
Rheinthal von Ruthi bis Au ist an die Binnenkanal-
Werke angeschlossen; die Gemeinden St. Margrethen,
Rheinedk, Thal, Rorschach und Steinach beziehen die
elektrische Energie von der A.-G. Bodensee-Thurtal.
Das QGebiet von Rorschach bis Wil (mit Ausnahme
des nordlichen Teiles), sowie einige Gemeinden im
Bezirk Neutoggenburg erhalten die elektrische Kraft
von der A.-G. Kubel. Das Versorgungsgebiet der
A.-QG. Beznau-Lontsch umfasst die Gemeinden Uznadh,
Schmerikon, Jona und Rapperswil. Ein grosser Teil
der Gemeinden ist also von der Kraftversorgung noch
ausgeschlossen. Andere Gemeinden bediirfen einer
vermehrten Kraftabgabe an sie. Werdenberg und
Sargans sind liickenhaft versorgt. Den Binnenwerken
sollte Kraftzufuhr ermdglicht werden. In den Be-
zirken Rorschach und Tablat sind die nordwestlichen
Gemeinden noch ohne Stromzufuhr. Dasselbe gilt
vom ganzen nordlichen Teil der Bezirke Gossau und
Wil. Bedeutende Lucken weisen noch die Bezirke
Neu- und Obertoggenburg auf und im Linthgebiet
mangelt es an erheblicher Kraftabgabe. So erscheint
die Errichtung eines kantonalen Elektrizitatswerkes
als eine Notwendigkeit.

Rhein-Bodensee-Schiffahrt.

Wir haben bereits iiber das Ergebnis der inter-
kantonalen Konferenz berichtet, die am 16. April in
Schaffhausen stattfand und die Subventionierung
der Projektierungarbeiten fiir die Schiff-
barmachung des Rheins und die Bodensee-
Abflussregulierung zum Gegenstand hatte. Dem
uns inzwischen zugegangenen gedruckten Protokoll
dieser Konferenz entnehmen wir das Referat, mit
dem Regierungsrat Keller die Verhandlungen eroff-
nete, und das iiber die Bedeutung der Angelegenheit
vorziiglich orientiert. Der Redner fiihrte aus:

,Sie werden begreifen, wenn man schaffthause-
rischerseits den Planen iiber die Rheinschiffahrt schon
aus dem Grunde ein grosses Interesse entgegenbringt,
weil der Rheinfall dabei eine wesentliche Rolle
spielt und jede einschneidende Verdnderung am Bild
oder an den Wasserverhiltnissen hierorts von grosser
Bedeutung sein miisste. Der Schaffhauser ist ge-
wissermassen mit dem Rheinfall verwachsen und so
sind wir schon durch die offentliche Meinung veran-
lasst, ihm alle Aufmerksamkeit zuzuwenden. Dann
steht man aber iiberhaupt in Schaffhausen den Ideen

Gelpkes sympathisch gegeniiber; man ist durchaus
geneigt, sie ernst aufzufassen uud als realisierbar zu
betrachten. Haben wir doch von Schaffhausen aus
noch die Schiffahrtsverbindung mit Konstanz, weldhe
sehr popular ist; sodann gibt es noch viele Leute,
die den frithern Wasserverkehr abwarts in der Rich-
tung nach Basel gut im Gedachtnis haben. Vor allem
ist man hier der Meinung, es bestehe starke Veran-
lassung, die Ideen des Apostels der Rheinschiffahrt
zum mindesten griindlich zu prifen und mit ab-
schatziger Beurteilung zuzuwarten, bis die Unter-
suchungen eventuell zu ganz andern Schliissen fiihren
miussten.

Heute ist zunachst zu konstatieren, dass die Grof}-
schiffahrt auf dem Rhein bis Basel von Strassburg,
beziehungsweise vom Meer her eingerichtet und im
Gange ist und dass wahrend der ganzen Zeitdauer,
wo der Rhein iiberhaupt giinstige Wasserfithrungen
aufweist, ein regelméassiger Dampferverkehr mit
Schleppkahnen zur Beforderung von QGiitern — teil-
weise auch Personen — vorhanden ist.

Was man also noch vor 10 Jahren belachelt und
ziemlich geringschatzig behandelt hat, ist zum grossen
Teil Tatsache geworden und es ist kaum noch daran
zu zweifeln, dass Basel in nicht allzuferner Zeit sich
zu einem bedeutenden Rheinhafenplatz entwidkeln
wird. Dieses Faktum kann heute nicht mehr in Ab-
rede gestellt werden. Damit tritt aber auch an uns
die Verpflichtung heran — nachdem wir uns doch
alle mehr oder weniger fiir die Sache schon enga-
giert haben — nun einen entschiedenen Schritt vor-
warts zu tun und die Frage zu prifen: soll die
Schiffahrt in Basel aufhdren oder sind
nicht gewichtige Griinde volkswirtschaft-
licher Natur vorhanden, um sie weiter zu
fiihren, bis in den Bodensee. Es ist das ja
heute allerdings noch eine umstrittene Frage und
nicht einmal die Gelehrten, die Techniker und Volks-
wirtschafter von Beruf konnen zu einem positiven
innerlich fest begriindeten Urteile gelangen, um wie
viel weniger ist es dann den Laien auf diesem Ge-
biete moglich. Hier kann also nur eine griindliche
Untersuchung nach allen Richtungen — verkehrs-
und bautechnischer Natur — Aufschluss geben. Per-
sonlich mochte ich bemerken, dass ich den Bestre-
bungen fiir die Schiffahrt durchaus sympathisch
gegeniiberstehe und so weit es mir moglich ist, sie
unterstiitzen werde; aber auch ich modhte vor allem
Klarheit dariiber, ob eine wirklich gute, reale Basis
fiir die Verwirklichung vorhanden ist, oder ob es sich
etwa bloss um ein Phantom, eine Utopie handelt,
wie manche behaupten, denen man im Begriffe steht,
nachzujagen und mit denen dann so bald als még-
lich abzufahren ware. Ich glaube, man ist in der
Schweiz in diesen Fragen des Schiffahrtverkehrs und
der Benutzung von Gewasserstrecken fiir den Ver-
kehr Gberhaupt zu wenig kompetent, man besitzt fast
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gar keine praktische Erfahrung. Die Eisenbahnen
haben bei uns allen Verkehr an sich gezogen und
die alten Wasserstrassen sind fast vollstandig ver-
schwunden. Auffallen muss dagegen der grosse Wert,
den andere Staaten mit stark entwickeltem Handel
und grosser Industrie auf die Schiffahrt und auf die
Erstellung von Binnenkanélen, trotz der Eisenbahnen,
legen. Deutschland, Frankreich, England und beson-
ders Belgien und Holland geben nicht nur Millionen,
sondern hunderte von Millionen fir die Erstellung
von Wasserstrassen aus, trotzdem vielerorts dort das
Eisenbahnnetz ein viel dichteres ist als hier.

Das wirkt auf mich ausserordentlich ermutigend
ein und ich bekomme mehr und mehr das bestimmte
Qefiihl, man verstehe eben die Sache bei uns zu
wenig, man kenne sie gar nicht in ihrer vollen Be-
deutung.

[ch konnte auch die Beobachtung machen, dass
man im Volke dieser Angelegenheit eine grossere
Bedeutung beimisst, als bei den Behorden, im be-
sondern den politischen Fiithrern. Die Sache hat im
Volke schon besser Wurzel gefasst, als in den Be-
horden!

Aus den entwidkelten Griinden glaube ich, wir
haben alle Veranlassung, der Priifung dieser Fragen
der Schiffahrt vom Rhein zum Bodensee, mit allem
dem, was drum und dran héngt, volle Aufmerksam-
keit zuzuwenden und die verhaltnisméssig bescheidenen
Kosten fir die Projektierung zu bewilligen, welche
von uns verlangt werden. Dabei mdchte ich mir nur
noch erlauben, darauf hinzuweisen, welche ausser-
ordentliche Wichtigkeit schon einer einzelnen Position,
deren Losung im Programm vorgesehen, zuzumessen
ist, ich meine dem Studium der Regulierung der
Bodenseewasserstinde und der Erstellung
einer Schleusenanlage. Eine gute und zweck-
massige Losung dieses Probems hatte einen ganz
enorm grossen Wert fir die am Rhein erstellten
Wasserwerke und wiirde diese sofort auf eine
viel héhere Leistungsfahigkeit bringen. Die
Losung dieser Frage allein ist schon mehr wert, als
man von uns lberhaupt verlangt.

Gewiss aber haben alle Kantone, die hier ver-
treten sind, ein iiberaus starkes Interesse an einem
richtigen fachgeméassen Studium der vorwiirfigen Fragen,
die bereits durch ein Programm festgestellt sind.”

Navigation du Rhéne au Rhin.

Dans notre numéro du 10 Mai dernier, nous
avons mentionné la constitution récente du Syndicat
suisse pour l'étude de la voie navigable du Rhéne
au Rhin. M. Q. Autran, ingénieur a Genéve, vient
de publier a cette occasion un Mémoire dont nous
tenons a mettre quelques passages sous les yeux de
nos lecteurs.

Aprés avoir exposé sommairement les travaux a
exécuter en Suisse pour I'aménagement de la voie
navigable Chancy-Coblenz, dont le cott est évalué
a 70 millions, l'auteur discute les moyens de
rassembler les capitaux nécessaires a cette
entreprise, et envisage les diverses combinai-
sons possibles.

,Examinons, pour cela, ce qui se passe dans les
autres pays: en France, I'Etat construit et entretient
les voies navigables, moyennant une subvention de
50 %, ou une garantie d’intérét correspondante de
la part des départements, des communes ou des
associations commerciales; c'est ce qui a lieu en ce
moment pour l'aménagement de la Loire navigable.

En Hollande, les canaux sont construits et ex-
ploités soit par I'Etat ou les provinces, soit par des
corporations et des compagnies privées.

En Angleterre les canaux sont presque exclusive-
ment entre les mains de compagnies privées, comme
les chemins de fer; il en est résulté une guerre d’ex-
termination faite par ceux-ci aux voies navigables.

En Allemagne, les canaux appartiennent dans la
regle a I'Etat; quelques-uns sont cependant construits
par les districts, comme celui de Teltow, pres de
Berlin, ou par les municipalités, comme le canal de
I'Elbe a la Trave, qui appartient a la ville de Liibeck.

Entre ces diverses combinaisons, nous aurons a
choisir celle qui s’adapterait le mieux a notre organi-
sation nationale, et qui pourrait consister, par exemple,
dans la constitution d'un capital privé, avec partici-
pation de la Confédération, des cantons et des com-
munes, et éventuellement avec une garantie d’intéréts
par la Confédération.

Celle-ci subventionne dans une large mesure les
corrections et endiguements de rivieres, et il n'y
aurait donc rien d’insolite a ce qu’elle prétat aussi
son concours a I'amélioration de fleuves actuellement
flottables comme le Rhone et I'Aar inférieure, en
vue de les rendre navigables.

Quant a une garantie d'intérét, cette combinaison
existe déja en France; seulement les roles sont in-
tervertis: 1'Etat, propriétaire des canaux, fournit une
garantie d’'intérét aux compagnies privées de chemins
de fer, tandis qu'en Suisse, la Confédération, pro-
priétaire des chemins de fer, fournirait cette garantie
aux voies navigables, construites par l'industrie privée.

Ce systeme aurait en outre pour principal avan-
tage de rendre I’exécution des travaux ainsi que l'ex-
ploitation de la navigation indépendante du pouvoir
central, quoique restant sous la haute surveillance
et sous le contrdle fédéral. Il en résulterait une
notable économie dans les frais de construction et
une grande souplesse dans les conditions d’exploi-
tation.

Dans cette hypothése, la garantie s’appliquerait a
un intérét de 3°o et a un amortissement de 1 %o,
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