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WASSERRECHT

Preussisches Wassergesetz. Offizios wird mitgeteilt,
dass der preussische Wassergesetzentwurf in seiner neuesten
Fassung die Ausnutzung der Wasserkrafte dadurch zu fordern
suchen will, dass er die Durchfithrung der Fernleitungen
fir elektrische Kraft erleichtert. Es scheinen &hnliche Be-
stimmungen aufgenommen worden zu sein, wie sie unser
schweizerisches Starkstromgesetz enthdlt. Man erwartet die
Verétfentlichung des Entwurfs auf den Beginn der Landtags-
session.

-

Wasserkraftausnutzung

bl

T

Genfer Kraftwerke. Der Kanton Genf hat der Stadt die
Konzession fiir ein drittes Kraftwerk erteilt; das erste, 1896
gebaut, liegt innerhalb der Stadt, das zweite bei Chevres, das
neue soll unterhalb der Briidke von Peney gebaut werden.
Die Konzession dauert bis 1981, die jéhrliche Gebiihr betragt
12,000 Franken.

Aarauer Kraftwerk. Die Konzessionsverhandlungen tiber
das neue Kraftwerk der Stadt Aarau sind dem Abschlusse
nahe. Der Kanton Aargau hat seine Bedingungen festgesetzt:
Die Konzessionsdauer betrdgt 80 Jahre, eingeschlossen die
voraussichtlich dreijahrige Bauzeit; nach Ablauf dieser Zeit
geht das Werk gegen Entschddigung fiir die maschinellen Ein-
richtungen an die konzedierenden Kantone Aargau und Solo-
thurn {iber. Die aargauische Kantonsregierung verlangt, dass
das Wasserquantum, das dem Aarebett neben dem Kanal
verbleibt, 10 Kubikmeter pro Sekunde betragt, die Stadt Aarau
hélt 45 Kubikmeter fiir geniigend, da auch die Konzession
der ersten Kraftanlage nicht mehr fordert. Fur die kiinftige
Fricktalbahn liefert die Stadt die Kraft zum Selbstkostenpreise.
Die solothurnischen Forderungen sind noch nicht formuliert.
Auf dem aargauischen Gebiete liegt ein Drittel, auf dem solo-
thurnischen befinden sich zwei Drittel des Bodens der kiinf-
tigen Anlage.

Wasserkradfte im Tessin. Die Gesellschaft Motor in
Baden und das Bankgeschéft Credito Ticinese in Locarno
bewerben sich bei der Tessiner Regierung um die Konzession
zur Ausnutzung der Wasserkrédafte des Bavona-
und des Calneggiatales (Nebentdler des Maggiatales).
Es handelt sich um mehrere tausend Pferdekrifte.

Wasserkraft der Jller. In Ulm fanden kiirzlich Ver-
handlungen zwischen Wiirttemberg und Bayern tiber die Auf-
teilung der Wasserkréafte der Jller auf der gemein-
samen Strecke zwischen Ferthofen und Ulm statt. Von
Wiirttemberg sind Projekte fiir die Ausnutzung dieser Wasser-
krafte ausgearbeitet worden. Es soll eine weitere technische
Untersuchung erfolgen, wie diese Kréfte am wirtschaftlichsten
und zwecdkméssigsten ausgenutzt werden konnen. Eine Schwierig-
keit fiir die Einigung dirfte darin liegen, dass sowohl die
bayrische, als auch die wiirttembergische Eisenbahnverwaltung
einen erheblichen Teil der Krafte fiir die Elektrifizierung der
Bahnen in Anspruch nehmen.

Talsperren. Die grosste Talsperre Deutschlands, soweit
bis jetzt Projekte vorliegen, wird die Edertalsperre bei
Schloss Waldeck sein. Es ist ein Stauvermégen von 202
Millionen Kubikmeter Wasser vorgesehen; die Wasserflache
wird rund 1200 Hektaren umfassen.

Wasserwirtschaft in Deutschland. Gehen auch andere,
mit ausgiebigeren Wasserkréften gesegnete Staaten, wie Nor-
wegen, die Schweiz und Oberitalien, mit méactigen Schritten
in der Ausnutzung dieser Naturkraft voraus, so sind doch
auch in Deutschland schon grosse Fortschritte darin zu ver-
zeichnen, und noch mehr lassen die geplanten Anlagen auf
ein verstandnisvolles Heranziehen dieser Kréafte in den Dienst
der heimischen Wirtschaft erhoffen.

Den grossten Nutzen einer planméassigen Wasserwirtschaft
ernten heute schon, nach kurzer Zeit, die Rheinlande und
Westfalen, das eigentliche Wirkungsfeld des verstorbenen
Geheimrats Intze. Dort entstanden rasch hintereinander 17
Talsperren mit einem Inhalt von rund 90 Millionen cbm, die
einen Kostenaufwand von 30 Millionen Mark verursachten.
Sie dienen sowohl der Wasserversorgung, als auch der Ver-
minderung der Hochwassergefahren, zum Teil auch Kraft-
zwedsen. Auch Schlesien hat in den letzten Jahren im Tal-
sperrenbau Grosses geleistet und grosseres ist dort noch zur
Ausfithrung geplant. Nach Durchfithrung der nach dem schle-
sischen Hochwasserschutzgesetz vorgesehenen Anlagen wird
Schlesien fiir Hochwasserschutz und Kraftgewinnung 17 Tal-
sperren mit 80 Millionen cbm Fassungsraum zdhlen.

In innigen Zusammenhang wird in Deutschland der Tal-
sperrenbau mit den Schiffahrtskandlen gebracht. Bisher dienen
diesem Zwedke nur einige in Elsass-Lothringen erbaute Stau-
weiher, darunter der 13 Millionen cbm fassende Stauweiher
von Gondrexange, der die Scheitelstrecke des Rhein-Marne-
und Saarkohlenkanals speist. Fiir den Rhein-Weser-Kanal
sollen Talsperren von riesiger Grosse, die im Quellgebiete
der Weser zu errichten sind, die Wasserversorgung iibernehmen.
Einen grossen Teil ihres Inhalts sollen sie dabei fiir die Ver-
besserung des Niederwasserstandes der Weser hergeben. Mit
ihrem Bestande sind zugleich alle bisher oft vom Hochwasser
heimgesuchten Gegenden an der Eder, Fulda und Weser, bis
hinab in die Marschen oberhalb Bremen von dieser Gefahr
befreit.

Unter den deutschen Staaten verfolgt besonders Bayern
den Plan der Elektrifizierung seiner Eisenbahnen, wozu ihm
der reiche Wassersegen leicht die Moglichkeit bietet. Die
Staatsverwaltung hat drei elektrische Kraftwerke in Aussicht
genommen, die durch die Wasserkrafte des Walchensees, des
Lech und der Salzach betrieben werden sollen. Man hofft
durch den elektrischen Betrieb gegeniiber dem Dampfbetrieb
jahrlich fur die Pferdestdrke an 75 Mark zu ersparen, was
eine Summe von 7 Millionen Mark ergiebt. Urspriinglich
machte sich gegen diesen Betrieb aus strategischen Griinden
eine Bewegung bemerkbar, die sich aber bei solch giinstiger
Rentabilitatsrechnung legte.

(Zentralblatt fur Wasserbau und Wasserwirtschaft.)

Ein Kraftwerk fiir Neapel. Nach langwierigen Unter-
handlungen mit dem Staat und privaten Ansprechern ist es
der Stadt Neapel gelungen, sich die Quellen des Volturno
fiir ein stddtisches Kraftwerk zu sichern. Fiir dieses Werk
liegt folgendes Projekt des stddtischen Bauamtes vor: Das
Wasser der Quellen, die zwischen den Orten Rachetta und
Castellone Volturno in der Provinz Campo Basso liegen, wird
durch besondere Anlagen, darunter eine grosse Talsperre,
gesammelt. Von dem Sammelbedken wird es mittels eines
offenen Kanals von 2500 m Lange und einer dreifachen Drudk-
wasserleitung auf die Wasserturbinen der Zentrale gefiihrt,
die am Zusammenflusse des Rochettabachs mit dem Volturno
gelegen sein wird. Durch die mit der Turbine verbundenen
Dynamos wird ein Dreiphasenstrom von 5000 Volt erzeugt,
der durch die Umformer eine Spannung von 45,000 Volt er-
hélt, so dass eine elektrische Kraft von 10,000 Kilowatt er-
zeugt wird, die in einer 90 km langen Starkstromleitung nach
Neapel gelangt.

Die Leitung wird eine doppelte sein zu je 3 Drahten.
Unterwegs werden in Zwischenstationen Apparate zur Ent-
ladung der Uberspannung aufgestellt.

In der Neapeler Empfangs- und Verteilungs-
station findet eine Umformung von 15,000 Volt auf 6000
statt. Die Weitergabe erfolgt durch drei Hauptnetze. Eine
Luftleitung dient zur Uberfithrung nach den Fabriken der
Freizone, unterirdische armierte Kabel gehen in die Stadt,
eine zweite Leitung ist vorgesehen zur Versorgung des
Westens, wo bei Bagnoli namentlich das in der Errichtung
begriffene gewaltige Eisen- und Stahlwerk ,lIlva“ als Ver-
braucher in Betracht kommt.

Die Zentrale in Neapel wird mit einer Reserveanlage
von 6000 P. S. Kraftvermogen ausgeriistet sein, um in den
Zeiten gesteigerten Verbrauchs allen Anforderungen geniigen
zu konnen.
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Die Ausarbeitung der Einzelheiten liegt der Azienda au-
tonoma del Volturno ob. An der Spitze des Generalrats steht
der Biirgermeister.

“ Schiffahrt und Kanalbauten

Schiffshebewerk Oelhafen-Lohle. Die in Nr. 23 lhrer
geschitzten Zeitschrift aufgenommene Erwiderung des Herrn
Dr. ing. H. Bertschinger auf meine Bemerkungen in Nr. 22
veranlasst mich zu folgender Antwort:

Die Ausfithrung langer, massiver Schraubenspindeln,
welche gewaltigen Zug- oder Drudikrdften gewachsen sein
sollen, bietet ausserordentliche konstruktive Schwierigkeiten,
sie ist deshalb von den Lizenzinhabern nicht vorgeschlagen
worden.

Der hinsichtlich der Bremsvorrichtung gemachte Vergleich
zwischen Hebewerk und Eisenbahnzug ist nicht zutreffend,
weil beim ersteren ausser der Vernichtung des angesammelten
Arbeitsvermdgens noch die Aufnahme bedeutender Belastungen
(zum Beispiel infolge Beschddigung des Troges) der Brems-
vorrichtung zuféllt.

Die Kritik der Leistungsfahigkeit bei Verwendung von
Wassertiberlast habe ich bereits in Nr. 22 beantwortet*).

In der Hauptsache befasst sich Herr Dr. Bertschinger in
seiner letzten Erwiderung mit der Verkehrswirtschaftlichkeit
der Hebewerke, einer Frage, die in der Literatur schon &fters
behandelt worden ist. Die aufgestellten Formeln erlauben
erst Vergleiche aufzustellen und Schliisse zu ziehen nach Ein-
fihrung der fiir die verschiedenen Hebevorrichtungen mass-
gebenden Faktoren A, T, usw.

Da die Schleusentreppe eine Zusammensetzung mehrerer
senkrechter Hebewerke ist, ldsst sich jedoch ohne weiteres
erkennen, dass diese Hebevorrichtung hinsichtlich des, wahrend
der Forderung zurilickgelegten Weges nicht giinstiger sein
kann, als ein senkrechtes mechanisches Hebewerk. Dagegen
findet in der Schleusentreppe eine wesentliche Betriebsver-
zogerung statt, infolge des wiederholten Ein- und Ausfahrens
der Sdiffe.

Im Vergleiche anderseits zu mechanischen Hebewerken
— zum Beispiel zu den in der zuriickgelegten Wegstredke
giinstigen langsgeneigten Ebenen — ldsst sich durch voll-
standige Vergleichsstudien nachweisen, dass der Trog im
senkrechten Hebewerk auf dem kiirzesten Weg viel schneller
den Héhenunterschied iiberwindet, als die fahrende Schleuse
auf der geneigten Ebene. Hierdurch wird reichlich die Zeit-
dauer erspart, welche das Schiff zum Befahren der der Lange
der geneigten Ebene entsprechenden Kanalstredse braucht.

Ubrigens bietet die lidngsgeneigte Ebene bedeutende
Nachteile — zum Beispiel die schwierige Anpassung an wech-
selnde Wasserstande — wodurch ihre Leistungsfdhigkeit sehr
beeintrachtigt wird, Nachteile die auch in den Wirtschaftlich-
keitsformeln Aufnahme finden missen.

Dass das Hebewerk Oelhafen-Léhle besonders bei gros-
seren Hubhshen im Vergleich zu anderen Hebevorrichtungen
wirtschaftlich giinstiger ist, ist ausserdem auf Grund der Be-
schreibung in Nr. 14 leicht erkennbar, weil die Hubhdhe ohne
Einfluss auf die Ausbildung des ganzen beweglichen Teiles ist.

Nachdem ich zum zweitenmal die Kritik des Herrn Dr.
Bertschinger in allen ihren Punkten beantwortet habe, werde
ich voraussichtlich die Diskussion nicht weiter ausdehnen, da
dies ohne Interesse fiir die Leser dieser Zeitschrift sein
diirfte. Professor A. Rohn.

Seilschiffahrt auf dem Oberrhein. Die Harpener Berg-
bauaktiengesellschaft, Abteilung Schiffahrt, beabsichtigt auf
dem Oberrhein zwischen Strassburg und Basel die Ein-
fithrung der Seilschleppschiffahrt, und hat zu dem
Zwedke einige bereits auf dem Mittelrhein zur Verwendung
gekommene Tauerboote umgebaut und fiir Versuchsfahrten

*) Wie im tbrigen aus meinen fritheren Mitteilungen hervorgeht, kann
das Hebewerk Oelhafen-Lohle, ohne wirtschaftlich viel ungiinstiger zu wer-
den, auch ohne Wassertberlast angetrieben werden.

hergerichtet. Die in letzter Zeit vorgenommenen Probe-
fahrten haben aber ergeben, dass die zur Verwendung ge-
kommenen Maschinen den Anforderungen nicht entsprachen.
Das allein zu Berg fahrende Boot konnte nicht nach Strass-
burg gelangen, sondern musste auf halbem Wege umkehren
und liegt nun wieder auf der Schiffswerft in Mannheim.
Bevor stdrkere Maschinen in die Tauersdiffe eingebaut wer-
den, will man erst das Ergebnis der Verhandlungen mit der
badischen und elsdssischen Regierung tiber die Konzession
zum Legen des Drahtseils auf der Stredse Basel - Strassburg
abwarten. Das bereits in Strassburg liegende Kabel muss
durch ein anderes ersetzt werden, weil es unter den Ein-
flissen der Witterung stark gelitten.

Die Harpener Bergbauaktiengesellschaft betreibt in grossem
MaBstabe die Verschiffung der Kohlenproduktion ihrer Zechen
auf den westdeutschen Wasserstrassen. lhre Flotte geht vor-
laufig nur bis Strassburg. Aber auch bei dem Transport
weiter rheinaufwarts nach der Schweiz bildet die Steinkohle
die wichtigste Ware. Die Harpener Gesellschaft will sich zu-
gleich mit der Konzession fiir die Seillegung auch den Vor-
rang in der Versorgung der Schweiz mit deutscher Steinkohle
sichern.

Le Rhéne navigable. L’Express de 1’Ouest, pa-
raissant a Nantes, publie dans son numéro du 30 aolt un
interview que son correspondant parlementaire a eu avec
«l'un des membres les plus éminents de la Société des in-
génieurs civils de France ».

Il ne s’agit point la, a dit ce personnage, d’un simple
projet dont la réalisation pourrait &tre utile, mais d’'une né-
cessité. Il faut que nous rendions le plus tdt possible le
Haut-Rhéne navigable, si nous ne voulons pas que le mouve-
ment de la Suisse dérive entierement sur Anvers et Rotter-
dam.

Actuellement, il y a un trés fort mouvement de vie éco-
nomique entre Marseille et la Suisse, pour laquelle on dé-
barque a Marseille la majorité des matieres nécessaires a
son industrie, mais un péril nous menace.

Ce péril, trés grave, serait la réalisation du projet d'une
voie de navigation du Rhone au Rhin, au profit d’Anvers.

— Ce péril est-il bien réel? car des techniciens ont pré-
tendu qu'il était impossible d’établir une voie navigable du
Rhéne au Rhin.

— On avait’ prétendu aussi, autrefois, que la voie navi-
gable entre Strasbourg et Bale n’aurait jamais de succes.
Or, les statistiques nous montrent quel important mouvement
s’est établi sur le Rhin; Baile est destiné a devenir un port
de plus en plus actif. Il est question d’augmenter P'outillage
du quai qui a 317 metres de long. Ce quai est déja muni
de deux grues électriques.

La meilleure preuve de l'intensité du trafic sur le Rhin
est que les armateurs de Mannheim et de Cologne ont di
refuser des chargements, l'outillage du quai balois ne suf-
fisant plus a mettre a terre les marchandises trop nombreuses
amenées par les péniches.

Béle est donc virtuellement réuni a Anvers. La naviga-
tions sur le Rhin aurait peut-étre déja absorbé la plus grande
partie du mouvement suisse, si l'on n’était obligé de distri-
buer par voie ferrée, de Bile, les marchandises dans l'in-
térieur de la Suisse.

C’est pour cela qu'il est question de creuser des canaux
reliant Bale, Geneve et Zurich. Ce jour-la, le mouvement
suisse sera perdu pour nous. Il faut donc que, de toute ur-
gence, on prenne des dispositions pour que, dans cette ques-
tion des voies navigables ouvrant des débouchés a la Suisse,
nous arrivions bons premiers.

— La Suisse y trouverait-elle son intérét et ne devons-
nous pas craindre qu’un jour ses sympathies iront quand
méme au Rhin, quand nous recevrions les marchandises
destinées a rendre le Haut-Rhéne navigable ?

— Le transport de lintérieur de la Suisse a Marseille
sera certainement moins coliteux que le transport a Anvers
ou a Rotterdam. Nous pouvons donc étre tranquilles sur ce
point. D’autre part, il sera beaucoup plus facile de con-
struire les réseaux Genéve-Bale et Genéve-Lyon-Grenoble
que les canaux qui relieraient Geneve, Bale et Zurich.
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Notre exportation trouverait des avantages considérables
a l'exécution du projet. Les matiéres pondéreuses que la
Suisse achéte pour sa consommation ou sa production in-
dustrielle iraient en Suisse par le Haut-Rhéne et pourraient
méme gagner les régions allemandes par la section Léman-
Aar-Bale. De la Suisse et de la plaine germanique nous
recevrions les marchandises destinées au bassin de la Médi-
terranée et a I'Extréme-Orient, transit qui serait fort pro-
ductif pour Marseille.

Et quand une nation acquiert un tel débouché, toutes
ses régions en profitent. Le Léman attirerait aussi bien les
importations américaines de Nantes a Saint-Nazaire que du
Havre.

L’essentiel est de ne pas rester dans les nuages et d’ar-
river promptement a une réalisation des projets qui sont
tracés et n’attendent que leur exécution.

L’interlocuteur de I'Express de 1'Ouest conclut que la
Suisse et la France étant également intéressées en la ma-
tiere, I'entente sera des plus faciles. Si M. Millerand veut
attacher son nom a une ceuvre utile, il ne pourrait mieux
choisir.

Rheinschiffahrt. Die Schleppschiffahrtvon Strass-
burg stromaufwérts musste Mitte September vorldufig ein-
gestellt werden, da sich bei der Rheinauer Scdhiffbriidke vom
elsdssischen wie vom badischen Ufer her Kiesbanke vorge-
schoben haben, welche die Durchfahrt versperren. Wohl wére
eine Fahrrinne offen, doch liegt diese zwischen den Eisbrechern
vor demjenigen Teil der Briide, der fiir eine Offnung nicht
eingerichtet ist. Der Talfahrt stehen keine Schwierigkeiten
entgegen, da die Kéhne fiir die Talfahrt nur auf 60 cm Tiefe
geladen werden. Die im Basler Rheinhafen liegenden leeren
Kéhne wurden vom Hinterraddampfer ,Wilhelmshaven, der
den letzten Schleppzug nach Basel geschleppt hat, talwérts
gefiihrt.

Deutsche Binnenschiffahrt. Uber die gegenwirtige Lage
der deutschen Binnenschiffahrt wird dem ,Ham-
burger Fremdenblatt“ geschrieben:

»Es kann keinem Zweifel mehr unterliegen, dass unsere
Binnenscdhiffahrt, wenn ergiebige Zufliisse ausbleiben, einem
recht unangenehmen Herbstgeschaft entgegengeht, was sich
im diesjdhrigen Betriebsergebnis angesichts der spaten Schiff-
fahrtser6ffnung sehr bemerkbar machen wiirde. Der Wasser-
stand im Oberlauf der Elbe hat sich weiter vermindert, und
verschiedentlich wird schon berichtet, dass die Schiffe nicht
mehr abschwimmen, sondern liegen bleiben. Fiir das unter
diesen Umstdnden schwache Talgeschdft in Giitern und fiir
die ebenfalls geringen Braunkohlenverladungen reicht zwar
der vorhandene Kahnraum aus, doch bieten bei letzteren
selbst die hohen Wasserstandsstaffelzuschldge keine Ent-
schdadigung mehr, so dass erhshte Grundfrachten gefordert
werden (Magdeburg 300 Pfg., Unterelbe 340 Pfg., Brandenburg
400 Pfg. pro Tonne). Gewiss sind wir noch etwas weit vom
niedrigsten Wasserstand des Jahres 1904, denn damals betrug
am 29. August der Pegel zu Magdeburg — 0,13 gegen -+ 0,50
am 11. September 1909, immerhin ist es aber erklérlich, wenn
sich Anh&ufungen von Schiffen ergeben, namentlich auf der
ungiinstigen unterelbischen Stredke bei Hitzacker und Lauen-
burg usw. Auf zuverldssige Voraussagung der Fahrtiefen bei
Abfahrt von Hamburg ist ja schwer zu rechnen; in den letzten
Tagen expedierte man noch mit 1,15 bis 1,20 m Tiefgang, jetzt
dirften kaum 1,20 m noch glatt schwimmen, und talwérts
wollen die Dampfer auf der Havel und unteren Elbe nur be-
deutend leichter gehende Fahrzeuge anhdngen, um schnell
vorwdrts zu kommen. Von einem reguliren Geschdft ist
demnach wenig die Rede; grdssere Transporte hédlt man in
Hamburg nach Maoglichkeit in der Hoffnung auf besseres
Wasser zuriick, trotzdem ziehen die Frachten an, ohne den
Schiffahrtsbetrieben aber ein Auskommen zu gewéhren, weil
die verlangerte Fahrtdauer und die erhéhten Betriebskosten
eben alles versdhlingen.

Auch auf den méarkischen Wasserstrassen leidet
hierunter das Ferngeschaft, die Sciffahrt zieht es vor, leer
nach Hamburg zu fahren, als sich mit geringer Ladung zu

Tal herumzuquélen; die Frachtforderungen der Sdiffer be-
ziechungsweise Makler fiir ganze Ladungen Berlin—Hamburg
bewegen sich daher zurzeit auf 30 bis 35 Pfg. fiir 100 kg und
dariiber, ja, selbst dazu ist kaum Raum erhéltlich. Ubrlgens
haben verschiedene Kérperschaften die Regierung gebeten, die
diesjdhrige Sperre der Spree-Oder-Wasserstrasse
erst am 15. (nicht 9.) Dezember beginnen zu lassen und am
28. Februar (nicht 5. Mérz) schon wieder aufzuheben.

Auf der Oder gleichen die Verhéltnisse nahezu denen
der Elbe, auf der oberen Strecke kann man die Fahrzeuge
nicht mehr halb beladen. Dort und auch unterhalb Breslaus
liegen diverse Fahrzeuge verschiedentlich fest; die grossen
Schleppdampfer sind wegen ihres Tiefganges manchen
Schwierigkeiten ausgesetzt. Auch die héher gewordenen Tal-
frachten der Oder gewdhren kein Rendement. Letzte Notizen:
Kohlen Oberspree ab Breslau 38 Pfg., ab Cosel 59 Pfg.,
Massengut Breslau—Hamburg je nach Schwere 70—90 Pfg.,
Getreide Breslau—Berlin 50—55 Pfg. fiir 100 kg. In der
Verkehrsbeziehung Stettin machen die gegenwértigen Verhalt-
nisse der Odersdhiffahrt eine Konkurrenz gegen die billigen
Eisenbahnausnahmetarife unmaéglich.

Am Rhein sind die Wasserstandsverhédltnisse
immer noch giinstig; die Kohlenversorgung sémtlicher
Hafen vollzieht sich andauernd glatt. Auch das Geschift von
der See her ist lebhaft, die Frachten sind méssig; dagegen
haben die Schlepplshne von Holland nach den Ruhrhédfen
angezogen.

Vom Schwarzen Meer zur Ostsee. Uber das bereits
erwdhnte Projekt eines Kanals vom Schwarzen Meer zur
Ostsee wird weiter berichtet:

Die Inangriffnahme des Riesenkanals, der schon seit ge-
raumer Zeit die russische Regierung und ihre Verkehrsin-
genieure beschiftigt, ist um einen wichtigen Schritt seiner
Verwirklichung naher, nachdem der ,Crédit Lyonnais“ und
die ,Banque de Paris et des Pays-Bas“ dem russischen
Finanzministerium ein neues Projekt zur Konzessionserteilung
eingereicht haben. Bisher hatten die russischen Ingenieure
mehrere Projekte ausgearbeitet, von denen insbesondere der
Beresinakanal Beachtung gefunden hat. Er wurde von der
Minsker landwirtschaftlichen Gesellschaft sehr energisch unter-
stiitzt und hatte Aussichten, zur Verwirklichung zu gelangen.
Gegenwartig hat der neue Plan das Beresinaprojekt zuriid-
gedrangt. Die beiden genannten Banken haben der russischen
Regierung den Bau eines riesigen direkten Kanals vorge-
schlagen, weldher ,nur“ 315 Millionen Rubel kosten soll.
Man kann sagen ,nur“, denn diese Summe repréasentiert
zwei Drittel dessen, was das von den russischen Ingenieuren
vorgeschlagene Kanalsystem kosten sollte. Die Linie des
neuen Kanals wird noch geheim gehalten; so viel wurde be-
kannt gegeben, dass seine Breite und Tiefe den Verkehr
grosser Schiffe gestatten sollen. Demnach wiirde der Kanal
neben seinem wirtschaftlichen Wert auch eine grosse strate-
gische Bedeutung haben. Die russische Regierung soll ge-
neigt sein, den fiir ihre Flotte so bedeutsamen direkten
Kanal bauen zu lassen, um ihn nach Fertigstellung eventuell
in eigene Regie zu nehmen.

PATENTWESEN _]|

Schweizerische Patente.
(Versffentlichungen vom 1. September 1909.)

Kanalrechen. Hauptpatent Nr. 44 648.
Farinelli, Locarno (Schweiz).

Antonio

Gegenstand vorliegender Erfindung ist ein Kanalrechen,
bei welchem ein endloses, iiber rotierende Walzen gefiihrtes
Sieb vorhanden ist.
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In Figuren 1 und 2 beiliegender Zeichnung ist der Er-
findungsgegenstand je in einer beispielsweisen Ausfiihrungs-
form schematisch dargestellt.

In dem Gestell a der dargestellten Kanalrechen sind am
oberen und am unteren Ende jedes derselben Walzen b,
bezw. ¢ gelagert, iiber welche ein endloses, als Sieb dienendes
Drahtgeflecht d gespannt ist. Das Gestell a befindet sich in
geneigter Lage und steht mit seinem unteren Ende auf dem
Boden des Kanals auf, wdhrend das obere Ende aus dem
Kanale heraus iiber einen Boden ¢ ragt. Bei dem Beispiel
gemdss Figur 1 ist auf der Welle der Walze ¢ ein Ketten-
rad f befestigt, desgleichen ist auf der Welle einer seitlich
unterhalb der Walze ¢ gelagerten Biirstenwalze g ein Ketten-
rad & befestigt. Die Kettenrdder f und /4 sind durch eine
Kette 4! mit einem am Gestell ¢ gelagerten Kettenrad i ver-
bunden. Von dem Kettenrad [, welches von einer nicht dar-
gestellten Transmission aus angetrieben wird, erfolgt der An-
trieb des Siebes in der durch Pfeile angedeuteten Richtung.
Hierbei bewegen sich die Biirstenwalze ¢ und die Walze ¢
samt dem Drahtgeflecht ¢ an der Beriihrungsstelle dieses
letzteren mit der Walze g in entgegengesetzter Richtung, wo-
durch die in den Maschen des Drahtgeflechtes hdngen blei-
benden Unreinigkeiten von demselben entfernt werden. An
dem im Wasser befindlichen Ende des Gestelles a ist iiber
beiden Réndern des Drahtgeflechtes ein Schutzblech k ange-
ordnet, welches an die Wandung des Kanales anstdsst, um
das Einklemmen von Gegenstinden zwischen dem Drahtge-
flecht und der Kanalwandung, sowie eine Beschddigung der
Drahtgeflechtrdnder durch diese Gegenstdnde zu verhindern.

Der Antrieb des Kanalrechens erfolgt nach dem in Figur 2
dargestellten Ausfiithrungsbeispiel durch ein Wasserrad m,
auf dessen Welle m’ ein Kettenrad n festsitzt, welches mittelst
einer Kette 7' mit einem Kettenrad o zwangldufig verbunden
ist. Die Achse desselben trdgt ein Zahnrad o, mit welchem
einerseits ein auf der Walze ¢ befestigtes Zahnrad f* und
anderseits ein auf der Biirstenwalze g festsitzendes Zahn-
rad /" in Eingriff steht. An Stelle der Biirstenwalze kénnten
auch andere Reinigungsmittel, zum Beispiel Klopfer, ange-
ordnet sein.

ooo

(Eintragungen vom 15. August 1909.)

Cl. 5a, no 44943. 24 janvier 1908, 6 h. p. — Instal-
lation pour le nettoyage mécanique des grilles
disposées dans les biefs d’usines hydrauliques.
— Benjamin Bertrand, ingénieur, Petit-Lancy (Geneve).

Kl. 5a, Nr. 44944. 17. Juli 1908, 7 Uhr p. — Selbst-
tdtig den Oberwasserspiegel regulierendes
Klappenwehr. — Hans Biichler, Ingenieur, Schontal-
gasse 27, Zirich IIL.

Kl 5a, Nr. 44945. 29. Juli 1908, 5 Uhr p. — Ein-
richtung anWasserkraftanlagen zur kitnstlichen

Senkungdes Unterwasserspiegels. — Peter Bern-
stein, Oberingenieur, Neustadt a. d. Haardt (Deutschland).

| Verschie |

Verschiedene Mitteilungen i

Rheinfischerei. Im Gasthaus zum Adler in Sé&dkingen
fand kiirzlich eine zahlreich besuchte Versammlung der
Fischer vom Oberrhein statt, um sich iiber die durch
die neuen Kraftwerke am Oberrhein geschaffene Lage zu be-
sprechen. Einstimmig war die Versammlung der Ansicht,
dass ein kleiner Verein von Fischereiinteressenten nichts aus-
richten kdnne, man miisse Anschluss suchen an den am
31. Mai in Offenburg gegriindeten Fischerverein, der
alle Fischer des Rheins und seiner Nebenfliisse von Konstanz
bis Mannheim umfasst; der Ausschuss wurde beauftragt, die
nétigen Schritte zu tun.

Elektrischer Bahnbetrieb. Um einenVersuch in grosserem
MaBstab mit dem elektrischen Bahnbetrieb zu machen, lasst
die Generaldirektion der Badischen Staatsbahnen zurzeit die
Wiesentalbahn elektrisch einrichten. An den Installationen
ist neben zwei deutschen Unternehmungen auch die Firma
Brown, Boveri & Cie. in Baden beteiligt.

Voyage en bateau. M. Savoie-Petitpierre, président
de la Société nautique de Neuchéatel, est revenu
dernierement de son voyage par eau Bale-mer du Nord
qu’il a accompli avec M. Perret,

Partis de Bale le 24 aoit, par bateau de 5 metres de
long, a fond plat et a deux rameurs, avec lequel tous deux
s’étaient rendus I'an dernier de Neuchdtel a Bale, les voya-
geurs gagnerent Amsterdam en douze traites de 80 kilo-
metres environ chacune.

QGeschaftliche Notizen

Rheinfrachtverkehr. Wir werden darauf aufmerksam
gemacht, dass die in unserer letzten Nummer gebrachte Notiz
Vertretung der Firma ,Vereinigte Spediteure und Schiffer
Rheinsdiffahrtsgesellschaft, durch Johann Otten & Zoon,
Posthof 22, sich in Hamburg, nicht in Basel befindet.

Liquidation. Die Aktiengesellschaft fiir Transport
und Scleppschiffahrt vormals Joh. Knipscheer in
Duisburg-Ruhrort beabsichtigt, ihre Boote und Krdne zu
verkaufen und in Liquidation zu treten und beruft zur Be-
schlussfassung hieriiber eine ausserordentliche Generalver-
sammlung auf den 4. Oktober ein. Das Aktienkapital der
Gesellschaft betrdagt 1250000 Mark, worauf in den letzten
Jahren Dividenden von 5 bis 79/, gezahlt wurden. Nur das
Gesdhaftsjahr 1907/08 blieb dividendenlos. Es wurde ein Rein-
gewinn von 61,107 ausgewiesen, der vorgetragen wurde. Der

Abschluss fiir 1908/09 liegt noch nicht vor.
L
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