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Die Rheinschiffahrtsfrage
Basel-Konstanz

in der Badischen Standeversammlung.
Von R. GELPKE, Ingenieur.

Am 6. April interpellierte in der badischen Zweiten
Kammer der Landtagsabgeordnete Venedey die Re-
gierung iiber den Stand der Oberrhein-Schiff-
fahrtsfrage. Herr Venedey, wohl der eifrigste
Befiirworter der Rhein-Bodensee-Grofsdhiffahrtsfrage
im badischen Parlamente, bedauerte die seiner An-
sicht nach zu grosse Zuriidshaltung der badischen
Regierung diesem Verkehrsobjekte gegeniiber. Dies
gab dem Minister des Innern, Herrn von Bodman,
Veranlassung, sich in einem langeren Referate iiber
den gegenwartigen Stand dieser Frage zu verbreiten.
Es konnte dabei nicht ausbleiben, dass auch die ge-
nerellen Projektstudien iiber die Schiffbarmachung
des badisch-schweizerischen Rheines Erwéhnung fan-
den und zu einigen kritischen Bemerkungen Anlass
boten. Leider beruhen, wie dem amtlichen Berichte
iiber die Verhandlungen der Badischen Standever-
sammlung zu entnehmen ist, die vom Ministertische
aus unternommenen kritischen Vorstosse gegen die
Projektstudien und meine Schrift iiber das generelle

Projekt, zum Teil auf irrtimlichen Voraussetzungen,
was dann wiederum zu irrefithrenden Schlussfolge-
rungen gefithrt hatte.

Man wird also im Interesse der Frage selber gut
daran tun, die Erérterungen des Herrn Ministers einer
Nachpriifung zu unterziehen.

Herr von Bodman stellte die technische Ausfiihr-
barkeit des Projektes nicht in Abrede, jedoch be-
kampfte er den seinem Dafiirhalten nach zu weit
gehenden Optimismus in dieser Frage. Es miisse
mit aller Vorsicht und Sorgfalt an das Studium heran-
getreten werden. Ausserdem sei auf eine Rentabilitat
der Oberrhein-Bodensee-Wasserstrasse kaum zu hof-
fen. Seine ablehnende Haltung begriindete der Mini-
ster ungefdhr wie folgt:

Heft XII der Publikationen des badischen Zentral-
bureaus fiir Meteorologie und Hydrographie sehe fiir
die Stromstredse Konstanz-Basel 14 Stauwerke vor,
wahrend Gelpke deren nur 7 berechne. Der Minister
wollte wohl sagen, fiir die Rheinstrecke Rheinfall-
kessel-Basel waren 14 Stauwerke vorgesehen.

Aber ganz abgesehen von diesem kleinen Ver-
sehen verfolgen die beiden Schriften, Heft XII der
Hydrographie und meine Schrift iiber die Schiffbar-
machung des badisch-schweizerischen Rheines total
verschiedene Ziele. Heft XII gibt eine Ubersicht iiber
die Wasserkrafte des Oberrheines vom Rheinfall bis
Breisach. Es hat also mit der Rheinverkehrsfrage
als solcher absolut nichts zu tun, wahrend meine
Studie eine Verkehrsaufgabe zu lésen unter-
nimmt und demgemadss die Wasserkraftverhaltnisse
des Stromes nur insoweit beriicksichtigt, als diese
fiir die Schiffbarmachung von Belang er-
scheinen. Wahrend also Heft XII den letzten
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Moglichkeiten der Kraftausnutzung nachforscht und
zu diesem Zwecke die Stromstrecke in ihrer Totalitét
von Basel bis zum Rheinfallkessel in aufeinander-
folgende Staustufen einteilt, somit eine vollstandige
Stromkanalisierung vorsieht, begniigt sich die Schiff-
fahrtsstudie nur mit einer partiellen Kanalisierung des
Stromlaufes in einem den GroBschiffahrtsbediirfnissen
entsprechenden Umfange. Eine Gegeniiberstellung
der in Heft XII der Hydrographie angefiihrten Stau-
stufen, mit denen in meiner Schrift bezeichneten,
entbehrt also vollstdndig des inneren Zu-
sammenhanges. Was fiir die Kraftgewinnung als
h6chst wiinschenswert gelten muss: moglichst zahl-
reiche Staustufen zu erstellen, trifft fiir die Schiffahrt
nur in bedingtem Masse zu, weil der vorziiglich be-
fahrbaren natiirlichen, zwischen den grésseren Strom-
schnellen gelegenen Etappen wegen eine grossere
Zahl von vorgesehenen Kraftwerken fiir die Schiffahrt
nicht in Betracht fallt. Dass man also nicht zwei
grundverschiedene wasserwirtschaftliche Publikationen
miteinander vergleichen oder sogar identifizieren darf,
liegt doch auf der Hand. Wenn also die von mir
auf der Strecke Konstanz-Basel im Interesse der
ersten Phase der Grofisdhiffahrtsentwicklung fiir nétig
erachteten sieben Kraftwerke von Neuhausen, Rheinau,
Waldshut, Laufenburg, Schwérstadt, Rheinfelden und
Augst-Wyhlen nicht geniigen diirften, so hatte die
Kritik eben geltend machen miissen, was hier fehlt,
respektive wo weitere Kraftwerke notig wéren.
Im weiteren verbreitet sich dann der Minister iiber
die grossen Stromgeschwindigkeiten von bis zu 3,5 m
sekundlich, welche der Schleppverkehr in den unge-
stauten Stromstredken zu {iberwinden habe. Dieselben
hohen Stromgeschwindigkeiten, so dusserte sich weiter
der Minister, fanden sich auch vor auf der Strom-
strecke Basel-Strassburg, wo in der Bergfahrt nur
ein Raddampfer mit .einem nicht voll beladenen
Anhédngekahn bergwérts verkehre. Entspriche diese
Behauptung den Tatsachen, so wire eine Uberstauung
derartiger Geféllsstrecken zur Erzielung giinstigerer
Schleppleistungen gewiss nicht ungerechtfertigt. Aber
auch in diesem Punkte decken sich die Ausserungen
keineswegs mit den tatsdchlichen Verhiltnissen, indem
durchwegs Dampfer von mittlerer Leistungsfahigkeit,
(Seitenraddampfer Grossherzog Friedrich von Baden),
mit 700—800 ind. P. S. bergwérts, inzwei Schiffs-
ldngen schleppen, also mitzweiAnhédngekdhnen,
mit Nutzlasten, welche iiber 1000 Tonnen maximal
hinausgehen. Dabei datieren diese Schleppleistungen
schon seit dem Jahre 1908. Wie sehr dabei die
maximalen Schleppleistungen von Jahr zu Jahr an-
gestiegen sind, erhellt aus folgenden Daten:
Maximale Nutzleistungen eines Berg-
schleppzuges auf der Rheinstrecke
Strassburg-Basel
Jahr 1905 408 Tonnen  Jahr 1907 542 Tonnen
v - 190677495 =, , 1908 800

Jahr 1909 1050 Tonnen (5. Juli, Grossherzog Fried-
rich von Baden, 720 ind. P. S. mit den Kéahnen
,Fendel 26 und ,Fendel 65%).

Die Anfithrung dieser Tatsache ist sehr wichtig,
weil naturgeméss davon die Beurteilung des Verkehrs-
wertes der betreffenden Stromstredsen abhéngt.

Es sei nebenbei erwdhnt, dass auch unterhalb
Strassburg, auf der Stromstrecke Lauterburg-Strass-
burg Stromgeschwindigkeiten von iiber 3 m sekund-
lich jeweilen in den Bergfahrten iiberwunden werden
miissen.

Der Herr Minister folgerte dann weiter, dass nach
der Angabe der Oberdirektion auf der Strecke
Konstanz-Basel samtliche 13 Briicken umzu-
bauen waren, weil keine dieser Briicken Durchlass-
weiten von mindestens 40 m und Durchlasshéhen
von mindestens 6 m aufweise. Dem ist entgegen
zu halten, dass die Rheinstrecke Konstanz-Basel
(Grenze) nicht 13 Briicken, sondern deren 23 auf-
weist. Um Missverstandnissen vorzubeugen, seien
diese Briicken einzeln aufgezdhlt. Von Konstanz an
gerechnet ist die Reihenfolge der Briicken folgende:

1. Die eiserne Strassen- und Eisenbahnbriicke von
Konstanz.
. Die hélzerne Jochbriicke von Stein.
. Die Eisenbahnbriicke von Hemmishofen.
Die hélzerne Sprengwerkbriicke von Diessenhofen.
Die Eisenbahnbriicke von Schaffhausen.
Die hélzerne Bodensprengwerkbriicke von Schaff-
hausen.

7. Die holzerne Jochbriicke von Schaffhausen-

Flurlingen.

8. Die steinerne Eisenbahn-Bogenbriicke von Neu-
hausen.

9. Die holzerne Jochbriicke von Rheinau.

10. Die eiserne QGitterbriicke von Riidlingen.

11. Die holzerne Sprengwerkbriicke von Eglisau.

12. Die Eisenbahnbriicke von Eglisau.

13. Die eiserne Strassenbriicke von Kaiserstuhl.

14. Die eiserne Strassenbriicke von Zurzach.

15. Die Eisenbahnbriicke von Koblenz.

16. Die holzerne Strassenbriicke von Laufenburg. (Im

Umbau begriffen.)

17. Die holzerne Hangwerkbriicke von Séckingen.
18. Die eiserne Strassenbriicke des Kraftwerkes von

Rheinfelden.

19. Die Strassenbriicke der Stadt Rheinfelden. (Im

Umbau begriffen.)

20. Die Eisenbahnbriicke von Basel. (Birsfelden.)
21. Die Wettsteinbriicke in Basel.

22. Die mittlere steinerne Briicke in Basel.

23. Die St. Johanniterbriicke in Basel.

Und von diesen 23 Briicken sind wiederum die
Wettsteinbriicke in Basel, die Eisenbahnbriicke von
Koblenz, die Eisenbahnbriicke von Eglisau, die Eisen-
bahnbriicke von Schaffhausen, die Eisenbahnbriicke

S RSN
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von Hemmishofen, also 5 Briicken, mit den Fahr-
bahnen so hoch iiber dem Wasserspiegel gelegen
und mit so weitgespannten Hauptdffnungen versehen,
dass die grossten Dampfer bei hohem Mittelwasser-
stande von 2,50 m am Pegel in Basel mit ungestrichenen
Schornsteinen passieren konnen. Dann zeigt wiederum
eine Grosszahl der anderen Briicken bedeutend -vor-
teilhaftere Durchfahrtsverhaltnisse, als die auf der
Oberrheinstrecke Basel-Strassburg gelegenen 5 festen
Eisenbahn- und Strassenbriicken von Hiiningen,
Neuenburg, Alt-Breisach und Strassburg-Kehl. So-
lange also die Schiffahrt mit den auf der
Stromstrecke Strassburg-Basel mehr oder
weniger die Durchfahrt beschrénkenden
Offnungsverhéltnissen der festen Briicken
zu rechnen hat, und das wird wohl auf
Jahrzehnte hinaus der Fall sein, hat es
gar keinen Sinn, an den Briicken oberhalb
Basel grossere als durch die gegebenen
Verhédltnisse bedingte Umbauten vorzu-
nehmen. Wenn somit von den bereits beschlossenen
Briickenumbauten in Rheinfelden (Stadt) und Laufen-
burg, wie von der geringfiigigen Anderung des Flur-
linger Steges am linken Ufer abgesehen wird, so er-
{ibrigt ein partieller oder ganzlicher Umbau beifolgenden
6 Briicken: Séackingen, Rheinau, Schaff-
hausen, Diessenhofen, Stein, Konstanz.
(Siehe Seite 24 meiner Schrift: ,die Schiffbar-
machung des badisch-schweizerischen Rheines.)

In der Folge seiner Rede beriihrte dann der
Minister die Kostenfrage. Er fiihrte aus, dass
die Techniker die Kosten fiir die Schiffbarmachung
des Stromes viel hoher schéatzten. Insbesondere
seien in dem Gesamtkostenbetrage von 24 Millionen
Mark gleich 30 Millionen Franken die Kosten fiir die
Verladeeinrichtungen, sowie fiir die Hafenanlagen
nicht mitberlicksichtigt.

Nun ist allerdings richtig, dass die Kosten fiir
Umschlagsanlagen nicht miteinbezogen sind. Wollte
man aber die Berechnungsweise des Ministers
den Voranschlagen fiir die Schiffbarmachung der
Fliisse zugrunde legen, so miisste man zum Beispiel
den im Bau befindlichen Osthafen von Frankfurt im
Kostenbetrage von 70 Millionen Mark auf Konto der
Kanalisierung des Main, den Hafen von Mannheim
auf Konto der Rheinregulierung und so fort, setzen.
Es ist aber wohl noch niemandem eingefallen, etwa
in die Kanalisierungskosten des Main die Aufwen-
dungen fiir die Hafen von Frankfurt mit einzubeziehen.
Das géabe ein vollstdndig irrefithrendes Bild iiber die
eigentlichen die Schiffbarmachung eines Gewéssers
betreffenden finanziellen Belastungen. Die Schiffbar-
machung eines Stromes umfasst diejenigen Arbeiten,
welche im Interesse der Erstellung einer eigentlichen
Fahrrinne notwendig sind. Diese beziehen sich aus-
schliesslich auf die Erstellung der Fahrstrasse,
wihrend die Verladequaianlagen, die Hafen, je nach

Massgabe der jeweiligen Bediirfnisse, von Privaten,
Stddteverwaltungen, Eisenbahnverwaltungen etc. er-
stellt und auch besonders verrechnet werden.

Am Schlusse seiner Ausfiihrungen streifte der
Minister die Rentabilitdtsfrage; er hilt die Aus-
sichten fir einen wirtschaftlich lohnenden Schlepp-
betrieb fiir sehr bedenklich. Nach der Berechnung
der Techniker wiirden sich die Frachten nach Kon-
stanz am billigsten dann stellen, wenn die Transporte
zu Wasser bis nach Kehl gingen und von da die
Weiterbeforderung auf den Schienenwegen stattfande.
Bedenklich sei namentlich auch der Umstand, dass
10—12 Schleusen zu durchfahren waren, welche be-
deutende Zeitverluste verursachten.

Bei Verkehrsprojekten gehort zu den schwierig-
sten Problemen die Aufstellung theoretisch einwand-
freier Daten, einmal iiber den mutmasslichen Ver-
kehrsumfang, dann aber insbesondere iiber die Ge-
staltung der Transportkosten. Bei einem Eisenbahn-
projekte hat man es noch mit einem mehr oder
weniger festen Gefiige der Tarifgestaltung zu tun,
mit der ganzen Skala der kilometrischen Einheits-
satze. Ganz anders natiirlich bei Wasserstrassen, wo
die Frachtenmarktslage sich nach einer Anzahl von
stetigen Verdnderungen unterworfenen Faktoren richtet.
Hier kann man scheinbar ungestraft sowohl nach der
einen, wie nach der andern Seite, ganz nach sub-
jektivem Ermessen, seiner Phantasie ungeziigelten
freien Lauf lassen. Je schwerer es somit halt, rein
theoretisch das Richtige zu treffen, um so mehr
empfiehlt es sich, die aus der Empirie abgeleiteten
Daten zur allgemeinen Orientierung heranzuziehen.
Tut man das, so wird man auch hier ein in den all-
gemeinen Richtungslinien gewiss richtig erfasstes Re-
sultat erzielen. Die bisherigen Egebnisse der Fracht-
gestaltung auf der Rheinstredie Strassburg - Basel
werden zur Abklarung der Rentabilitdtsfrage ein
merkliches beitragen.

Fiir das vergangene Schiffahrtsjahr 1909 sind nun
folgende Frachtdifferenzen zugunsten der Wasser-
strasse Kehl-(Strassburg-)Basel dem Schienenwege
gegeniiber namhaft zu machen:

Rheinfrachten. (Betriebsjahr 1909.)

~
o Y
Ng ¥
Wasser- £ § 2
asser- » o b
. Bergverkehr Bahnfracht fracht £ 5
= 5w
A oo
-2
Mark  Mark Mark
Kohlen und Briketts A.T.6 32— 25 7
Roheisen Sp.T.III. 43.— 25—28 15—18

Phosphat (Diingmittel) Rohst. T. 38.— 28—30 8—10
Eisenrshren, Radscheiben,
Bandagen etc. belg.-holl.

Herkunft . . . . . A.T.9b 46— 32—35 11—14

Deutscher Herkunft . A.T.9b 55— 32—36 2023
Blei . . . .. . . . AT 13 62— 35 27
Zellulose: fiir Deutschland A.T.1 55— 32—35 20—23

Ausfuhrgut . . AT.b 43.— 32 11
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Wasser-

Talverkehr Bahnfracht fracht

Differenz
zugunstender
Wasserroute

Mark  Mark Mark

Calcium Carbid . . Sp.T.1. 16— 3035 41—46

Schmirgel, kiinstlicher . . A/B 98.— 40—50 48—58
Asbestplatten . . . . . 98.— 45—50 48—53
Hanf . . . . . . . . 62— 35—40 22—27

Hieraus ist zu entnehmen, dass fiir die Rhein-
strecke Strassburg-Basel trotz den zahlreichen noch
vorhandenen kiinstlichen Hindernissen in Gestalt der
den mittleren Schiffbriidkendurchldssen vorgelagerten
Eisbrecher, die Oberrheinstrecke der Eisenbahn gegen-
iber schon ganz ansehnliche Frachtvorteile darbietet.

Dabei befindet sich die Schiffahrt Strassburg-
Basel noch in ihren ersten Anfdangen. Die
Sdhiffahrtsgesellschaften sind auf dieser Stromstrecke
zudem fast vollig auf sich allein angewiesen, indem
man vorlaufig behordlicherseits in Fahrwasser-
peilungen, Verbaakung des Talweges, Ab-
baggerungen seichter Schwellen usw. nichts
tut, um den Schleppbetrieb wie sonst tblich auf dem
Gesamtrheinlaufe und wie auch die Bestimmungen
der revidierten Rheinschiffahrtsakte vorschreiben, zu
unterstiitzen. Und trotz alledem das erfreuliche Er-
gebnis. Ein Beweis mehr fiir die vorziigliche natiir-
liche Eignung des Oberrheines als Verkehrsstrasse.
Und wie wurde noch vor kurzer Zeit die wirtschaft-
liche Berechtigung einer Rheinwasserstrasse Strass-
burg-Basel angezweifelt! Wenn man sich weiter der
Uberlegung hingibt, dass in der Grundrissgestaltung
des Talweges, in Fahrwassertiefe und Stromge-
schwindigkeit der badisch-schweizerische Rhein viel
vorziiglichere, stabilere Verhaltnisse als der Rheinlauf
in der oberrheinischen Tiefebene mit seinen wandern-
den Kiesbanken aufweist, so werden auch die Betriebs-
kosten auf dem Rhein oberhalb Basel sich niedriger
stellen als im Stromlaufe der badisch-elsdssischen
Rheinebene. Im Durdhfrachtenverkehr Rotterdam-
Basel von 828 km Lange wird heute schon zu tonnen-
kilometrischen Satzen gefahren von 0,8 Pfg. Dass
dagegen auch die niedrigsten Bahnsitze von 1,8 Pfg.,
2,2 Pfg. usw. mit den Schiffsfrachten nicht zu kon-
kurrieren vermogen, ist wohl nicht zu bestreiten.
Noch viel grésser sind die Frachtunterschiede bei
allen anderen hoher tarifierten Giitern, wo die Bahn
nicht mehr zu Ausnahmesédtzen beférdern kann. Da
die Bahnen aus Riicksichten der Rentabilitat darauf
angewiesen sind, mittlere tonnenkilometrische Ein-
nahmen zu erzielen von mindestens 4—4,5 Pfg,,
so muss fiir besonders niedrige Ausnahmesitze stets
eine Kompensation gesucht werden bei den anderen
Qiiterkategorien, welche dann um so hohere Satze
aufweisen. Tonnenkilometrische Satze im Bahnver-

kehr, welche unter 2 Pfg. herabgehen, decken des
ofteren nicht einmal die Betriebskosten. Der Aus-
gleich muss also in der Steigerung der anderen
Frachten gesucht werden. Die Allgemeinheit gewinnt
also bei derartigen tarifarischen Experimenten rein
gar nichts. Bei einem Streckensatze im Wasserver-
kehr von 0,8 Pfg./tkm im Durchfrachtenverkehr Rotter-
dam-Konstanz oder Ruhrort-Konstanz stellte sich die
Wasserfracht Kehl-Konstanz mit 2,36 Mk. um 1,26 Mk.
billiger pro beforderte Giitertonne, als die Bahnfracht
mit 3,62 Mk. (12,60 Mk. pro 10 T.) Diese Berech-
nungen basieren aber auf den ungiinstigsten Voraus-
setzungen. Wesentlich grosser sind die Unterschiede
bei den hoher tarifierten Gitern. Nun treten
aber noch andere Momente hinzu. Bekanntlich wird
auf dem Rheine nach entfernteren Hafen, wo der
Schiffer lohnende Beschaftigung harrt, zu denselben
Frachtraten gefahren, wie nach viel néher gelegenen
Platzen. So fahrt man nach Mannheim bergwarts
im Massengiiterverkehr zu den namlichen Satzen wie
nach Mainz-Gustavsburg, obwohl diese Hafenplatze
um durchschnittlich 73 km néher bei Rotterdam und
Duisburg-Ruhrort liegen, als das Wirtschaftsgebiet
von Mannheim-Ludwigshafen. Je nach Umstanden
wird auch nach dem 60 km oberhalb Basel gelegenen
Waldshut zu denselben Sétzen gefahren wie nach Basel
selbst. Damit soll nur angedeutet werden,
wie wenig Verlass auf theoretische Fest-
stellungen zu geben ist. Hier entscheidet
in der Hauptsache die praktische Gestal-
tung der Dinge. Wohl kein einziger Praktiker
im Schiffahrtsgewerbe wird fiir den Fall, dass die
Stromstrecke Basel-Konstanz dem Verkehr erschlossen
sein wird, etwa befiirchten, im Durchgangsverkehr nach
und von den Bodenseeplatzen mit den Schienen-
wegen nicht konkurrieren zu konnen. Die natiirliche
Uberlegenheit der Wasserstrasse kann nur dann unter-
driickt oder teilweise wenigstens ausgeschaltet werden,
wenn sie kiinstlich mit Abgaben bedriickt wird,
wenn prohibitive Massnahmen im Interesse
fiskalischer oder verkehrspolitischer Ab-
sichten ergriffen werden, was dann aber
gleichbedeutend wédre mit einer Verge-
waltigung der freien Betdtigung der pro-
duktiven Krafte. Wie sehr ist es deshalb in
Ansehung dieser drohenden Gefahr zu begriissen,
dass zur Frage der Sdhiffahrtserschliessung des Ober-
rheines bis nach Konstanz fiinf Staaten mitzu-
reden haben.

Wenn dann der Minister als storendes Hindernis
die 10 oder 12 Schleusen der Rheinstredie Basel-
Konstanz erwahnt, so mdge man doch nicht ausser
Acht lassen, dass der Neckar, die Mosel, der Main
usw. eine viel grossere Anzahl von Schleusen in
Folge ihrer vollstandigen Kanalisierung aufweisen
werden, als die nur partiell zu kanalisierende badisch-
schweizerische Rheinstrecke.
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Es lag nicht in der Absicht dieser Zeilen, der
etwas pessimistischen Auffassung des Ministers in
Sachen der Oberrheinsdiffahrt nun etwa aus Freude
am Widerspruche einen iiberschdumenden Optimismus
entgegenzustellen, sondern diese kritischen Bemer-
kungen beschrankten sich darauf, auf Grund der
moglichst aus der Empirie abgeleiteten Daten einige
etwas zu pessimistisch gehaltene Ansichten des
Ministers, welche zum Teil auf eine ungeniigende
Orientierung zuriidszufithren sind, zu korrigieren.

Es beriihrt einigermassen seltsam, dass das Pro-
jekt der Rhein-Bodenseeschiffahrt sich noch keines-
wegs einer ungeteilten Sympathie erfreut. Im
Gegenteil, die Hafen am Oberrhein sind nicht ohne
Besorgnis, es mochten aus einem Anschlusse des
Bodensees an die Rheinschiffahrt sich unliebsame
Verschiebungen im bisherigen Umschlagsverkehr er-
geben. Wenn auch die bisherige Erfahrung derartigen
durchaus grundlosen Befiirchtungen Unrecht gegeben,
und stets dargetan hat, dass die stdarkere An-
ziehung des Verkehrs auch den bisherigen Pldtzen
nur Vorteile gebracht hat, so lduft eben das Neue
stets Gefahr, als etwas Ungewohntes, noch
nicht Assimiliertesbeargwohntund bekampft
zu werden. Mag diese ablehnende Stellungnahme
sich auch psychologisch erkléren, so ist hingegen
ganz unbegreiflich, wie wirtschaftspolitisch
weiterblickende Kreise in Deutschland bei
einem ndheren Studium dieser Frage sich
der ganzen Tragweite dieses Projektes fiir
den deutschen Exporthandel nicht bewusst
werden. Dass die Schweiz ein grosser Abnehmer
fir deutsche Erzeugnisse ist, mag wohl dahingehen.
Dass aber anderseits wieder der italienische Markt
gerade in den letzten Jahren eine gewaltige Steigerung
in der Aufnahmefdhigkeit fiir deutsche Erzeugnisse
erfahren hat, ist vielleicht weniger bekannt. Der Ex-
port Deutschlands nach Italien ist von 1901—1907
von 127,2 Millionen Mark auf 302,9 Millionen Mark
angestiegen. Der deutsche Export nach der Schweiz
und [talien zusammengenommen betragt somit heute
rund 800 Millionen Mark, also eine Milliarde
Franken. Wieviel kann zur weiteren Forderung des
Exportes eine regulierte leistungsfahige Rheinwasser-
strasse bis zum Bodenseebedien durch Herabsetzung
der Transportkosten und dadurch bewirkte Vergros-
serung der Absatzzonen industrieller Erzeugnisse nach
Zentral- und Siideuropa beitragen! Wie wirksam er-
weist sich dann wieder die Rheinstrasse in einer er-
folgreichen Bekdampfung der die Rheinroute zum Teil
ausschaltenden neuen westlichen (Létschberg, Sim-
plon, Faucille, Mont-Blanc, Canal de Marseille au
Rhone) und 6stlichen (Tauernbahn, Fern-Ortler,
Karawanken, Wocheiner usw.) in der Nord-Siidrich-
tung verlaufenden Verkehrsstrassen. Und wie rasch
vergrossern sich anderseits wieder die Verkehrs-Ein-
flusszonen der Mittelmeerhdfen von Marseille iiber

Genua bis nach Fiume auf Kosten der Nordseehifen,
des Rheinverkehrs und des deutschen Eisenbahnver-
kehrs.

Unsere im Zeichen der Elektrizitat und des Schnell-
verkehrs stehende Zeit weist in den grossen inter-
nationalen zum Teil auch nationalen Wirtschafts- und
Verkehrsfragen eine Kurzsichtigkeit und Engherzigkeit
auf, wie seit der klassischen Epoche der blithenden
Kleinstaatlerei wohl nicht mehr. Die wirtschaftstech-
nische Entwidklung ist der wirtschaftspolitischen um
mindestens zehn Pferdeldangen vorausgeeilt. Dies
allein erklart die merkwiirdige Ratlosigkeit, ja Feind-
seligkeit Projekten von der Art der Schiffbarmachung
des Oberrheines gegentiber, wenngleich diese wie hier
als wichtige Weltverkehrsstrassen den angrenzenden
Gebietsteilen nur unabsehbare wirtschaftliche Wohl-
taten versprechen.

Die Ausnutzung der Wasserkréfte
im Gebiete der Murg oberhalb Forbach
im Grossherzogtum Baden.
IL.

Die wichtigste Grundlage fiir die Bemessung der
samtlichen baulichen Anlagen sowie der durch sie
erzielbaren hydraulischen Leistungen bilden die aus
den einzelnen Partien des gesamten Einzugsgebietes
wihrend eines Durchschnitts- wie eines besonders
wasserarmen (zum Beispiel 1893) Jahres verfiigbaren
Abflussmengen.

Aus dem Vergleiche der Resultate genauer Wasser-
abfluss-Messungen an verschiedenen Stellen der Murg
wie auch an einigen ihrer Zuflisse und den jahrlichen
Niederschlagshdhen fiir die den Messungsstellen ent-
sprechenden Einzugsgebiete wurde die jahrliche Ver-
lusthéhe zu rund 650 mm bestimmt. Die Annahme,
dass diese aussdhliesslich als Verdunstungshéhe in
Betracht falle, erscheint auf Grund der geologischen
Verhaltnisse, welche keine unterirdischen Abfliisse
durch den durchweg aus Granit bestehenden Unter-
grund vermuten lassen, gegeben. Diese Verlusthohe
ist bei allen fiir die einzelnen Teilgebiete, aus den
jahrlich veréffentlichten Niederschlagskarten des ganzen
Gebietes fiir die 14 Jahre 1893—1906 ermittelten
durchschnittlichen jahrlichen Niederschlagshhen gleich-
maéssig in Abzug gebracht worden. Die letzteren va-
riieren fiir das verhédltnisméassig niederschlagsreiche
Murggebiet zwischen rund 1346 bis 1777 mm. Es
ergaben sich daraus die fiir die einzelnen Teilgebiete
zwischen 52°0 bis 64°/o variierenden Abflusskoé&ffi-
zienten.

Als Durchschnitt fiir das ganze in Betracht fallende
Murggebiet ergibt sich eine Niederschlagshohe von
1580 mm und ein Abflusskoéffizient von rund 59 °b.
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