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Ganz Europa hat ungeféhr 307,000,000 ha Wald-
flache, was 31°%o seiner Oberflache entspricht. Auf
den Kopf der Bevolkerung fallen 0,79 ha. Es wird
gewShnlich angenommen, dass jene Lander, welche
mehr als 37 ha Wald per 100 Einwohner aufweisen,
holzausfiihrende seien.

Europa importiert jéhrlich 33 Millionen m?* Holz,
wéhrend die Ausfuhr sich auf 29 Millionen m? be-
ziffert. Die vier Millionen des Einfuhriiberschusses
werden von iiberseeischen Landern, besonders von
Amerika und Japan gedeckt. Um den européaischen
Durchschnitt des bewaldeten Gebietes, also 31 %0, bei
uns in der Schweiz zu erzielen, miissten wir noch
373,312 ha neu aufforsten, was einen Kostenaufwand
von 140 Millionen Franken beanspruchen wiirde. So
hoch sind die Ziele, welche sich die eidgendssische
Forstpolitik gesteckt hat, nicht; sie bezweckt weniger
eine grosse Quantitét, als vor allem eine gute Qua-
litdt bewaldeter Oberflache zu erreichen. Vor Jahres-
frist betrug die gesamte bewaldete Fliache der Schweiz
892,557 ha, wovon 659,000 ha als Schutzwaldungen
bezeichnet waren.

Wenn auch unsere schweizerische Forstwirtschafts-
politik noch lange nicht das gesteckte Ziel erreicht
hat, so ist doch das bisherige Resultat erfreulich und
die wohltitigen Einflisse werden sich noch mehren,
wenn der Eifer des Bundes und der Kantone nicht
erlahmt. Die jiingsten Wasserverheerungen werden
diesem Eifer neue Impulse geben.

Der Stand der schweizerischen
Binnenschiffahrtsfrage.

Referat von Dr. A. HAUTLE-HATTENSCHWILLER, Goldach,
an der Jahresversammlung
der schweizerischen geographisch-kommerziellen Gesellschaften
am 30. Juli 1910 in St. Gallen.

Es verdient Anerkennung und Dank unseres Ver-
bandes, dass Sie die bildliche Veranschaulichung un-
serer Bestrebungen mit einem kurzen Referate in
Ihre Jahresversammlung eingeflochten haben. Die
kommerziellen Zwedke Ihrer Vereinigungen fallen mit
den Zielen unseres Verbandes in der beidseitigen
Erkenntnis zusammen, dass der Schwerpunkt von
Handel und Verkehr 60 bis 70 °/0 des Weltverkehrs
und die weitestgehenden Aussichten in die wirtschaft-
liche und politische Zukunft der Schweiz auf dem
Wasser liegen. Das Hauptproblem fiir die wirtschaft-
liche und soziale Besserstellung der Schweiz ist der
Anschluss an die von vier Weltmeeren an sie heran-
reichenden und mit moderner Leistungsfihigkeit aus-
geriisteten Wasserstrassen.

Wer die Bedeutung der schweizerischen Binnen-
schiffahrt ernsthaft, allseitig und griindlich wiirdigen
will, der muss seinen Blick auf drei Dinge richten:

[. Auf die modernen technischen Hilfsmittel, welche
die mit den Eisenbahnen erfolgreich konkur-
rierende Grof3schiffahrt aufweist.

II. Auf das grosse, teils bestehende und teils pro-
jektierte zentraleuropaische Wasserstrassennetz,
das die gegenseitige Verbindung durch die
Schweiz anstrebt.

[II. Auf die gar nicht hoch genug einzuschdtzenden
wirtschaftlichen, sozialen und politischen Vor-
teile, welche der Schweiz aus einer weitsichtigen
und richtigen Ausnutzung ihrer Lage nicht nur
ohne Schadigung, sondern vielmehr mit voraus-
sichtlicher Verkehrsvermehrung der Schweizeri-
schen Bundesbahnen erwachsen konnten.

ad I. Uber die technischen Fortschritte der Binnen-
schiffahrt hat schon um die Mitte der Neunzigerjahre
Nationalrat Professor Zschokke Vortrage gehalten,
aus denen hervorgeht, dass der Rhein bis zum Boden-
see, die Aare mit dem Entre-Roche-Kanal, die Lim-
mat und die Reuss um den Betrag von zirka 80—90
Millionen Franken fiir die GroBschiffahrt eingerichtet
werden kénnen. Er prophezeite damals: Es werde
nach der Erstellung der hauptsdchlichsten Bahnlinien
auch an die Schweiz einmal die Aufgabe zum Ausbau
ihrer Wasserstrassen herantreten, und es gelte als-
dann, den Geist der Zeit richtig zu erfassen.

Die erwédhnten technischen Fortschritte betreffen
den Strom- und Kanalbau, die Verbesserungen im
Schiffsbau und Schiffszuge und besonders auch die
Schleusen und die Schiffshebewerke zur Uberwindung
von Hohenunterschieden, Wasserscheiden und solchen
Staustufen, welche fiir die Gewinnung elektrischer
Kraft kiinstlich gebaut werden, ferner die Seeregulie-
rungen und Talsperren mit beweglichen Wehren, die
dazu dienen, um das Hochwasser iiber ein gewisses
Niveau hinaus rasch abfliessen zu lassen und auf
diesem Niveau als Reserve zuriidkzubehalten, um
Schwankungen im Wasserstande der schiffbaren und
schiffbar zu machenden Fliisse auszugleichen und
Niederwasserstande moglichst zu beseitigen, alles im
Interesse sowohl der Schiffahrt, als auch der Kraft-
gewinnung. Die in Dieselmotoren oder Dampfkraft-
anlagen bestehenden Reservestationen der Kraftwerke,
welche dieselben so unverhéltnisméssig verteuern,
konnten dadurch zu einem grossen Teile erspart
werden. Als solche Einrichtungen sind zu erwéhnen
die Nadelwehre, die Regulierungsanlagen der Stau-
werke A.-Q. in Ziirich, das Wehrsystem von Geometer
Waldvogel St. Gallen, sowie das Niirnberger Walzen-
wehr. Die Schweiz hat es in der Hand, durch die
erwdhnten Wasseraufspeicherungen nicht nur der
heimischen Industrie und Schiffahrt, sondern auch
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dem Rhein-, Rhone- und Pogebiet gegen den Aus-
tausch anderer Begiinstigungen ganz ausserordentliche
Vorteile zu bieten.

Fiir die Uberwindung von Hohenunterschieden bis
zv 10 m dienen die Schleusen. Dieselben bilden
einen verschliessbaren Raum, der zur Auf- oder Nieder-
bewegung eines aufgenommenen Schiffes mit Wasser
gefiillt oder geleert wird. Um zur Uberwindung gros-
serer Hohenunterschiede an Stelle einer Schleusen-
‘reppe moglichst viel Zeit zu ersparen, ist die Technik
bemiiht, Schiffshebewerke anzubringen, welche bis zu
100 und mehr Meter das Schiff in einen Trog voll
Wasser entweder senkrecht oder auf einer schiefen
Ebene emporheben und niederlassen. Unsere beziig-
liche Abteilung an lhrer kartographischen Ausstellung
stellt das System der Schweizerischen Schiffshebe-
werk A.-G. Ziirich in einer iibersichtlihen und an-
schaulichen Weise dar. Die Auf- und Niederbewegung
des wassergefiillten Troges mit dem darin schwim-
menden Schiff geschieht durch die freie Luft. In der
ausgestellten Anlage von St. Moritz ist eine Hohe von
72 m zu iibersteigen. Das fiir die GroBschiffahrt
noch nicht praktisch ausprobierte Hebewerk, welches
den Trog mit dem darin schwimmenden Sdhiffe auf
einer schiefen Ebene auf- und niederbewegen will,
um dadurch noch weit grossere Steigungen iiber-
winden zu konnen, ist fiir die Cluse bei Génissiat
an der Rhone vorgesehen.

Weniger aus Konkurrenz gegen die Eisenbahnen,
als vielmehr zur gegenseitigen Frachtunterbietung der
Sdhiffer und Reeder untereinander hat die Tragféahig-
keit oder die sogenannte Tonnage der Schiffskahne
eine derartige Hohe erreicht, dass ihre weitere Stei-
gerung heute von den meisten Interessenten selbst
bekdmpft wird. Die durchschnittliche Tragfahigkeit
der Segel- und Schleppkéahne ist von 1884 bis 1902
von 182 auf 340 Tonnen gestiegen. Noch 1879 fasste
das grosste Sdhiff auf dem Rhein 800 Tonnen. Von
1887 bis 1907 hat sich die Zahl der deutschen Binnen-
schiffe mit {iber 800 Tonnen Tragkraft von 81 auf
1213 vermehrt. 1902 hatten 554 Schiffe eine Trag-
fahigkeit bis zu 2350 Tonnen oder 235 Eisenbahn-
giiterwagen zu 10,000 kg. Bei dieser Massenhaftig-
keit des Ladevermogens sind die Kahne langst aus
Eisen gebaut. Der Grosse der Schiffe entsprechend
missen selbstverstandlich die Abmessungen der
Schleusen und der Schiffshebewerke sein. Durch
die Dimensionierung der im Bau begriffenen GroB-
schiffahrtsschleuse in Augst-Wyhlen von 12 m Breite
und 90 m Lénge ist auch fiir die iibrigen Schleusen-
anlagen bis zum Bodensee die Abmessung derart
festgelegt, dass 1000 bis 1200-Tonnenkdhne die
Schleusen passieren konnen. Da eine mit 600-Ton-
nenkidhnen, wie es fiir die Rhone-Aare .vorgesehen,
befahrbare Wasserstrasse gegeniiber den Eisenbahnen
bereits konkurrenzfahig ist, so kann nun daraus er-
messen werden, mit welchem Vorsprunge die Rhein-

Bodenseeschiffahrt zum Vorneherein in ihren Fracht-
ansatzen der Eisenbahn gegeniibersteht.

Aus dem Gesagten ergibt sich ferner, dass auf
den schiffbaren und sdiffbarzumachenden Fliissen
der Schweiz auch bei Anlage von Kraftwerken, bei
Bau und Verdnderungen von Briicken der GroBschiff-
fahrt Rechnung getragen werden muss. Es ist des-
halb eine elementare Forderung, dass im neuen
schweizerischen Wasserrechtsgesetz die schiffbaren
und schiffbarzumachenden Gewisserstredsen von Ge-
setzes wegen bezeichnet werden. Die beziiglichen Be-
gehren sind auch bei den betreffenden Kantonsregie-
rungen grosstenteils bereits anhangig.

Fiir die Fortbewegung der Schiffe kommt noch
vorwiegend der Dampfbetrieb, die Tauerei, das heisst
der Bergzug an einem Drahtseil oder an einer Kette,
die Treidelei, das heisst die Fortbewegung &hnlich
einer elektrischen Bahn und neuestens auch auf dem
Niederrhein mit grossem Vorteil und geringen Spesen
der Dieselmotorenbetrieb nach dem System der
Herren Gebriider Sulzer in Winterthur in Anwendung.

Auch die Hafen-, Lade- und Léscheinrichtungen,
die Krane, Elevatoren, Luftbahnen und Siloanlagen
sind heute derart, dass sie in kurzer Zeit grosse
Massen an ihren Bestimmungsort verbringen kénnen.
Was fiir massenhafte Anhdufungen von Kohlen, Ge-
treide, Petroleum etc. einmal am Bodensee in Ver-
bindung mit der Ostalpenbahn, mit den erwdhnten
technischen Hilfsmitteln abgeladen werden, davon
hat nur derjenige eine Ahnung, der diese Einrichtungen
in Basel und besonders in den grossen Rheinhéfen
gesehen hat. Es ist gar nicht einzusehen, weshalb
nicht eine &hnliche Entwidilung an den Endpunkten
des Bodensees eintreten soll, wie in Kehl und Strass-
burg.

Die Uberlegenheit der Schiffahrt iiber die Eisen-
bahnen ist darauf zuriickzufiihren, dass der Unterbau
der natiirlichen Wasserstrassen nichts kostet, dass der
Fortbewegung nicht der gleiche stoffliche Widerstand
entgegensteht und dass fiir die Fortbewegung der
gleichen Massen mindestens einViertel weniger Kohlen
und die Halfte weniger Menschen bei viel einfacheren
technischen Einrichtungen als wie bei der Bahn not-
wendig sind. Bei der Pradestination der Sdhiffahrt
moglichst grosse Stredken in einem Zuge zuriickzu-
legen, wird sie aber auf dem Kontinente erst dann
zur vollen Bliite gelangen, wenn der bestehende
Schiffspark von Meer zu Meer durch alle Lénder
Europas fahren kann.

ad II. Man wiirde das Pferd am Schwanze auf-
zaumen, wenn man die schweizerische Binnenschiffahrt
isoliert fiir sich betrachten oder annehmen wollte,
das uns umgebende Ausland baue seine Wasser-
strassen nur bis an die Schweizergrenze und wir
kénnten dem Weiterbau nach dem Gutachten der
Schweizerischen Bundesbahnen eine Art chinesische
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Mauer entgegenstellen. Die Schweiz und die sémt-
lichen sie umgebenden Lander haben ein Gegenseitig-
keits- und Gemeinschaftsinteresse daran, dass einem
jeden derselben durch das Mittel der Durchschiffung
der Schweiz und der Verbindung des Bodensees mit
der Donau auf einmal tiber 20,000 km leistungsfahiger
Wasserstrassen erschlossen werden. Man kann immer
wieder nicht genug darauf hinweisen, dass die wirt-
schaftliche, soziale und politische Wiirdigung der
schweizerischen Binnenschiffahrt nur auf der Hohe
dieser Betrachtungsweise erfolgen darf, denn damit
schwinden mit einem Schlage die Grosszahl der Ein-
wendungen, wie zum Beispiel der Mangel an Tal-
verfrachtungen, und es halten insbesondere auch die
Einreden der Schweizerischen Bundesbahnen beziig-
lich einer Schmalerung ihres Verkehrs und ihrer Ren-
tabilitat nicht mehr stand. Denn es gibt kein ein-
ziges Mittel, welches das Bundesbahnnetz mit der
gleichen unzerstorbaren Sicherheit vor Umgehungen
im internationalen Transitverkehr schiitzen wird, wie
die sich in der Schweiz verkniipfenden, von vier Welt-
meeren herkommenden Wasserstrassen. Es sind das
folgende:
A) Im Nordsiidverkehr:

1. Nordsee - Rhein - Bodensee - Ostalpenbahn (Arl-
berg)-Venedig oder Genua. Der Rhein bildet
nicht nur die bedeutendste Wasserstrasse der
Welt, der grosste Verkehrszubringer fiir die
Schweizerischen Bundesbahnen, sondern auch
die Basis fiir alle iibrigen Wasserstrassen der
Schweiz und Europas.

2. Nordsee-Ziirich-Walensee oder Luzern-Flielen-
Gotthard oder Aare-Létschberg-Simplon oder
Aare-Genf-Marseille.

B) Im Westostverkehr:

3. Havre-Paris-Seine-Doubs-Birstal-Basel-Boden-
see.

4. Saint-Nazaire-Nantes - Loire-Doubs-Basel oder
Lyon-Genf-Bodensee.

5. Marseille-Lyon-Genf-Koblenz-Bodensee.

6. Bodensee-Arlbergbahn oder Bodensee-Ostalpen-
bahn oder Bodensee - Ulm - Donau - Wien - Buda-
pest-Schwarzes Meer.

7. Die oberitalienische Schiffahrt vom Lago Mag-
giore oder Comersee iiber Mailand nach Venedig
und Genua.

Die Schweiz wiirde durch diese Wasserstrassen
mit den grossten Seehdfen der Nordsee, des atlan-
tischen Ozeans, des Mittelmeeres, sowie des Schwarzen
Meeres auf dem Wasserwege in direkte Verbindung
gebracht.

Im einzelnen ist kurz folgendes hervorzuheben:

a) Der Ausbau der oberitalienischen Schiffahrt
hangt wesentlich zusammen mit dem Bau einer
Ostalpenbahn. Die Studien der italienischen

b)

Regierung tiber diese sowie iiber den Anschluss
von Venedig und Genua, sei es an den Lago
Maggiore oder an den Comersee, sollen nich-
stens verdffentlicht werden. Eine Skizze dar-
tiber ist ebenfalls ausgestellt.

Frankreich wird nach dem unentgeltlichen Heim-
fall seiner Bahnen und dem planierten Ausbau
seiner Wasserstrassen einen unschitzbaren Ver-
kehrswert in seinen Besitz bekommen. Frank-
reich hat sich schon 1878 zur Ausmerzung seiner
Schlappe bei Sedan auf das grossartige Ver-
kehrsprogramm des Ministers Freycinet geeinigt,
wonach die Binnenwasserstrassen fiir die Grof}-
schiffahrt umgebaut und die Abgaben beseitigt
wurden. Fiir dieses Bauprogramm, in dem auch
dievorerwdhnten Wasserstrassen nach der Schweiz
inbegriffen sind, wurden bereits iiber eine Mil-
liarde Franken ausgegeben, nachdem es frither
schon 1200 Millionen Franken fiir die Kanal-
bauten aufgewendet hatte. Wenn trotzdem der
Wasserstrassenverkehr bis heute bloss !/3 von
demjenigen in Deutschland betrégt, so ist daran
die riicksichtslose Verhinderung des Wasser-
strassenverkehrs durch die Privatbahnen Schuld.
Mit dem Heimfall der Bahnen wird dieses Ver-
héltnis nun in nicht zu ferner Zeit ganz anders.

Das neueste und deshalb fiir Eingeweihte
das interessanteste Material unserer Ausstel-
lungsabteilung bilden wohl die generellen Pro-
jekte der Regulierung der Rhone und Aare fiir
Schiffahrtszwedke und der Anlage des Entre-
roche - Kanals. Diese Wasserstrasse hat eine
Lange von 820 km; sie ist schiffbar von Mar-
seille bis Arles. Um die Cluse von Génissiat
zu {iberwinden, soll fiir die Versorgung von Paris
mit elektrischer Kraft ein Elektrizitatswerk an-
gelegt werden. Die Stauhshe von 70 m soll
durch ein Hebewerk mit geneigter Ebene iiber-
wunden werden. Im ganzen sind 15 Schleusen
oder Hebewerke nétig. Die Handelskammer
von Lyon hat bei der franzdsischen Regierung
die notigen Detailstudien iiber den Bau dieser
Wasserstrassen verlangt. Der franzésische Mi-
nister der 6ffentlichen Arbeiten hat dem Begehren
Folge gegeben und auch bereits seine Gesetzes-
vorlage fiir den Bau des Wasserwerkes Génis-
siat angekiindigt.

Auf Schweizerboden sind fiir die Schiffbar-
machung der Rhone fiir 600-Tonnenschiffe vier
Schleusen nétig mit 9 m Breite. Sie sollen
jedoch sofort auf eine Lange von 110 m gebaut
werden, damit der Schleppdampfer gleichzeitig
mit in die Schleusenkammer aufgenommen
werden kann.

Das grésste Hindernis bildet die Unterfithrung
der Stadt Genf in einen Kanaltunnel oder die
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Umgehung derselben. Man stosst hier auf ahn-
liche Verhaltnisse, wie in Ziirich, sofern dort
die Limmat fiir die Schiffahrt benutzt werden
will.  Zwei Projekte sehen eine Tunnelunter-
fithrung, eines die Umgehung der Stadt auf
ihrer Stidseite und ein anderes die Umgehung
auf der Nordseite derselben vor. Bei der Um-
gehung auf der Nordseite stosst man auf eine
Hohendifferenz von 50 respektive 44 m, wobei
langs geneigte Ebenen vorgesehen sind, welche
als Seilbahnen mit 7 % Gefélle mit zwei die
schwimmenden Schiffe enthaltenden Wasser-
trogen einzurichten waéren.

Der Kanal von Entre-Roche mit 37,4 km
Lange bezwedkt die Verbindung des Genfer-
mit dem Neuenburgersee. Das ausgestellte Pro-
jekt weicht wesentlich von dem schon im Mittel-
alter projektierten ab. Der Kanal fiihrt tber
Orbe nach VYverdon. Auf der Stdseite folgt
derselbe der Venonge bis Saint-Sulpice, wo er
in den Genfersee einmiindet. Zur Uberwindung
der Wasserscheide sind neun Schleusen mit je
10 m Hubhohe vorgesehen. Sie werden in
Doppelkammern von je 9 m Breite und 70 m
Lange angelegt. Fiir den ganzen Kanalbetrieb
ist die elektrische Treidelei vorgesehen. Die
Detailprojektierung der Rhone auf Schweizer-
boden ist bereits erfolgt und diejenige fiir den
Entre-Roche-Kanal ebenfalls vergeben.

Die Strecke vom Bielersee bis zum Wehre
des Kraftwerkes Wangen eignet sich schon jetzt
vorziiglich fur die Schiffahrt. Sie ist vor wenigen
Jahren mit einem Dampfer befahren worden.
Diese wertvolle Wasserstrasse mit 40 km Lange
liegt heute vollig brach. Die Stredie von Wangen
bis Koblenz mit einer Lange von 82 km ist leider
wegen 7 bis 8 eingebauten und projektierten
Kraftwerken und bestehenden Briicken weit un-
giinstiger. Fiir die Detailprojektierung der Grof3-
schiffahrt im Kostenbetrage von 47,000 Franken
sind folgende Firmen gewonnen worden:

Locher & Co., Ziirich,
,Motor“ A.-G., Baden,
Valette & Co., Brugg,
Roll'sche Eisenwerke, Gerlafingen.

Der schweizerische Rhone-Rheinschiffahrts-
verband entwidselt zur Aufbringung der nétigen
Mittel von insgesamt 124,000 Franken fir die
Detailprojektierung und wirtschaftliche Begut-
achtung eine ausserordentlich lebhafte und ge-
schickte Agitation. Neben den genannten Zwecken
verfolgt er die Forderung der schweizerischen
Binnenschiffahrt {iberhaupt und die Wassertrans-
porte zwischen der Schweiz und den benach-
barten Lindern. Uberall, wo sich wenigstens
zehn Mitglieder zusammenfinden, bilden sich

<)

d)

Sektionen mit Selbstverwaltungsrecht und enger
Angehorigkeit an den Zentralverband. Es haben
sich bereits in Genf, Freiburg, Neuenburg, Bern
und Solothurn solche Sektionen gebildet.

Der Schweizerische Wasserwirtschaftsverband
hat dem Regierungsrat des Kantons Aargau eine
Eingabe zugestellt in dem Sinne, dass die Re-
gierung ersucht wird, in die Konzessionen fiir
Kraftwerke Bestimmungen zum Schutze der
GroBschiffahrt aufzunehmen.

Die Eingabe wird wahrscheinlich auch den
tibrigen Aarekantonen zugestellt, ihr Inhalt wird
anldsslich der nachsten Ausschufsitzung zur
Veroffentlichung gelangen.

Aus dem Gesagten ergibt sich, dass die Aare-
Rhone-Sdiffahrt in zahem Kampfe Schritt um
Schritt an Boden gewinnt.

Die Kraftwerke an der Reuss lassen durch die
,Motor“ A.-G. in Baden die Abflussregulierung
des Vierwaldstattersees studieren, und nun hat
auch der Stadtrat von Luzern einen Kredit von
20,000 Franken fiir denselben Zweds bewilligt.
In Verbindung damit muss notwendig auch die
allfallige Kanalisierung der Reuss fiir die GroB3-
schiffahrt gepriift werden.

Das Gleiche gilt fiir die Schiffbarmachung
der Limmat und die Abflussregulierung des
Ziircher- und Walensees. Der ganze Komplex
dieser Fragen ist vom Regierungsrat des Kan-
tons Zirich zum Studium in Auftrag gegeben.

Uber den Glatt-Seitenkanal bis zum Greifen-
see, mit einem Hafen in Oerlikon und einem
Durchstichkanal vom Greifen- in den Ziirichsee
wird demnéadhst als Variante der Schiffbarmachung
der Limmat von Herrn Ingenieur Gelpke ein ge-
nerelles Projekt an die Offentlichkeit gelangen.
Auch die Main-Donau- und die Nedkar-Donau-
Kanalisierungen, sowie der Donau-Seitenkanal
zwischen Regensburg und Ulm werden ohne
Furcht vor den fast unerschwinglichen Kosten
in Bau genommen, sobald das Schiffahrtsab-
gabengesetz mit dem 1. Januar 1911 in Kraft
getreten ist. Die Finanzierung dieser Kanile
geschieht aus den zu erhebenden Schiffahrts-
abgaben. Diese Kandle werden gebaut fiir 600-
Tonnen-Schiffe, und haben deshalb bei weitem
nicht die gleiche Leistungsfahigkeit wie die Rhein-
Bodenseesdiffahrt aufzuweisen. Wenn auch in
diesen Rhein-Donau-Verbindungen gewisse Ge-
fahren zur Umgehung der Schweiz vorliegen,
so ist anderseits die Wahrscheinlichkeit der spa-
teren Anlegung der Bodensee-Donau-Verbindung
wesentlich gestiegen und fiir die Schweiz ist
die Moglichkeit gegeben, auf dem Umwege iiber
den Nedkar oder dem Main ebenfalls nach Oster-
reich-Ungarn und ans Schwarze Meer zu gelangen.
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e) Uber die seit etwas iiber zwei Jahren zu ver-
zeichnenden Fortschritte der Rhein-Bodensee-
schiffahrt geben Ihnen neben den Verbands-
Zeitschriften: , Rheinquellen“ Basel und , Schwei-
zerische Wasserwirtschaft® Ziirich, vor allem die
ausgestellten Plane und Bilder die Auskunft:
1. Das 14 Pldne umfassende generelle Projekt

von Herrn Ingenieur Gelpke.

2. Die Stromkarten mit Ober- und Unterwasser-
Geschwindigkeitskurven der Rheinstredse Neu-
hausen-Laufenburgvon Herrn Dr. Epper, Direk-
tor der schweiz. Landeshydrographie in Bern.

3. Die Bauplane des Kraftwerkes Augst-Wyhlen
mit der dortigen GroBschiffahrtsschleuse, aus-
gestellt von der Regierung des Kantons Basel-
Stadt.

4. Tafeln, Bilder und Plane iiber das am Rhein-
fall ebenfalls zu projektierende Hebewerk
(Schiffshebewerk A.-G. Ziirich).

5. Die Plane fiir das Kraftwerk Rheinau von
Locher & Co. Ziirich einerseits und Th. Bell
& Co. Kriens anderseits.

6. Die Binnensee- und Rheindampfer und Boote
der Herren Gebriider Sulzer Winterthur, Escher,
Wyss & Co. Ziirich und Adolph Saurer Arbon.

7. Die Hafenanlagen von Basel und Diisseldorf,
Krane usw.

Dieses Ausstellungsmaterial wird fiir die am
11. September dieses Jahres in St. Gallen stattfindende
Generalversammlung unseres Verbandes noch ganz

wesentlich vermehrt werden.
(Fortsetzung folgt.)

Hydroelektrische Zentralen und elek-
trische Eisenbahnen in der Schweiz.
Von Ingenieur A. HARRY, Ziirich.

Das schweizerische Eisenbahndepartement ver-
offentlicht in seinem soeben herausgegebenen Ver-
zeichnis der schweizerischen Eisenbahnen eine Zu-
sammenstellung der hydroelektrischen Zentralen mit
Leistungen von iiber 2000 Kilowatt pro 1. Juni 1910.
Wir entnehmen demselben folgende Angaben, soweit

sie auf die schweizerische Wasserwirtschaft Bezug
haben.
Zahl der Gegenwartige Leistung nach
Zentralen  Leistung in KW  Ausbau in KW

Rhonegebiet 14 78,700 172,200
Rheingebiet 28 172,450 228,550
Pogebiet 7 45900 63,400

Total 49 297,050 464,150

In P. S. ausgedriickt und bei Annahme eines Wir-
kungsgrades von 0,70 bis zu den Sammelschienen

wiirde sich fiir die 49 Zentralen die gegenwartige
Ausnutzung der Wasserkrafte auf 578,000 P. S. brutto
und die Ausnutzung nach vollem Ausbau auf zirka
901,000 P. S. brutto beziffern. Es geht aus der Zu-
sammenstellung des Departements nicht hervor, welche
Leistung der Kraftwerke verstanden wird. Doch scheint
es sich nach einem Vergleich mit den Angaben des
Jahrbuches des Schweizerischen Elektrotechnischen
Vereins um die mittlere verfiighare Leistung wéhrend
eines Jahres zu handeln.

Zu diesen Zahlen ist zu bemerken, dass sie nicht
absolut genaue sind; ein Teil der Energie wird durch
Reservemotoren produziert, anderseits sind mehr als
120 kleinere Wasserwerke unter 2000 KW-Leistung
nicht inbegriffen. Immerhin lasst sich daraus schliessen,
welch ausserordentlich intensive Entwidkclung die Was-
serkraftnutzung in der Schweiz genommen hat und
noch nehmen wird.

Aus dem iibrigen Teil des Verzeichnisses entnehmen
wir folgende Angaben iiber den derzeitigen Stand des
elektrischen Betriebes der schweizerischen Bahnen.

Betriebs-

lange

Schweizerische Bundesbahnen: km
Gesamtbetriebslange (ohne Briinigbahn) 2671500
Davon mit elektrischem Betrieb (1908) . 40,111

Ubrige schweizerische Bahnen:

5 Normalbahnen, nur elektrisch . . 98,455
1 » Dampf und elektrisch 54,175
Gesamtlange der 35 Nomalbahnen . . 174833
30 Schmalspurbahnen, nur elektrisch 538,579

1 » Dampf und elektrisch 3,148
Gesamtlange der 49 Schmalspurbahnen . 1074552
5 Zahnradbahnen, nur elektrisch . . 20,301
2 i Dampf und elektrisch 26,767
Gesamtlange der 14 Zahnradbahnen . . 96,557
32 Tramways, nur elektrisch 277,951

2 » Dampf resp. Benzin u. elektr. 127,099
Gesamtlange der 36 Tramways 405,341
27 Drahtseilbahnen, nur elektrisch . 30,635
12 » Wasseriibergewicht als Motor 8,443

1 ” Turbine . . . 1,503

Gesamtl. der 40 Drahtseilb. (schief gemessen) 40,51

Zu diesen Angaben ist zu bemerken, dass, wo
Dampf und elektrischer Betrieb angegeben ist, der
Dampfbetrieb an zweiter Stelle steht und nur in Not-

-fallen oder fiir schwere Giiterziige zur Verwendung

kommt. Die Zahlen beweisen, dass in der Elektrifi-
zierung der schweizerischen Bahnen noch viel zu tun ist.
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