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146 >< 67 >< 15,768,000
1000
abziglich Hochwas-

zirka 154,000,000 m?

serverluste wie oben 6,000,000 m?
abziiglich 50°/0 der
Versidkerung u. Ver-
dunstung . 4,500,000 ,, 10,500,000 ,,
Es verbleibt als erforderliches See-
volumen . 144,000,000 m?

Der maximale Wassersplegel liegt auf Kote 727,70;
die Seeoberflache ist dabei 7,24 km% Da eine Sen-
kung um 23,7 m bis auf die minimale Kote von 704
vorgesehen ist, so ist bei dieser Kote die Seeober-
flache 5,70 km?, und das angendherte Volumen
23,7 (7,24 - 5,70) Mill.

2

Die Marge fiir ausserordentlich trockene Jahre be-

tragt somit
153,000,000 — 144,000,000 -— 9,000,000 m?.

Die Reserve ist hier nicht so leicht zu beschaffen
wie beim Sihlwerk; eine noch gréssere Senkung wére
nicht ratsam.

— zirka 153,000,000 m3.

Verfiigbares Gefdalle. Der mittlere Wasser-
spiegel des Sees wiirde auf Kote 716 liegen; der
Wasserspiegel des Zugersees steht auf Kote 417,

somit . . . . . . . . . . . . . T6m
abziiglich . . . . Y i Vi N

durchschnittlich verfugbares Bruttogefalle 299 m

abziiglich Verluste im Druckstollen und den
Druckleitungen . . . . . .. .18,

Nettogefalle 281 m

Verfiigbare Energiemenge. Die ausnutzbare
jahrliche Wassermenge betragt wie oben 174 Mill. m®.
Bei einem Turbinennutzeffekt von wiederum 80 °/o
ergeben sich

174,000,000 >< 281>< 0,80 >< 1000 _
60> 60 ><175 — 145Mill. P. S.-Std.

Bei 8 °/0 Generatoren- und Transformatorenver-
lusten erzielt man somit in hoher Spannung am Schalt-
brett der Zentrale pro Winterhalbjahr bei dem Agerisee-
projekt

145,000,000 >< 0,92 >< 736
1000

98 Mill. KW-Std.

(Schluss folgt.)

Verbandspolitik.

Referat von Dr. A, HAUTLE-HATTENSCHWILLER
an der zweiten ordentlichen Generalversammlung des Nordost-
schweizerischen Verbandes fiir die Schiffahrt Rhein-Bodensee
vom 11. September 1910 in der Tonhalle in St. Gallen.
Mit dem Jahre 1910 ist eine neue Aera in der
Entwidklung der kontinentalen Binnenschiffahrt ange-
brochen, ein Wendepunkt von geschichtlicher Bedeu-

tung eingetreten. Entgegen feststehendem Volker-
rechte, entgegen allen modernen Finanzierungsgrund-
satzen fiir Wasserstrassen, entgegen der deutschen
Reichsverfassung hat der deutsche Bundesrat das
Reichsgesetz iiber die Einfithrung von Abgaben auf
natiirlichen schiffbaren Strémen angenommen. Wahr-
scheinlich wird auch der Reichstag noch dieses Jahr
in starker Mehrheit das Gesetz annehmen und dieses
mit dem 1. Januar 1911 in Kraft treten. Deutschland
verlasst damit den Grundsatz, dass Wasserstrassen
gleich den Landstrassen ohne Verzinsung und Amor-
tisation aus allgemeinen Staatsmitteln erstellt werden
sollen, weil sie der Allgemeinheit durch den billigen
Verkehr die Hebung der Steuerkraft etc. an sich schon
genug Vorteile bieten.

Es miissen tiefliegende Motive bestimmend ge-
wesen sein, bis ein Rechts- und Kulturstaat vom Range
Deutschlands sich zu einer solchen anscheinend riick-
schrittlichen Massregel entschliessen konnte.

* *
*

Wir glauben nicht fehl zu gehen, wenn wir diese
Ursachen teils auf politischem teils auf wirtschaft-
lichem und teils auf finanzpolitischem Gebiete suchen.

1. Deutschland sieht, wie seinem von der Natur so
gesegneten Rivalen Frankreich um die Mitte der fiinf-
ziger Jahre herum das gesamte franzésische Eisen-
bahnnetz unentgeltlich anheimfillt und wie es mit
den dadurch ersparten Anlagekapitalien zu seiner wirt-
schaftlichen und militarischen Hebung seine Strom-
gebiete und deren Kanalverbindungen nach einem
grossziigigen Programme systematisch fiir die Grof3-
schiffahrt umbaut. Die drei grossten Stromgebiete:
die Rhone, Seine und Loire sollen durch die Schweiz
mit dem Rhein verbunden werden. Frankreich will
den schwerfilligen Massengiiterverkehr auf die Wasser-
strassen abladen und die Eisenbahnen fiir die Ver-
besserung und Erleichterung des Personen- und Eil-
giiterverkehrs freimachen. Es bezweckt aber auch in
Verbindung mit der Rhein-Bodensee-Sdhiffahrt einen
intensiven Giiteraustausch mit Siiddeutschland, der
Schweiz, den Donaulandern und nicht zuletzt mit
Siidrussland zu erreichen. Auch ihm gilt der Grund-
satz, die beste Allianz im Kriege ist die wirtschaft-
lich engste Verbindung im Frieden.

2. In einer ahnlichen Weise hat Deutschland als
das notwendigste und beste Substrat des Dreibundes
in Friedenszeiten stets die moglichst enge wirtschaft-
liche Verankerung betrachtet. Schon im Jahre 1896
haben die Deutsch-Osterreichisch-Ungarischen Schiff-
fahrtsverbande eine moglichst starke handelspolitische
Annaherung zwischen Deutschland und den Donau-
landern verlangt. Dieser Ruf ist inzwischen weder
verstummt noch an den Toren Berlins verschollen.
Deutsche Politik und deutscher Unternehmungsgeist
richten ihre Aufmerksamkeit nach Osterreich, den
Donaulandern, Siidrussland und nach dem Orient.
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Der weitere Zwedk liegt dabei auch im Bestreben
nach Versorgungsunabhangigkeit. Deutschland ist wie
die Schweiz nicht imstande, sich mit eigenen Landes-
produkten zu ernahren und deshalb bei seiner bald
siebzig Millionen betragenden Einwohnerzahl auf die
QGetreideeinfuhr im grossen Mafistabe angewiesen. In
den Donauldndern und besonders in Siidrussland be-
finden sich grosse Getreidegebiete. Siidrussland hat
den klebreichsten Weizen und doch nur zirka 33°/
des fruchtbaren Landes bebaut. Heute aber liegen
diese Gebiete in der Frachtentfernung noch weiter
von Mannheim und Mitteldeutschland weg, als Nord-
amerika und Ostindien. Leistungsfahige Wasser-
strassen erst machen den Weizen jener Lander auf
dem deutschen Markte billiger als den iiberseeischen.
Was aber fiir Deutschland dabei zu einer gewissen
Erlssung im Ernstfalle werden kann, ist die Unab-
hangigkeit von den Nordseehdfen im Falle irgend
einer Sperrung.

Bei dieser grossen Tragweite der Rhein-Donau-
verbindung ist es begreiflich, dass sie auf mehrfachem
Wege gesucht wird. Wir finden da die Projekte der
Rhein-Main- und Rhein-Nedsar-Donauverbindung, so-
wie eines Kanals vom Bodensee nach der Donau bei
Neu-Ulm, ferner die Projekte fiir die Donau-Oder-
Donau-Moldauverbindung und den Gebirgskanal von
der Donau nach dem Adriatischen Meere und dem
Hafen von Triest.

In die Interessensphdre auch dieses grossartigen
Wasserstrassenprogrammes ist die Schweiz mit hinein-
gezogen und sie hat deshalb allen diesen Bestrebungen
ein achtsames Auge zuzuwenden.

3. Der Durchfithrung dieses Programmes kommen
nun insbesondere die siiddeutschen Staaten entgegen.
Sie erkennen sie als eine dringliche Staatsnotwendig-
keit an, denn die Regierungen und die samtlichen
Parteien und Handelskorperschaften von Siidbaden,
Wiirttemberg und Bayern kénnen sich der Tatsache
nicht entziehen, dass sie ohne Meeresanschluss immer
mehr auf den diirren Ast hinauskommen. Sie machen
sich kein Hehl daraus, dass sie gegeniiber den, mit
Wasserstrassen gesegneten (egenden Deutschlands
unmdglich Schritt halten konnen und immer mehr ins
wirtschaftliche Hintertreffen kommen, wenn ihnen nicht
das Reich zum Anschluss an den Rhein und die Donau
Hand bietet.

Das Grossherzogtum Baden will seinerseits nicht
die Schiffahrt bloss bis nach Basel, welche seine Hafen
und Bahnen schddige, sondern eine solche ganz bis
in den Bodensee, damit auch der Siiden Badens als
Ausgleich fiir jene Verkehrseinbussen zu den eminenten
Vorteilen der Schiffahrt gelange.

4. Anderseits liegt es in der Politik der Seehafen,
dass sie einander in der Gewinnung von Hinterland
zu iiberbieten suchen. Dazu sind aber nur die Wasser-
strassen tauglich, nicht die Eisenbahnen, weil diese
iiber eine gewisse Stredke hinaus zu teuer sind. Die

Konkurrenz unter den Seehafen bedingt nun, dass
je weiter die Wasserstrassen von einem Seehafen
ins Binnenland hineinragen, auch die Wasserwege
von Konkurrenzhdfen aus entsprechend weit vorge-
trieben werden, bis die internationalen Wasserstrassen
ineinander tibergehen, was hauptsachlich in der Schweiz
geschehen wird.

5. Diese Gesamtlage hat sich nun Preussen zu-
nutze gemacht Es konnte das um so leichter, als
ihm die knappe Finanzlage im Reich und in den
Bundesstaaten wesentlich zu Hilfe kam.

So hat man sich sdliesslich mit dem aus dem
Chinesischen entlehnten Sprichworte getrostet: Ab-
gaben zahlen geht nicht schwer, wenn das Wirtschafts-
leben blitht! und man hat sich ferner gesagt: lieber
Wasserstrassen mit geringen Abgaben als gar keine!

Damit hat das Prinzip der Selbstkostendedkung
der Schiffahrt fiir einen grossen Teil des Kontinentes
den Sieg davon getragen. Der dadurch gesicherte
Bau des projektierten deutschen Wasserstrassennetzes
wird dem Wasserstrassenbau in ganz Europa einen
gewaltigen Vorschub leisten und den Wasserstrassen-
bau in andern Staaten zur zwingenden wirtschaft-
lichen und militarischen Notwendigkeit gestalten.

Die Hauptfrage beim Bau eines deutschen oder
teilweise deutschen Wasserstrassenprojektes dreht sich
in Zukunft nur noch um die Bauwiirdigkeit. Die Finan-
zierung ist bei Bejahung dieser Vorfrage zum vorne-
herein gelost. Die Baukosten werden einfach auf den
Verkehr abgewalzt.

* i *

Wenn sich die wirtschaftliche und technische Bau-
wiirdigkeit der Rheinstrecke Basel-Bodensee heraus-
stellt und Osterreich und die Schweiz sich zu einer
ihren Interessen entsprechenden Beitragsleistung ver-
pflichten, so ist nach bereits getroffenen Vereinbarungen
fir die Finanzierung der Schiffbarmachung der
genannten Strecke gesorgt.

1. Es ist namlich fiir die Strecke Strassburg-
Bodensee ein Stromverband mit einer eigenen Strom-
kasse vorgesehen. Die Stredie Strassburg-Basel soll
abgabenpflichtig sein - wohl selbstverstandlich mit
Ausnahme des Transits nach Osterreich und der
Schweiz — wahrend die Etappe Basel-Bodensee auf
Grund der Staatsvertrage von 1808 zwischen Baden
und Aargau und von 1879 zwischen Baden und der
Schweiz allgemein abgabenfrei bleiben soll. Die Bau-
kosten fiir diese Stredke sollen von den beteiligten
deutschen Staaten im Verhiltnis ihrer Quoten unter
Regressrecht auf die Einnahmen der Stromkasse vor-
geschossen werden. Wie nun die Schweiz dabei und
fiir die Aufnahme unter die.-Kontrahenten der Rhein-
schiffahrtsakte und in die Zentralkommission fiir die
Rheinschiffahrt behandelt wird, ist noch offen.

2. Was die Feststellung des wirtschaftlichen In-
teresses einerseits der Gesamtschweiz und anderseits
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der Rhein- und Bodenseeuferkantone anbetrifft, so
sollte sie unbedingt beforderlich und sowohl behérd-
lich als auch von den Organen der Handels-, der
Industrie-, Gewerbe- und Bauernvereine und von
unserm Verbande studiert werden.

Dabei ist die Fern- und Nahwirkung der
Rhein-Bodenseeschiffahrt zu unterscheiden :

a) Die Fernwirkung kommt allen beteiligten
Staaten zugute. Sie ist um so grdsser, je grosser
der Staat und je grosser sein Verkehr nach der be-
treffenden Richtung ist. Der handelspolitische Aktions-
radius eines jeden Landes wird nach dem Innern des
Kontinentes vergrossert, Kultur und Wirtschaft werden
intensiver und durchdringen sich gegenseitis. Die
Schopferin dieser Verdnderungen ist die Durchgéngig-
keit des Wasserstrassenverkehrs. Daraus aber, dass
die Schweiz wie im Mittelalter auf den Alpenpéassen
und wie in der Neuzeit in den Alpendurchstichen
dem Weltverkehr auch auf den Wasserstrassen die
Tore ihres Gebietes weitblickend 6ffnet, hat sie nicht
nur die indirekten Vorteile der Verwendung von
Arbeitskraften fiir die Besorgung dieses Transits,
sondern auch giinstigere Kaufs- und Verkaufsbedin-
gungen und -gelegenheiten, grossere Betdtigung ihrer
Schiffswerften und Schwerindustrien, vielgestaltigere
Verwendung der eigenen elektrischen Energiemengen;
doch sind das alles Vorteile, die jedes andere Land
in seinem Verhéltnis ebenfalls besitzt. Weit grosser
ist dabei der Vorteil Deutschlands, dessen grosster
Binnensdhiffspark auf dem Kontinente einer Periode
schonster Bliite entgegengeht.

Alle diese Erwagungen spielen fiir die Bauwiirdig-
keit des Wasserweges Basel-Bodensee aus allgemein
kontinentalen Interessen und ebenso fiir die Ab-
messungen der Schleusen und Hebewerke, die Hafen-
anlagen usw. eine ausschlaggebende Rolle. Fiir die
Festsetzung der Bauwiirdigkeit eines erstklassigen
Verkehrswerkes werden Uuberall die mutmasslichen
Berechnungen solcher Fernwirkungen herangezogen.

b) Bei den wirtschaftlichen Nahwirkungen kommen
die Vorteile in Betracht, welche die an den Rhein
und Bodensee anstossenden Ortschaften und Kantone
besitzen. Eine Enquete hat ergeben, dass Rhein-
felden, Arbon und Rorschach bereits Giiterhafen-
Projekte erstellt haben. Die Grosszahl der iibrigen
Ortschaften hat geeignetes Uferland erworben oder
sich gesichert. An die zustdndigen Stellen der
Rhein- und Bodenseeuferkantone richten
wir das hofliche Gesuch, die fiir die Rhein-
Bodenseeschiffahrt notwendigen Vorar-
beiten auch auf wirtschaftlichem Gebiete
veranstalten zu wollen. Sie werden auch im
Auslande vorgenommen und der Zeitpunkt ist viel-
leicht nicht ferne, wo man dariiber sollte verfiigen
konnen.

3. Widtig ist fiir uns die baldige einwandfreie
Feststellung der technischen Bauwiirdigkeit

derSciffbarmachung des badisch-schweize-
rischen Rheins.

a) Uber die Projektierungsarbeiten wurde
nach langen Verhandlungen im vergangenen August
ein Kompromiss angenommen, wonach der freie inter-
nationale Wettbewerb, ausgenommen fiir das aus-
schliesslich auf Schweizergebiet liegende Rheinstiidk
bei Schaffhausen und am Rheinfall angenommen
wurde, wahrend die Projektierung fiir das ausge-
nommene Stiick gegen Selbsttragung aller Kosten im
Gesamtbetrage von 40,400 Franken unserem Verbande
tiberlassen und die badische Regierung um ihr Ein-
verstandnis zu diesem Vorgehen angegangen werden
soll. Regierung und Landstande von Baden haben
namlich unter der Bedingung des freien Wettbewerbes
einen Beitrag von 20,000 Mark an die Projektierung
in Aussicht gestellt, immerhin mit dem Bemerken,
dass sie vorgangig ihrer definitiven Stellungnahme
noch diejenige der Schweizerverbande abwarten wollen.
Sollte nun die badische Regierung, was aber jeden-
falls nicht anzunehmen ist, mit dem Vorschlage nicht
einverstanden sein, und die Entrichtung einer Sub-
vention von 20,000 Mark verweigern, so wére der
Internationale Rheinschiffahrtsverband dadurch schad-
los gehalten, dass er nach dem Aktionsprogramm
ebenfalls 20,000 Franken an die Projektierung am
Rheinfall zu bezahlen gehabt hatte, wovon er nun
von uns entlastet worden ist.

Es kann sich fragen, ob an dieser Stellungnahme
unseres Verbandes die Sorge fiir die Erhaltung der
Schonheit des Rheinfalles Anteil habe! Gewiss! Das
Schweizervolk wiirde es nie zugeben, dass dieses
Naturwunder einem Kraftwerke weichen durfte. Die
Grof}schiffahrt lasst sich aber dort mit Leichtigkeit
einfiihren, ohne dass der Rheinfall darunter leidet.

Oder sind die Rechtsverhdltnisse der ehemals
streitigen Grenzen zwischen Ziirich und Schaffhausen
und die Kraftwerke schuld? Gewiss! Die Riicksichten
auch hierauf lassen weder einen nationalen noch einen
internationalen Wettbewerb, der dariiber riicksichtslos
hinwegschreiten konnte, als tunlich erscheinen.

Staats- und volkerrechtliche Gesichtspunkte werden
es gewesen sein, welche den Bundesrat und die Re-
gierungen von Schaffhausen und Ziirich bewogen haben,
fir dieses Projektierungsstiick unbedingt am Aktions-
programme festzuhalten?

* *
*

Soweit der Rhein vollstandig auf Schweizerboden
liegt, erfordern es auf jede Gefahr hin die staats-,
hoheits- und volkerrechtlichen Verhiltnisse, dass die
Schweiz sowohl die Projektierung, als auch die Bau-
ausfithrung und die Betriebsverwaltung der Sdhiffahrt
auf dieser Strecke selbsténdig und ohne alle und jede
fremdlandische Einmischung besorge.

1. Wir haben hier ein &hnliches Verhaltnis wie
bei der Gotthardbahn und wie bei der Rhone-Aare-
Rheinverbindung, soweit sie auf Schweizergebiet liegt.



Seite 10

SCHWEIZERISCHE WASSERWIRTSCHAFT

No. 1 — 1910

Auch die Gotthardbahn wurde, nachdem die subven-
tionierenden Staaten die Plane genehmigt hatten, mit
Hilfe der Subventionen durch die Schweiz gebaut.
Ein Gleiches wird bei Schaffhausen eintreten miissen.

Ein nationaler Wettbewerb ginge hier ebensowenig,
wie ein internationales Preisausschreiben an. Eine
bloss nationale Ideenkonkurrenz hitte den Anschein
erwedsen miissen, als sei sie direkt gegen die aus-
landische Industrie gerichtet, wahrend die Griinde fiir
deren Ablehnung an einem ganz anderen Orte liegen.

Wir konstatieren hier nur, dass Baden in Ver-
bindung mit Hessen und Wiirttemberg die Neckar-
Donauverbindung ebenfalls an ein Konsortium uber-
tragen hat, obwohl dort mindestens ebensosehr ein
Wettbewerb zur Erlangung der bestmdoglichen ldee
am Platze gewesen ware.

2. Das Grossherzogtum Baden stellt allerdings
die sofortige Beseitigung der Schiffahrtshindernisse
auf der Stredke Strassburg-Basel in Aussicht, wenn
die Schweiz Hand biete fiir die Schiffahrt bis in den
Bodensee. Dieser Standpunkt kann von unserem
Verbande nur begriisst werden, aber er enthalt doch
einen Zwang. Wenn nun aber die Rheinsciffahrt
einmal bis in den Bodensee ausgebaut ist, und die
ausschliesslich auf Schweizergebiet liegende Stredse
sich vollstandig unter der Hoheit der Schweiz befindet,
so hat diese ebenfalls die Méglichkeit, wenn die Schiff-
fahrt auf einer anderen Strecke, sei es des Rheins
oder einer anderen Wasserstrasse des Kontinentes
unterbunden werden sollte, entsprechende Massnahmen
zu treffen, durch welche dem schweizerischen Verkehr
und den schweizerischen Schiffern und Reedern das
Gegenrecht in den anderen Landern bewahrt werden
muss. Schon aus diesem Gesichtspunkte miissen die
Hoheitsrechte an der vollstandig auf Schweizerboden
liegenden Stredke zum vorneherein und sorgfaltig ge-
wahrt werden.

3. Weit wichtiger aber ist noch der Umstand, dass
die auf Schweizerboden liegende Rheinstredke unter
die Bestimmungen, und zwar unter den ganzen Kom-
plex von Rechten und Pflichten der Neutralitatsakte
der Schweiz fallt. Diese legen uns fiir den Frieden
und Krieg teils Schutz- und Asylrechte und teils
Pflichten zur Wahrung der Neutralitdt auf. Es muss
als eine gliickliche Fiigung betrachtet werden, dass
die Natur das grosste Verkehrshindernifstiick des
Rheines fiir den interkontinentalen Weltverkehr auf
neutrales Gebiet verlegt hat. Es ist damit der Schweiz
die Mission iiberantwortet, die wirtschaftliche und
politische Friedensbiirgschaft zu iibernehmen. Diese
Angelegenheit ist von so grosser nationaler und inter-
nationaler Tragweite, dass wir wohl eher auf die
Rhein-Bodenseesdhiffahrt iiberhaupt verzichten, als
dass wir an der Hoheit dieser Rheinstredse etwas
einbissen.

4. Dieses Rheinstiick ist aber auch imstande, uns
im Kampfe gegen die Abgabenbelastung des schweize-

rischen Transitverkehrs sowie fiir die Aufnahme der
Schweiz unter die Kontrahenten der Rheinschiffahrts-
akte und in die Zentralkommission fiir die Rhein-
schiffahrt die wertvollsten Dienste zu leisten.

Wir setzen aber damit noch nicht das ganze Spiel
auf eine Karte. Wenn die Schweiz in der ganzen
Rhein-Bodenseesdhiffahrt im Ernste verkiirzt werden
sollte, was bis heute noch nicht anzunehmen ist, so
wiirde dadurch nur der von Deutschland gefiirchtete
Aare-Rhoneanschluss um so rascher gebaut werden.
Zudem hat die Schweiz als Wasserspenderin eine
gewisse Macht in Héanden, sie kann das Wasser ja
nicht aufhalten, aber sie hat es in der Hand, ihre
Seen so zu regulieren, dass die Zahl der Schiffahrts-
tage und dadurch die allgemeine Rentabilitat der
ganzen Rheinschiffahrt enorm gehoben wird. Daran hat

wieder hauptsachlich Deutschland das grosste Interesse.

* *
*

Weiterer Worte zur Rechtfertigung unseres Vor-
gehens wird es nicht bediirfen. Mit unserer Dar-
legung soll das gute Einvernehmen mit den Behorden
und Vertretern des Grossherzogtums Baden und ins-
besondere mit dem Internationalen Rheinschiffahrts-
verband, mit dem wir auf ein geschlossenes Zu-
sammenarbeiten unbedingt angewiesen sind, in keiner
Weise gestort werden. Ohne eine sich immer enger zu-
sammenschliessende Interessengemeinschaft mit diesen
Instanzen ist unter Wahrung unserer Sonderrechte eine
baldige Vollendung des Werkes nicht abzusehen.

* " *

Die Rhein-Bodenseesdhiffahrt ist volkswirtschaft-
lich und verkehrspolitisch das zurzeit wichtigste Pro-
blem der Schweiz, was die interessierten, behord-
lichen, parteipolitischen und wirtschaftlichen Instanzen
unseres Landes veranlassen sollte, sich damit intensiv
zu befassen. Die Schweiz war im Verkehrswesen
nie eine Schwarzseherin, und sie hat es nicht bereut.
Die Schweizerschiffe kommen mit den iiberall an
Wasserstrassen liegenden Weltmarktzentren in direkte
Verbindung. Die massenhaften, sich gegenseitig er-
ganzenden Giiter vom Rhein, Rhone, Seine, Loire,
Donau, Oder, Werra, Weser usw. treten auf der
Stredke Basel-Bodensee und an den schweizerischen
Binnenplatzen in ausgleichenden Wettbewerb. Die
Meereshdafen bilden um die Schweiz herum einen
Kreis und die Wasserstrassen sind die Radien, die
im Mittelpunkte des Kreises, in der Schweiz, inein-
anderlaufen. Der Zentralpunkt des Weltmarktes riidst
mit Naturnotwendigkeit in die Schweiz hinein. Es
ist deshalb eine unaufschiebbare und unerldssliche
Pflicht aller verantwortlichen Faktoren unseres Landes,
sich dieses Problems anzunehmen. Die Kraft der
wenigen Einzelnen, welche sich damit aktiv befassen,
reicht nicht aus. Alle einsichtsvollen und fithrenden
Manner sollten in Verbindung mit der schweizerischen
Presse an diesem Werke des Fortschritts arbeiten.
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