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Die Untersuchung ist unvollstandig und sie muss
so bald wie moglich energisch fortgesetzt werden.
In den Kantonen Waadt und Neuenburg, wo die En-
quéte organisiert und mit Fleiss durchgefiihrt wor-
den ist, sind die Resultate schon sehr befriedigend.
In den Kantonen Freiburg, Bern und Genf wird es
moglich sein, noch zahlreichere Antworten zu erhal-
ten. Im Wallis ist die Enquéte noch ganz in den
Anféngen und in den Kantonen Solothurn und Aar-
gau ist mit ihr noch nicht begonnen worden.

Wir richten daher einen dringenden Appell an
unsere Freunde an der Aare, ungesaumt mit der
Arbeit zu beginnen. Wir ersuchen vorerst um eine
vollstandige Liste der Personlichkeiten, denen Frage-
bogen zugesandt werden konnen; es ist dies eine
Arbeit von einigen Tagen. Ferner bitten wir die
Handelskammersekretariate von Aarau und Solothurn,
die Fragebogen zu sammeln und sie nach Genf
zur Verarbeitung zu senden. Jeder Interessent, der
auf unsern Fragebogen geantwortet hat, erhalt spa-
ter ein Zirkular, in dem die jahrlichen Ersparnisse
fir sie aus dem Wassertransport angegeben sind.

Noch eine andere Erwéagung ist es, die die bal-
dige Beendigung der Enquéte erheischt. Es ist dies
die Landesausstellung in Bern 1914. Es ware in
jeder Hinsicht bedauerlich, wenn ein Verband, wie
der unsrige, sich ausserstand erklaren miisste, bei
dieser Ausstellung der nationalen Arbeit sich zu be-
teiligen. Es ist durchaus notwendig, dass unsere tech-
nischen und wirtschaftlichen Studien nachstes Jahr
abgeschlossen werden, damit wir sie in wiirdiger
Weise als das Resultat einer privaten Initiative, unter-
stiitzt durch Behorden, ausstellen konnen. Wir hoffen,
dass Sie unserer Kommission den notwendigen Kredit
erteilen, um sie in den Stand zu setzen, ihre Auf-
gabe zu vollenden. In einer nachsten Versammlung
hoffen wir, unserm Verband eine vollstandig befrie-
digende Arbeit vorzulegen.

Es lohnt sich wirklich im Hinblidk auf die wirt-
schaftliche Zukunft unseres Landes, dass diese Enquéte
peinlich exakt durchgefiihrt wird, so dass sie jede
Kritik aushalten kann, und sie der schweizerischen
Bevélkerung, wie auch den eidgendssischen, kanto-
nalen und kommunalen Behérden Vertrauen einflosst.

In letzter Zeit miissen Sie in den Blattern ge-
lesen haben, dass sich die eidgendssischen Be-
horden lebhaft mit der Frage der Binnenschiffahrt
beschaftigen. Noch mehr sind wir uns der wertvollen
Unterstiitzung der kantonalen und kommunalen Be-
horden bewusst. Es fehlt uns nun nichts mehr,
als der Beistand der direkt Interessierten, das heisst
des Handels, der Industrie und der landwirtschaft-
lichen Korporationen. Wir hoffen, dass sie uns nicht
im Stiche lassen, denn die Nachlassigkeit oder das
Misstrauen von Wenigen kann die grosse wichtige
Arbeit gefahrden.

Vergessen wir nicht, dass infolge der Schwierig-
keiten, die unsern Kaufleuten und Industriellen jetzt
schon begegnen, sie sich in einigen Jahren werden
vereinigen miissen, eine Folge der neuen Handelsver-
trage. Die Kiindigung der Vertrage im Jahre 1917 wird
fiir die grosste Zahlder Industriellen Schwierigkeiten und
fiir einige sogar Nachteile bringen. Man muss sich also
rechtzeitig vorbereiten, weil wir die Uberzeugung ha-
ben, dass die Einfithrung der Schiffahrt in der Schweiz
dem Handel und der Industrie erlauben wird, sieg-
reich gegen die auslandische Konkurrenz aufzukom-
men. Indessen konnen wir jetzt schon feststellen,
dass die technischen Studien, welche vom schweize-
rischen Syndikat lebhaft verfolgt werden, diesem
erlaubt haben, verschiedenen Gesuchen auf der
Stredke Rhone-Rhein zu entsprechen. Durch solche
Beihilfe kann das Land vor Verlusten von Millionen
bewahrt werden.

Setzen wir also mit Mut und Beharrlichkeit un-
sere wirtschaftlichen Studien fort, unter Mitwirkung
Aller. Im Namen der Kommission:

Der Préasident:
Fornallaz.
Der Berichterstatter:
G. Autran.

Zwei Vortrage iiber die Bedeutung der
Binnenschiffahrt.

Das Thema ,Preussische Eisenbahn-Tarifpoli-
tik und die Binnensciffahrt“ behandelte kiirzlich in
Berlin der Zentralverein fiir deutsche Binnenschiffahrt. Der
Referent, Handelskammersyndikus Dr. Freymark, Breslau,
fithrte dariiber aus, die Erkenntnis von der Bedeutung der
Binnensdhiffahrt sei in steigendem Wachstum begriffen. Das
Widhtigste ist, dass die Binnensdiffahrt auch bei der Eisen -
bahnverwaltung Entgegenkommen gefunden hat. Friiher
hat die Binnensdiffahrt wiederholt Vorwiirfe der Eisenbahn-
verwaltung iiber sich ergehen lassen miissen, und bei der
Ausgestaltung der Eisenbahntarifpolitik wurde auf die Binnen-
schiffahrt nicht die geniigende Riidksicht genommen. Wir ha-
ben noch bis in die neuere Zeit hinein Tarifbildungen erlebt,
die von geringem Verstandnis fiir die Bedeutung der Binnen-
schiffahrt zeugten. Aber jetzt ist die Eisenbahnverwaltung zu
der Uberzeugung gelangt, dass sie es auf das peinlichste ver-
meiden muss, auch nur den Anschein zu erwedsen, als ob sie
die Binnenschiffahrt schddigen wolle. Die Eisenbahnverwaltung
ist vielmehr nach besten Kraften bestrebt, der Schiffahrt die
Wetthewerbsfahigkeit zu erhalten. Wenn heute noch hier und
da von der Eisenbahn Massnahmen zum Schaden der Schiff-
fahrt eingefiihrt werden, so hat das darin seinen Grund, dass
diese Tarifherabsetzungen von Erwerbsgruppen verlangt wer-
den, deren Interessen von der Eisenbahn vorlaufig noch fiir
wichtiger gehalten werden, als die Interessen der Schiffahrt.
Aber im grossen und ganzen ist die Zeit vorbei, wo die Binnen-
schiffahrt sich damit abfinden musste, dass sie auf Kosten an-
derer Erwerbsgruppen in ihrer weiteren Entwicklung geschi-
digt wurde. Nun ist es gewiss richtig, dass die Schiffahrt nicht
verlangen kann, dass ihre Interessen in jedem Fall {iber die
Allgemeininteressen gestellt werden. Die Binnenschiffahrt
kann nur verlangen, aber muss auch verlangen, dass die In-
teressen der Binnensdiffahrt gleichwertig mit den Interessen
anderer Erwerbszweige behandelt, und dass ihre Interessen
aufs peinlichste und objektivste gepriift werden. Wir haben
also im Laufe der letzten Jahre einen wesentlichen Fortschritt
zu verzeichnen. Wir haben reichliche Erfolge erzielt und der
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Lohn unserer jahrzehntelangen Arbeit ist nicht ausgeblieben.
Wir sind als vollwertiges Glied in die Kette unserer nationa-
len Verkehrspolitik eingesetzt worden. Wir haben nun nicht
so sehr mit den normalen Eisenbahntarifen zu tun, als mit
den Ausnahmetarifen, die 579, des gesamten deutschen
Eisenbahntarifwesens umfassen und daher das Riidgrat der
Eisenbahngiitertarife bilden.

Weiter besprach der Redner die Seehafenausnahmetarife,
die das Kuriosum mit sich gebracht haben, dass zum Beispiel
Kaffee von Hamburg nach Wiirzburg billiger verfrachtet wird
als fiir die Teilstredse von Magdeburg nach Wiirzburg. Wir
wollen die Seehafenausnahmetarife nicht beseitigen, aber in
ihrer Uberschdtzung liegt eine Verkennung des Zwischen-
handels. Das Bestehen eines bitthenden Zwischenhandels ist
fiir die Seepldtze von grésster Bedeutung. Besteht ein blii-
hender Zwischenhandel, so wird der Umsatz gesteigert und
von dieser Steigerung des Umsatzes haben wiederum die
Seehidfen den gréssten Vorteil.

In der Kélner Vereinigung fiir rechts- und
staatswissenschaftliche Fortbildung erorterte kiirz-
lich Ministerialdirektor Peters aus dem preussischen Mini-
sterium der o6ffentlichen Arbeiten das Thema der Wasser-
strassenpolitik. Ein Kardinalpunkt der Wasserstrassen-
politik ist das Verhiltnis zu den Eisenbahnen, die Frage, ob
der Verkehr auf den Wasserstrassen neben dem auf den
Eisenstrassen leistungsfahig ist, ob die Regierung die eine
Verkehrsart auf Kosten der andern fordern soll, oder ob sie
beide nebeneinander zum Nutzen der Volkswirtschaft wirken
kénnen. Ministerialdirektor Peters verglich zunédst die Anlage-
kosten; diese stellen sich unter giinstigen Verhéltnissen bei
der Eisenbahn fiir den Kilometer auf 250,000 Mark. Bei regu-
lierten Fliissen sind sie am geringsten. Der Rhein hat seit
1816 fiir jeden Kilometer 156,000 Mark verlangt. Teurer sind
schon die kanalisierten Fliisse. So kostete der Kilometer des
Mains 250,000 Mark, wobei allerdings zu bedenken ist, dass
Kanalisierungen nicht nur dem Flussverkehr dienen, sondern
in der Regel auch Landeskulturverbesserungen bedeuten. Bei
den Kanélen treiben die Grunderwerbskosten die Anlagewerte
in die Héhe. Bei dem Dortmund-Ems-Kanal kostete der Kilo-
meter 323,000 Mark, bei dem Kanal Stettin-Berlin 420,000
Mark, auf dem Hannover-Ems-Kanal 500,000 Mark, und bei
dem Herne-Rhein-Kanal steigen die Kosten fiir den Kilo-
meter sogar auf 1,500,000 Mark. Wéhrend also die regulierten
Fliisse in den Anlagekosten vor den Eisenbahnen nodch einen
Vorsprung haben und auch die kanalisierten Fliisse in dieser
Beziehung wenigstens nicht ungiinstig gestellt sind, sind die
Kanéle ganz bedeutend im Nachteil; ihre Anlage ist ausser-
ordentlich viel teurer als die der Eisenbahn.

Ein anderes Bild gibt der Vergleich des Betriebes auf
der Eisenbahn und auf der Wasserstrasse. Wahrend ein nor-
males 1500 t-Rheinsdiff einen Anschaffungswert von 90,000 Mark
darstellt, kostete derselbe Fassungsraum der Eisenbahn das
Dreifache. Auch die Unterhaltskosten sind beim Schiff geringer;
sie stellen sich auf 29/, der Anschaffungskosten, wiahrend sie
bei der Eisenbahn 6 ° betragen. Ebenso ist das Verhaltnis
der Nutzlast zur toten Last beim Schiff viel giinstiger. Dazu
kommt, dass ein 1500 t-Schiff vier Mann als Besatzung er-
fordert, wahrend dieselbe Grosse bei der Eisenbahn 16 Mann
Besatzung verlangt. Ferner ist auch die fortbewegende Kraft
beim Sdhiff billiger zu beschaffen und sparsamer zu verwen-
den. Ein letzter Vorzug ist schliesslich, dass der Schiffahrts-
betrieb meist in den Hdnden von Privaten liegt, wéhrend die
Eisenbahn als staatliche Einrichtung in ihrer Tarifpolitik staats-
politische und sozialpolitische Riicksichten zu nehmen hat.
Selbstverstindlich hat der Schiffahrtsbetrieb auch seine Nach-
teile. Sie liegen vor allem in der viel geringern Schnelligkeit,
die auf dem Kanal in der Regel 4 km stiindlich nicht tber-
schreiten darf. Stérend wirkt auch die Einstellung des Betriebes
auf den Wasserstrassen in der Nacht, die Sonntagsruhe und
die Abhéangigkeit von den Jahreszeiten. Das Wesentliche aber
ist der Unterschied in den Frachtkosten. Hier ist die Sdhiff-
fahrt ausserordentlich im Vorsprung. Eine Tonne Kohlen be-
fordert die Eisenbahn von Duisburg nach Mannheim fiir 7,90
Mark, widhrend das Kohlenkontor an Sdhiffsfracht 2,10 Mark
verlangt. Die Uberlegenheit der Wasserfrachten iiber die
Eisenbahnfrachten kommt zum Beispiel darin zum Ausdrudk,

dass rheinisch-westfalischer Koks auf dem Wasserwege billiger
nach Nancy gelangt als auf dem ungleich kiirzern Eisenbahn-
wege. Die Fracht von Dortmund nach Ems kostet auf dem
Wasserwege 1,55 Mark, wihrend die Eisenbahnfracht fiir die
Stredse 3,70 Mark betrdgt. Dieser Uberlegenheit des Wasser-
verkehrs, die hauptsédchlich in den bedeutend billigeren Fracht-
satzen begriindet ist, stehen allerdings auch einige ebenso
erhebliche Widerstdnde entgegen. Die Schiffahrt hat eine un-
tere Grenze in der Leistungsfahigkeit, die vielleicht beim
300 t-Schiff erreicht ist. Die Schiffahrt hat deshalb in der Ver-
frachtung von Waren nicht die Bewegungsmaglichkeiten, die
der Eisenbahn eigentiimlich sind, sie ist infolgedessen auch
nur fiir Massensendungen bestimmt. Das Ausschlaggebende
aber gegeniiber dem Verkehr auf der Eisenbahn ist, dass die
Schiffahrt nur dann wettbewerbsfahig bleibt, wenn der Unter-
schied in den Frachten bedeutend ist; ohne Frachtenvorsprung
kann der Wasserverkehr gegen den Eisenbahnverkehr nicht
aufkommen. .

Ministerialdirektor Peters erdrterte des weitern die finan-
zielle Behandlung der Wasserstrassen und kam dabei auf die
Frage der Schiffahrtsabgaben, fiir deren Erorterung er
ja besonders zustandig ist. Fiir den Staat sind Wasserstrassen
und Héafen vorldufig nocdh keine Quellen des Reichtums, im
Gegenteil musste der Staat im Jahre 1911 fiir jede Tonne
auf dem Dortmund-Ems-Kanal eine Mark zulegen; auf der
kanalisierten Oder betrug dieser Zuschuss in den Jahren 1909
bis 1911 0,67—1,15 Mark. Die Hafen stellen sich zwar finan-
ziell giinstiger; aber nur der Duisburger verzinst sich mit 4 0/,
wahrend die andern, abgesehen noch vom Stettiner und Dan-
ziger Hafen, mit Unterbilanz arbeiten.

Ein interessantes Kapitel des Vortrages galt dann noch
dem Betriebe der Wasserstrassen selbst und
den Betrieb des Transports auf den Wasserstrassen.
Die Betriebstatigkeit ist von besonderer Wichtigkeit nur
auf den kanalisierten Fliissen und Kandlen. Es gibt da
Schleusen und Hebewerke, wie das 15 m hohe bei Hen-
richenburg, die grosse Aufgaben leisten, und bei denen der
Zeitverlust fiir den Verkehr aufs geringste zu bringen
ist. Der Staat hat also im Schiffahrtsbetrieb manche Aufgabe
zu lsen, aber einer Verstaatlichung der Schiffahrt widersprach
der Vortragende. Eine Verstaatlichung wiirde wieder eine Reihe
von selbstandigen Personen vom Staate abhdngig madhen,
und das ist nicht gerade wiinschenswert. Auch soll der Staat
den Kreis seiner Risiken, der schon ziemlich umfangreich ist,
nicht noch vergrossern. Ein Viertel aller Giiterbewegungen
fallt schon auf die Schiffahrt, woraus zu ersehen ist, dass
sich der Staat eine gewaltige Aufgabe auferlegen wiirde.
Immerhin sind aber Ansdtze zu einem organisierten Sdhiff-
fahrtsbetrieb schon vorhanden. Das gilt vor allem vom Schlepp-
betrieb. Den Anfang damit hat Liibedt auf seinem Kanal ge-
macht. Es folgte dann der Kreis Teltow, der ein absolutes
Schleppmonopol einfithrte und zu beiden Seiten des neuen
Kanals seine elektrischen Lokomotiven laufen lasst. Das dritte
und wichtigste Schleppmonopol ist das auf dem Rhein-Herne-
Kanal, das gegenwartig der Gegenstand der parlamentarischen
Erérterungen ist und dessen Schidssal noch nicht feststeht.
Hier handelt es sich um ein absolutes Betriebsmonopol. Der
Staat sieht dabei nicht nur auf die betriebstechnische Seite,
sondern mochte damit auch die Regulierung der Schiffahrts-
kosten tibernehmen. Neben diesen Eingriffen des Staates in
den Schiffahrtsbetrieb ist aber auch noch die finanzielle Be-
teiligung des Staates zu beriicksichtigen. Einen Anfang hat er
gemacht, als er von der in Kéln anséssigen Rhein- und See-
schiffahrtsgesellschaft die Halfte plus eine Aktie ankaufte. Der
Argwohn wurde damals wach, dass der Staat sich auf diese
Weise einen Einfluss auf den Rheinfrachtenmarkt sichern
wollte. Ob ihm das gelingen kénnte, ist allerdings zweifelhaft.

Zum Schlusse warf Ministerialdirektor Peters noch einen
Blide auf die mannigfachen Kanalpléne, die teils der Ver-
wirklichung ziemlich nahe sind, teils noch erhebliche Wider-
stande zu iiberwinden haben, teils aber auch noch in nebel-
hafter Ferne schweben. Fiir das Rheingebiet ist zu rechnen
mit der Vertiefung des Rheins bis Koln fiir Seesdhiffe, ferner
mit der Vertiefung von St. Goar bis Mannheim auf 2,50 m,
drittens mit der bereits durchgefithrten Kanalisierung von
Sondernheim nach Strassburg, viertens dem sehr wichtigen,
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aber noch ungekldarten Projekt der Schiffbarmachung des
Rheins bis zum Bodensee, fiinftens der Mainkanalisierung
bis Aschaffenburg, sechstens der Nedsarkanalisierung bis Heil-
bronn und daneben noch siebtens und achtens zwei Kanali-
sierungen, fiir die vorldufig noch nichts festgesetzt ist: der
Lahn und der Mosel. Daneben gibt es auch noch Projekte,
fiir die sich Private interessieren, mit denen sich aber die
Regierung nicht befasst hat, das sind die Wasserstrassen von
Krefeld nach Antwerpen und von Wesel oder Kéln nach Em-
den. Ahnlich weitausschauende Pldane hat man aber nicht nur
am Rhein, sondern auch an der Weser, der Elbe, in Bayern
und anderweitig. Jedenfalls steht die preussische Wasser-
strassenpolitik erst in ihren Anfdngen; es ist aber nicht ab-
zusehen, wie lange es noch dauern wird, dass das bisher noch
weitmaschige und unzusammenhédngende Wasserstrassennetz
sich zu einem eigentlichen Wasserstrassensystem entwickelt.

Wasserkraftausnutzung :—:—E'

Wasserkridfte im Kanton Graubiinden. * Der Kanton
Graubiinden ist ausserordentlich reich an ausbaufdhigen und
ausbaureifen Wasserkréften. Nach den Erhebungen des landes-
hydrographischen Bureaus in Bern hat das biindnerische
Rheingebiet allein eine Kraftmenge von 150,000 PS., wobei
zu beachten ist, dass die Erhebungen der Landeshydrographie
aus den natiirlichen Minimalwassermengen und zugehérigen
Gefillshohen resultieren, die kiinstlic e Abflussregulierung
und Ableitung indessen nicht beriicksichtigt worden ist. Eine
Erhebung, die diese wesentlichen Faktoren mit in Betracht
zog, ist von Ingenieur Killias in Rorschach durchgefiihrt wor-
den. Sie ergab, dass der Kanton Graubiinden an bereits aus-
genutzten oder rationell auszubauenden Wasserkriften, die
gewaltige Summe von rund 600,000 PS. installierter Leistung
besitzt; auf das Rheingebiet entfdllt dabei mindestens
450,000 PS. installierter Leistung.

Fasst man diese Berechnung, die auf Untersuchungen an
Ort und Stelle selbst basiert, auch als zu optimistisch auf, so
lasst sich doch die Tatsache nicht bestreiten, dass der Kanton
Graubiinden in seinen Wasserkrédften ein Nationalverméogen
besitzt, das sorgféltige und weitsichtige Verwaltung erfor-
dert. Heute liegt der grosste Teil der biindnerischen Wasser-
krdfte brach; die beiden grossen Kraftwerke an der Albula
und bei Brusio absorbieren nur einen kleinen Teil der Ge-
samtsumme. Dem Kanton fehlt eine Industrie, die auf die
Verwertung der vorhandenen Wasserkraft in grossem Ma@-
stabe angewiesen wére, und was das Kleingewerbe und der
private Konsum an elektrischer Kraft beanspruchen, lasst sich
mit kleinen Werken dedken. So ist auch das Brusiowerk zur
Hauptsache auf den Export seiner Kraft in das oberitalieni-
sche Industriegebiet angewiesen. Grosser wird der Bedarf
dann werden, wenn die Elektrifizierung der Rhati-
schen Bahn durdgefiihrt werden wird. Die noch im Bau ste-
hende Unterengadinerbahn von Bevers nach Schuls wird be-
reits fiir den elektrischen Betrieb eingerichtet, und die Elek-
trifizierung der Albulabahn mit ihren vielen Tunnels wird
eine der nachsten Aufgaben sein, die sich die Rhatische
Bahn im Interesse ihrer gedeihlichen Entwiddung zu stellen
hat. Fiir den elektrischen Betrieb der Aroserbahn wird in
Molinis im Schanfigg ein Kraftwerk gebaut werden, das zu-
gleich das iiberlastete Elektrizitdtswerk in Chur entlasten
wird. Auch die Oberhalbsteinerbahn, an der sich der
Kanton Graubiinden nach einem jiingsten Beschluss des
Grossen Rates grundsitzlich beteiligen wird, sobald die Fi-
nanzierung einwandfrei durchgefiihrt ist, soll elektrisch be-
trieben werden; rationell auszubeutende Wasserkréfte sind
im Bereich der Bahn geniigend vorhanden.

Allein alles das, so wesentlich es auch fiir die wirtschaft-
liche Entwidslung des Kantons Graubiinden ist, kann die gross-
zitigige industrielle Verwertung der biindnerischen Wasser-
kréfte, die bisher fehlte, nicht ersetzen. Diese zu sdhaffen,
hat sich nun unldngst ein Syndikat gebildet, dem eine Reihe
bedeutender schweizerischer industrieller Unternehmungen
angehoren: Die A.-G. Motor in Baden, A.-G. Buss in Basel,
Kraftwerke Brusio, die schweizerische Eisenbahnbank in Basel,
Froté & Cie. in Ziirich, Société d’'Applications industrielles

in Paris, Société générale d’Entreprises in Paris, die Rhiti-
sche Bahn und seit kurzer Zeit auch der Kanton Graubiinden.
Bereits ist eine Reihe von Konzessionsvertrdgen mit biind-
nerischen Gemeinden, denen nach biindnerischem Wasserrecht
die Kompetenz zum Abschluss von Wasserrechtskonzessionen
unter Aufsicht der Regierung zusteht, abgeschlossen worden
und in den Besitz des Syndikats iibergegangen; urspriing-
licher Konzessionar war die Firma Froté, die dann die Kon-
zessionen an die schweizerische Eisenbahnbank zuhanden
des Syndikats abtrat. Das Syndikat ist nach den Mitteilungen,
die dariiber kiirzlich im biindnerischen Grossen Rat gemadt
wurden, mehr als Studiengesellschaft aufzufassen, immer-
hin eine halbe Million Franken zur Verfiigung steht. Sie gibt
Anteilscheine aus, die zu 50,000 Fr. und allfdllig weiteren
409/, verpflichten; die Rhitische Bahn hat sich mit einem,
der Kanton Graubiinden mit zwei Anteilscheinen beteiligt.
Die Erklarungen, die der Vertreter der biindnerischen Regie-
rung im Grossen Rate abgab, lassen darauf schliessen, dass
das Syndikat hier weitgehende Unterstiitzung finden wird.
Das kantonale Wasserrechtsgesetz bestimmt, dass die Dauer
der Konzession normalerweise 60 Jahre nicht iiberschreiten
soll; die Regierung bewilligte ausnahmsweise eine Konzessions-
dauer von 80 Jahren, um dem Unternehmen entgegenzu-
kommen. Weiter ist fiir die Dauer von 20 Jahren dem Unter-
nehmen die kommunale Steuerfreiheit bewilligt worden. Die
Jahresmiete pro PS. wurde auf Fr. 3.80 angesetzt. Auf das
im Wasserrechtsgesetz vorgesehene Recht der Option hat der
Kanton verzichtet, um nicht das Zustandekommen des Werkes
zu gefdhrden.

Die Namen der bei dem Syndikat beteiligten Unter-
nehmungen bieten Gewéhr, dass die Studienarbeit und die
ihr ohne Zweifel folgende industrielle Verwertung jener aus-
baureifen biindnerischen Wasserkrafte, die nicht fiir staatliche,
kommunale und fiir Zwede der Rhédtischen Bahn absorbiert
werden, energisch und grossziigig durchgefiihrt werden.

Albulawerk. Die Stadt Ziirich will ihr Werk an der Al-
bula durch Ausnutzung des Heidbadhes, der aus dem Len-
zer See abfliesst, verstarken. Mit der Gemeinde Obervaz ist
bereits ein Konzessionsvertrag auf 60 Jahre abgeschlossen
worden.

Elektrifizierung der badischen Bahnen. Auf der badi-
schen Wiesentalbahn (Basel-Zell und Schopfheim-Sadkingen)
soll bald mit dem elektrischen Betriebe begonnen werden.
Die ersten Versuchsfahrten haben bereits stattgefunden.
Schwierigkeiten bereiten noch die Stérungen der Telegraphen-
und Telephonleitungen durch den Starkstrom.

Auch die Linie Villingen-Bad Diirrheim soll vom
ndchsten Frithjahr an elektrisch betrieben werden.

Das Murgkraftwerk des Grossherzogtums Baden. Nach-
dem nun am 19. November auch die erste badische Kammer
das Projekt eines staatlichen Kraftwerkes an der Murg ge-
nehmigt hat, steht dem Bau nichts mehr im Weg. Es soll
damit im Frithling begonnen werden.

Eine gewaltige Stauanlage. Im brasilischen Staate Ceara,
bei Oros, wird ein Stausee von 62 km Linge und 5 km
mittlerer Breite gebaut; der Fassungsinhalt betrdgt 2,2 Mil-
liarden m3, ist also die grosste Stauanlage der Welt. Sie ist
hauptsédchlich zu Bewésserungszwedsen bestimmt.

= Schiffahrt und Kanalbauten —

1§ )

Panamakanal. Wir erwdhnten in der letzten Nummer
der ,Schweizerischen Wasserwirtschaft® die vom amerikani-
schen Présidenten Taft aufgestellten Gebiihrensédtze fiir
den Panamiakanal. Diese Gebiihren beziehen sich nicht
auf die amerikanische Kiistenschiffahrt; diese bleibt gebiihren-
frei. Nach dem Wortlaute des Erlasses ist es aber auch zweifel-
haft, ob der amerikanische Hochseehandel Gebiihren zahlen
muss, oder ob auch er privilegiert wird; das wiirde den inter-
nationalen Vertrdgen widersprechen. Fiir Amerika wiére es
freilich ungemein bequem, denn nach den Berechnungen von
Professor Emory Johnson von der Universitdt Pennsylvania
soll der Kanal bei Erhebung der vorgesehenen Gebiihren nach
20 Jahren schon allein aus dem Auslandsverkehr sich selbst
zu erhalten vermdgen. Die Betriebsausgaben werden auf



Seite 82

SCHWEIZERISCHE WASSERWIRTSCHAFT

No. 5 — 1912

96,000,000 Fr. geschatzt. Im ganzen wird der Kanal iiber zwei
Milliarden kosten. Lesseps hatte mit nur 600 Millionen ge-
rechnet.

Eines der wichtigsten technischen Probleme bei der Fertig-
stellung des Panamakanals ist die Beleuchtung desFahr-
wassers, die den Schiffen auch zur Nachtzeit die Benutzung
des Kanals ermdglichen soll. Wie die Engineering Times mit-
teilt, ist die Frage durch das bekannte Sonnenventil gelsst
worden. Die Einfahrt und auch das Fahrwasser auf dem
Gatumsee wird zur Nachtzeit durch eine doppelte Reihe von
60 grossen Leuchtbojen markiert. Das Interessante an diesen
Bojen aber ist, dass die in ihnen angebrachten, sehr weit-
tragenden Blinkfeuer automatisch in Gang gesetzt werden,
und zwar durch das Ausbleiben der Sonnenstrahlen. Die
Sonnenstrahlen wirken auf ein Ventil, das bei Sonnenaufgang
das Blinkfeuer automatisch loscht und bei Eintritt der Dunkel-
heit,von selbst wieder entziindet. Das Ventil, durch das dies er-
reicht wird, besteht aus einem Glaszylinder, in dessen Innern
sich vier Metallscheiben befinden. Die mittlere Scheibe ist mit
Russ bededkt, so dass sie die Sonnenstrahlen aufsaugt, wah-
rend die drei andern Scheiben poliert sind und die Strahlen
reflektieren. Unter der Einwirkung des Sonnenlichtes dehnt
sich nun die mittlere Platte mehr als die andern, und diese
grossere Dehnung wird dazu benutzt, um ein Ventil zu 6ff-
nen oder zu schliessen. Das Ventil aber fiihrt dem Brenn-
apparat das Acethylen zu oder verhindert die Zufuhr. Im In-
nern der Bojen ist ein kleiner Dauerbrenner angebracht, der
zufliessendes Gas sofort entziindet. Am Tage wird durch die
Dehnung der mittlern Metallplatte die Gaszufithrung unter-
bunden: die Boje ist automatisch geschlossen.

Donau-Nordseekanal. An der Generalversammlung des
Vereins fiir die Schiffbarmachung der Werra, die am 19. No-
vember in Eisenad stattfand, wurden Mitteilungen iiber
den Bau eines Tunnels fiir die Main-Werra-Schiffahrt ge-
macht. Er soll zwischen Ritschenhausen und Rémhild ver-
laufen, 8925 m lang, 12 m hoch und 11 m breit werden. Die
Kosten wiirden 42,000,000 Mark ausmachen. Die Versammlung
genehmigte fiir die weitern Vorarbeiten 30,000 Mark. Somit

ist Aussicht vorhanden, dass dieses wichtige Bindeglied zwi-
schen der Nordsee und der Donau in absehbarer Zeit ver-
wirklicht werde.

———————| Patentwesen =

Schweizerische Patente.
(Auszug aus den Verdffentlichungen im September 1912.)
Bremsvorrichtung fiir Wehrklappen. Hauptpatent
No. 56080. H.Borchgrevink & Th. Gregersen, Chri-
stiania.
Der Rand @ der Klappe bildet den Kolben eines rings
um die Wehroffnung angeordneten Zylinders b.

Wenn die Wehrklappe herunterféllt, presst der Rand «
die Flissigkeit durch den allmé&hlich enger werdenden Spalt ¢
aus dem Zylinder b heraus. Hierdurch entsteht im.Zylinder b
ein Druck, weldher auf den Rand « eine abbremsende Wir-
kung hat.

Neue

Osram-Drahtlampen

sind unzerbrechlich und eignen sich vorziiglich zur Beleuchtung von
stark erschiitternden Fabrikbetrieben, Biirordaumen, Arbeitspldtzen etc.

75 % Stromersparnis!.

Brillantes weisses Licht :-:

Lange Lebensdauer.

Deutsche Gasgliihlicht Aktiengesellschaft
Abteilung Osram, Berlin O. 17
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