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Auf die Wasserwerke der kleineren Strome entfallen
74 Rader mit 50,183 PS.

N , Bucht von San Francisco entfallen
11 Rader mit 6,455 PS.

, den Sacramentofluss entfallen
576 Rader mit 280,735 PS.

» » unteren San Joaquin entfallen
159 Rader mit 86,224 PS.

Ein erheblicher Teil der elektrischen Kraft, die im
gesamten Staate verbraucht wird, stammt aus diesen
Wasserkraftwerken. Die Wasserrader sind zum gréssten
Teil in Kalifornien selbst verfertigt. Ausserdem be-
ziehen mancherlei Fabriken und Industrieanlagen ihre
Kraft direkt aus dem Wassergefalle, ohne sie vorher
in elektrische Kraft umzuwandeln.

(Fortsetzung folgt.)

Das Ostalpenbahnproblem im
Zusammenhang mit siidschweizerischen

Wirtschaftsfragen.
Von G. Wiirmli in Chur.

Unter obigem Titel hat Herr R. Gelpke in Nr. 3
vom 10. November der ,Schweizerischen Wasser-
wirtschaft“ eine Abhandlung veréffentlicht, der gegen-
Uiber es gestattet sei, einige abweichende Ansichten
Zu aussern.

Herr Gelpke meint, man wisse ja mehr als zur
Geniige, dass die beiden Projekte einer ostschweize-
rischen Alpenbahn (Spliigen und Greina) einander
anndhernd gleich stehen. Dies ist nicht ganz richtig.
Als bekannt darf vorausgesetzt werden, dass der
Spliigen in Chiavenna einen direkten Anschluss an
Italien erhielte, wahrend die Greina keinen Anschluss
an das Ausland héatte. Von Bahnen letzterer Art
spricht sich die Generaldirektion der Bundesbahnen
in einem Bericht vom 6. Juli 1909 an den Verwal-
tungsrat wortlich dahin aus, dass Bahnen ,die nicht
direkt mit den auslandischen Bahnen verbunden sind,
keinen wesentlichen Einfluss auf die Verkehrsbewe-
gung bis und ab der Grenze ausiiben konnen.”
Schon dies zeigt, dass das Greinaprojekt dem Spliigen-
projekt nicht gleichwertig ist. Im weitern wird der
Wertunterschied der beiden Projekte noch dargetan
in einem Qutachten der Schweizerischen Bundes-
bahnen iiber die Ostalpenbahn von 1907, in dem
gesagt ist: Auf Seite 17, dass der Spliigen im Ver-
gleich zur Greina, ,relativ sehr grosse Zonen“ habe;
auf Seite 35, dass ,die Greinalinie nie den Einfluss
gewinnen konne, wie die Spliigenlinie”; auf Seite 36,
dass die Greinabahn wegen ihrer Unselbstandigkeit
»in allen Transaktionen in vermehrtem Masse ge-
hindert sein wird“; auf Seite 35, dass Italien sich
kaum veranlasst sahe, ,fiir die Greina seine Mithilfe

zu leihen”; auf Seite 34, dass ein ,konzentrierter
Wettbewerb“ von ganz Mitteleuropa nur zugunsten
des Spligen eintrdte, was doch augenscheinlich heis-
sen soll, dass auch Deutschland (wie Italien) sich
kaum veranlasst sdhe, fir die QGreina irgend etwas
zu tun. Weiter ist auf Seite 37 des gleichen Gut-
achtens bemerkt, von der Greinabahn sei nicht ohne
Grund gesagt worden, sie sei eigentlich nur eine
Zufahrtslinie zur Gotthardbahn, die das gleiche Ge-
biet niitzlich bediene. Es ist bekannt, dass die Bundes-
bahnen, dem Spliigen nicht giinstig gestimmt sind,
dass also in den erwéahnten Zitaten keinerlei Vorein-
genommenheit zugunsten des Spliigen angenommen
werden darf.

Dass der Spliigen nicht durch die Stidschweiz
fithren wiirde, worunter allein der Tessin gemeint
zu sein scheint, ist klar, denn dieser hat bereits
eine Alpenbahn (den Gotthard), dem, wie im Spliigen-
gutachten von 1909 eingehend bewiesen ist, die Vor-
machtstellung in der Reihe der bereits bestehenden
Alpenbahnen niemand entreissen kann. Das Wort
von der wirtschaftlichen Entfremdung des Tessin
durch den Spligen ist nicht recht verstandlich. Der
tessinische Warenverkehr bewegte sich von jeher
fast ausschliesslich nach und von dem Siiden und
die Qotthardbahn hat diesen Drang nach und von
dem Siiden nicht vermindert, sondern eher noch ge-
fordert. Der Reisendenverkehr des Tessin da-
gegen rekrutiert sich zu einem sehr grossen Teil
aus dem Norden. Es ist wirklich nicht einzusehen,
inwiefern eine Spliigenbahn in diese Verkehrsbezie-
hungen des Tessin eine Anderung zu bringen ver-
mochte, inwiefern sie zum Beispiel dem Fremden-
verkehr des Tessin von Norden hinderlich sein kénnte.
Lugano und Locarno waren doch nach Eréffnung des
Spliigen noch was sie heute sind und von ihrer An-
ziehungskraft wiirde ihnen durch eine Spliigenbahn
nichts genommen. Auch das Wort vom Ubergewicht
[taliens im Nord-Sitidverkehr ist nicht recht verstind-
lih. Der Warenverkehr mit Italien wird laut den
amtlichen Tarifen seit langen Jahren nach Vorschrift
der Absender geleitet, die selbstverstandlich stets
die billigste Alpenroute vorschreiben. Diese Art der
Verkehrsabwidilung hat sich nach langen Versuchen
als die einzig zwedimédssige und mogliche erwiesen.
Innerhalb der einzelnen Alpenrouten (Simplon, Gott-
hard, Brenner etc.) entscheiden iiber die Art, wie
der Verkehr auf die italienische Ubergangsstation
gebracht wird, ausschliesslich die ausseritalienischen
Bahnen. Die italienischen Bahnen haben darauf
selbstverstandlich gar keinen Einfluss, denn auch im
Eisenbahnverkehr gilt das Wort von der Nichtein-
mischung in die innern Verhéltnisse anderer. Dazu
ist der Einfluss Italiens auf den Warenverkehr der
Alpenbahnen auch deswegen ein beschrankter, weil
die Richtung aus Italien geringere Transportmengen
aufweist, als die Richtung nach Italien. Im Gotthard-
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verkehr verhalten sich die beiden Richtungen zu
einander wie 15:85°% 0. Der Personenverkehr
bestimmt seinen Weg selbst, und es wird, das liegt
in der Natur der Dinge, niemals moglich sein, den
Reisenden durch kiinstliche Massnahmen in seiner
Bewegungsfreiheit einzuschranken, oder zugunsten
eines einzelnen Staates auf bestimmte Routen zu
drangsalieren. Das aber miisste man annehmen,
wenn die Voraussetzungen Gelpkes ein Stiick Wirk-
lichkeit vorstellen sollten.

Herr Gelpke erortert im weitern die Langen,
Steigungen und Baukosten der beiden Projekte
(Spliigen und Greina). Er halt sich dabei hinsichtlich
des Spliigens nicht an das Projekt, fiir das von der
Biindner Regierung die Konzession verlangt ist, son-
dern an ein altes Projekt Moser. Die angestellte
Vergleichung hinkt aus diesem Grunde auf allen
Vieren. Der Kiirze halber mégen nur die angegebe-
nen Baukosten kurz beriihrt werden. Herr Gelpke
gibt die Baukosten des Spliigen auf 176 Millionen
an. Die Baukosten des Spliigenprojektes der Biind-
ner Regierung aber sind von Herrn Dr. Locher in
Ziirich, dem Erbauer des grossen Simplontunnels,
auf 147 Millionen berechnet worden und freiwillig
hat man dann noch 8 Millionen dazu geschlagen,
also die Baukosten im ganzen auf 155 Millionen
veranschlagt. Die Kosten des Greinaprojektes gibt
Herr Gelpke auf 145,000,000 Fr. an, vergisst aber
beizufiigen, dass das Greinakomitee dabei in Aus-
sicht genommen hat, die bestehende Bahnlinie von
Reichenau nach Disentis und von Olivone nach Biasca
im Kostenbetrag von zirka 30,000,000 Fr. anzukaufen
und abzubrechen. Weiter vergisst er beizufiigen, dass
das volle Greinaprojekt auch noch den Bau einer
Linie von Linthal nach Somvix im Kostenbetrag von
zirka 54 Millionen (Angabe der Bundesbahnen) und
den Umbau der Linie von Glarus nach Linthal (Gut-
achten der Bundesbahnen) im Kostenbetrag von 20
Millionen vorsieht. Das Greinaprojekt wiirde also im
ganzen erfordern:

145 4+ 30 - 54 + 20 oder 249,000,000 Fr.

gegeniiber 155,000,000
des Spliigenprojektes.

Die Ausfithrungen des Herrn Gelpke iiber die
tessinische Auswanderung und die Reihe von Vor-
schldgen iiber eine Verbesserung des schweizerischen
Eisenbahnnetzes mdgen hier unerortert bleiben. Um
so mehr Zeit mag dafir dem von ihm geforderten
Blik auf die Karte gegonnt werden, der zur Beur-
teilung von Tariffragen gentigen soll. Bei Ermittlung
der Weglange zu Taxberechnungen von Basel nach
Mailand wendet Herr Gelpke Entfernungen an, die
weder mit den wirklichen, noch mit den Tarifentfer-
nungen iibereinstimmen. Es sind richtigerweise die
Tarifentfernungen anzuwenden, weil diese allein zur
Taxermittlung dienen. Es wird betragen

Tarifkilometer

Basel-Mailand via Gotthard im Jahre 1920 398
Basel-Rorschach (Wasserweg) 202
Rorschach-Mailand via Spligen 319 521
Unterschied zu Ungunsten des Spliigen also 123,
nicht 131 km, wie Herr Gelpke berechnet.

Auch die Taxberechnungen des Herrn Gelpke be-
diirfen der Korrektur. Die Taxen fiir Kohlen namlich
werden sich von 1920 ab wie folgt berechnen:

Fr.prot

Basel-Chiasso 346 Tarif-km >< 3 = 10.38
Chiasso-Mailand 52 Tarif-km, ital. Lokaltaxe 3.70
14.08

Basel-Rorschach, Wasserweg nach Herrn Gelpke 3.80
Rorschach-Chiavenna 202 km X 3 6.06
Chiavenna-Mailand 117 Tarif-km, ital. Lokaltaxe _6.40
16.26

Herr Gelpke hat also recht, die kombinierte Rhein-
Spligenroute wird im Kohlenverkehr ab Basel nach
Mailand die Gotthardroute nicht unterbieten. Es ist
auch nicht moglich, die italienische Bahntaxe ab Chia-
venna so zu ermaéssigen, dass eine Unterbietung ein-
trate, weil die italienischen Bahnen in diesem Falle
auf der 117 km langen Strecke Chiavenna-Mailand
zu niedrigeren Taxen fahren miissten als auf der
52 km langen Linie Chiasso-Mailand. Solche Streiche
gehen im Eisenbahnwesen nicht an, denn auch die
Eisenbahnen hantieren in ihrem Erwerbsleben nicht
nach véllig verkehrten Grundsatzen, sondern sie sind,
wie andere Erwerbende, auch darauf angewiesen,
nach einem Nutzen fiir ihre Arbeit zu sehen.

Herr Gelpke héatte Unrecht, wenn er annahme,
man habe sich in den Interessentenkreisen des Splii-
gen jemals eingebildet, mit Hilfe der Rheinschiffahrt
Mailand oder Genua zu erreichen. Die Vernehm-
lassung der Bundesbahnen (Seite 21) scheint aller-
dings von gegenteiligen Voraussetzungen auszugehen,
indessen kann, wie oben gezeigt, diese Annahme
vor einer nahern Priifung nicht standhalten. Herr
Gelpke nimmt an, die italienische Kanalscdhiffahrt
nach innern italienischen Stationen konnte dem Spli-
gen gegen den Gotthard behilflich sein. Behordliche
Untersuchungen in den Kanalschiffahrt treibenden
Landern ergeben indessen, dass der Wasserweg gegen-
iber den Bahnwegen im allgemeinen iiberhaupt nur da
wettbewerbsfahig ist, wo es sich um lange Entfer-
nungen handelt. Es ist festgestellt, dass selbst in
den sehr giinstigen Féllen, wo Abgangs- und Be-
stimmungsstation an Wasser- und Eisenbahnstrecken
liegen, die Beforderung auf dem Wasserweg in der
Regel erst von 160 km ab moglich ist. Wo dies nicht
der Fall ist, beginnt die Wasserkonkurrenz erst bei
sehr viel langern Entfernungen. So kommt es, dass
bei den Ruhrkohlen die mittlere Beférderungsléange
der Wasserstrassen 799 km, bei den belgischen Koh-.
len des Liitticher Bezirks 457 km betragt. Es wird
also bei den vorkommenden grossen Entfernungen
wohl moglich sein, mit der Schiffahrt Kohlen von
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der Ruhr oder der Saar nach dem Bodensee zu
bringen, von da weg aber ist nach Italien nur noch
der reine Bahnweg moglich, denn es ist bei der
Konkurrenz der englischen und japanischen Kohle
durchaus ausgeschlossen, deutsche oder belgische
Kohlen iiber die Alpenbahnen nach den italienischen
Kiistenplatzen des Mittelmeeres oder der benach-
barten Gebiete zu verbringen. Schiffstransporte nach
dem Bodensee, in Verbindung mit dem Bahntrans-
port ab da, sind moglich, aber nicht solche in der
Richtung nach Mailand oder Genua, sondern allein
nach Stationen, die dem Spliigen giinstiger liegen und
die der Gotthard bisher mit Kohlen nicht bediente.

Herr Gelpke denkt sich die Erstellung eines
Wasserweges von Genua nach dem Langensee (173 km)
und mutet ihm einen grossen Einfluss auf den Ver-
kehr nach Norden zu. Er bertdksichtigt dabei nidht,
dass beispielsweise auf den deutschen Wasserwegen
die mittlere Beférderungsldnge der Transporte (hoch-
wertige Giiter inbegriffen) auf 290 km sich belauft.
Dabei sind die deutschen Wasserstrassen der ver-
héltnisméassig geringen Schwierigkeiten wegen fiir den
Betrieb recht giinstig. Bei einer Wasserstrasse von
Genua nach dem Langensee dagegen ware der Uber-
schreitung des Apenins wegen mit recht grossen
Schwierigkeiten zu rechnen. Eine solche Wasser-
strasse von weniger als 200 km Lénge vermdchte
gegen die bestehenden Bahnwege kaum aufzukom-
men, sondern wére von allem Anfang an dazu ver-
urteilt, ein recht teures Spielzeug fiir grosse Kinder
zu sein. Einstweilen begniigt sich, wohl auch aus
Erwdgungen dieser Art heraus, der kithle Sinn der
[taliener damit, statt des Kanals, eine dritte Bahn-
linie von Genua nach Mailand zu bauen.

Weiter scheint Herr Gelpke der Meinung zu sein,
eine Wasserstrassenverbindung

Mailand-Langensee 74 km
Novara- 5 48
Turin~ » 143

konnte auf den Verkehr mit dem Norden von Ein-
fluss sein. Auch diese Annahme wird sich kaum ver-
wirklichen konnen. Auf solche Entfernungen kommen
selbst in den verkehrsreichsten Gebieten Deutsch-
lands und Frankreichs Transporte auf Wasserstrassen
nur dann vor, wenn die Abgangs- und die Bestim-
mungsstation am Wasser liegen und Schleusen nicht
oder nur vereinzelt vorhanden sind. Wo mehrere
Schleusen zu durchfahren sind und wo etwa noch
fiir eine Teilstrecke des Transportweges die Bahn-
wege mithenutzt werden miissten, wie im Sitd-
Nordverkehr, erweisen sich die Wasserwege als schwer
benutzbar.

Das alles konnte anhand eines reichen Materials
im einzelnen noch ndher bewiesen werden, wenn
der enge Raum der Zeitschrift dies nicht verbdte.

Die Sdiffahrt von Genua nach dem Langensee
ware iibrigens fiir die Schweiz ziemlich belanglos,

weil es dieser Richtung an den grossen Transport-
artikeln der Schiffahrt (Kohlen, Eisen, Holz) ge-
brache. Vorhanden wire einzig das Getreide, bei
dem die italienischen Hafen fiir einen Teil des schwei-
zerischen Bedarfs von einiger Bedeutung sind.

Der Verkehr der italienischen Héfen nach und
von Deutschland ist ziemlich bedeutungslos. Hierin
wiirde auch die italienische Kanalschiffahrt nichts &n-
dern. Dafiir sorgen schon die natiirlichen Verhalt-
nisse und weiter das grosse deutsche Interesse, die
Rheinschiffahrt gegeniiber der Konkurrenz von Stiden
auf der Hohe zu halten.

Zum Schluss kommt Herr Gelpke noch auf sein
Lieblingsprojekt, die Adriabahn, zu sprechen. Eine
solche Bahn miisste von allem Anfang an in die
schirfste Konkurrenzstellung zur Arlbergbahn kom-
men, die fiir den Osterreichischen Kaiserstaat kom-
merziell von allergrosstem Wert ist. Dies veranlasst
Osterreich, diese Linie demnéchst zweispurig auszu-
bauen und auf ihr den elektrischen Betrieb einzu-
fithren. Der Arlbergbahn gegeniiber ware die Lage
einer Adriabahn von vorneherein die denkbar schlech-
teste, denn Osterreich brauchte sie lediglich in den
Taxen fiir den Warenverkehr zu vernachlassigen, nicht
einmal ausgesprochen zu bekdmpfen, um sie trans-
portlos zu machen. Dass fiir den Bau einer Adria-
bahn unter solchen Umstdanden die notigen Bau-
mittel von 200—250 Millionen zusammenzubringen
wiren, liegt ganz ausser dem Bereich der Wahr-
scheinlichkeit. Hieriiber ist man sich in den néchst-
interessierten Kreisen durchaus klar. Niemand denkt
deshalb daran, auf das Projekt einzugehen. Wozu
also fiir eine Sache sich in's Zeug legen, an der
selbst diejenigen keinen Geschmack finden, die in
nachster Nahe derselben ihre Wohnzelte aufgeschla-
gen haben? Wohl klagt Herr Gelpke im Eingang
seiner Ausfithrungen, es fehle in der Schweiz ofters
am Erfassen der massgebenden und entscheidenden
Gesichtspunkte. So habe man in Basel die steinerne
Rheinbriicke fiir die Sdhiffahrt zu niedrig gebaut.
Es ist zu fiirchten, sein Adriabahnprojekt sei im
Gegensatz hiezu zu hoch gehalten.

E Schweizer.Wasserwirtschaftsverband E

Auszug aus dem Protokoll der Sitzung der Talsperren-
kommission vom 18. November 1912 in Ziirich. Anwesend
sind: a. Professor K. E. Hilgard, Ziirich, als Préasident; In-
genieur G. Rusca, Locarno; Oberingenieur A. Schafir, Bern;
Ingenieur A. Harry, Sekretar.

Die Kommission nimmt davon Kenntnis, dass der erste
Teil des Gutachtens von Froté & Tarnuzzer iiber
die Anlage von Staubedien im Hinterrheingebiet
am 6. Juli 1912 eingegangen ist. Infolge eines Unfalles des
Herrn Professor Dr. Tarnuzzer war die Fertigstellung des
zweiten Teiles auf den festgesetzten Termin nicht méglich.
Der Termin wird auf 1. August 1913 verldngert. Eine Druck-
legung der Arbeit wird erst nach Vollendung des zweiten Tei-
les stattfinden. Den Subvenienten an den Studien ist hievon
Mitteilung zu machen.



	Das Ostalpenbahnproblem im Zusammenhang mit südschweizerischen Wirtschaftsfragen

