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anlasste uns, bei der Regierung des Kantons Zug
ebenfalls eine Konzessionsanmeldung einzureichen.

Eine Offerte des Herrn Dr. jur. H. Biggel in
Rorschach, als Vertreter der Firma Seeger & Cie.
in St. Gallen, betreffend die Erwerbung einer Kon-
zession fiir eine Wasserkraftausniitzung am Schmuér-,
Ladral- und Flembach im Biindner - Vorderrheintal,
haben wir in ablehnendem Sinne beschieden mit
Ridksicht auf die fiir den Bahnbetrieb zu hohen An-
lage- und Betriebskosten des projektierten Kraft-
werkes.

Dem am 29. Oktober 1910 zwischen dem Staats-
rat des Kantons Wallis und der Kreisdirektion |
abgeschlossenen Konzessionsvertrag betreffend die
Erwerbung der Wasserkrdfte der Rhone zwischen
Fiesch und Mérel hat der Verwaltungsrat am 6. Mai
1911 seine Genehmigung erteilt. Der Vertrag ist
dadurch perfekt geworden.

Auf zwei Anfragen des eidgendssischen Depar-
tementes des Innern, worin wir mit Riicksicht auf den
zukiinftigen elektrischen Bahnbetrieb eingeladen wur-
den, uns Uber Gesuche betreffend Ausfuhr von elek-
trischer Energie nach Frankreich aus an der Aare
zu erstellenden Wasserwerken, auszusprechen, haben
wir geantwortet, dass wir grundsatzlich gegen eine
zeitlich beschréankte Energieausfuhr nichts einzuwen-
den hatten.

Der Ausbau des Simplontunnels Il und spater
der Doppeltunnelbetrieb bedingen sowohl auf der
Stid- als auch auf der Nordseite einen vermehrten
Energiekonsum, dem die bestehenden Kraftanlagen
nicht gewachsen waren. Auf der Siidseite haben wir
uns laut Vertrag vom 23./25. Marz 1909 mit der Ge-
sellschaft Dinamo in Mailand die fehlende Energie
aus dem Cairasca-Werke gesichert, welches der Vollen-
dung entgegengeht. Auf der Nordseite ist eine wesent-
liche Vermehrung der Leistungsfahigkeit durch einen
zwedkentsprechenden Umbau der Wasserkraftanlage
an der Rhone moglich. Die Kreisdirektion I hat in
Verbindung mit unserem Bureau fiir elektrischen
Betrieb ein beziigliches Projekt aufgestellt.

Auf eine Offerte betreffend die Ubernahme einer
Wasserrechtskonzession am Rechybach im Kanton
Wallis, haben wir geantwortet, dass uns diese Wasser-
kraft keine Konvenienz biete und wir deshalb von der
Erwerbung der Konzession Umgang nehmen.

Eine Offerte des Herrn Marco Calvi in Roveredo
betreffend die Erwerbung seines Grundbesitzes bei
Roveredo und der zugehshrigen Wasserrechtskonzes-
sion an der Calancasca haben wir abgelehnt, indem
wir darauf hinwiesen, dass wir fiir den elektrischen
Betrieb unserer Linien siidlich der Alpen geniigend
Wasserkrafte im Kanton Tessin besitzen.

Der Anteil
Deutschlands an der Rheinschiffahrt.

Dr. K. Der Giiterverkehr auf dem Rhein ist
im verflossenen Jahre zum erstenmal tber 100 Mil-
lionen t hinausgegangen; im Jahre vorher betrug er
noch 95,3 Millionen t. In einer Reihe von Ver-
offentlichungen ist die Behauptung aufgestellt worden,
dass Deutschlands Anteil an der Rheinschiffahrt nicht
nur zum Stillstand gekommen sei, sondern sogar
eine ridklaufige Bewegung aufweise. Anderseits sei
ein stetiges Anwachsen der niederlandischen Flotte
zu beobachten, sowohl was die Kahne als auch was
die Dampfer betrafe. Dazu wiirden die Schiffe der
immerhin noch stattlichen deutschen Rheinflotte fast
samtlich in Holland gebaut; infolgedessen sei das
Anlagekapital der deutschen Rheinflotte zum weitaus
grossten Teil nach Holland gewandert. Alle diese
Tatsachen seien umso bedenklicher, als mehr als
5/io des schiffbaren Rheins deutsch sein und die
deutschen Rheinuferstaaten und besonders Preussen
seit 1815 bis heute ungezdhlte Millionen auf den
Ausbau des Rheins zur Schiffahrtsstrasse verwendet
hatten.  Auch insofern habe Deutschland einen
schweren Stand, als Holland nichts gegen die Ver-
sandung seiner Rheinstredsen getan hatte, und sich
infolgedessen der weitere Ausbau des deutschen
Rheines als zwedsilos erwiesen habe. Als Ergebnis
sei daher festzustellen, dass die Rheinschiffahrt von
Jahr zu Jahr mehr ,verniederlandere”.

Demgegentuber mag auf folgende Tatsachen hin-
gewiesen werden: dass die gesamte auslandische
Kahnflotte grosser ist, als die hier in Betracht
kommende deutsche Kahnflotte, kann nicht Wunder
nehmen. Immerhin tbertrifft Deutschland mit seinem
Bestande an eisernen Rheinkdhnen jeden anderen
der beteiligten Staaten. Bei der Herausgabe des
Rheinschiffsregisters im August 1912 betrug die Trag-
fahigkeit der eisernen Kahne

bei der deutschen Rheinflotte 2,172,476,2 t

, , hollandischen " 1,666,864,5 t
, » Dbelgischen ) 611,256,3 t
sonst. auslandischen ) 09549,7 t

4,490,146,7 t

Die Kahne der deutschen Rheinflotte verkehren
in der Hauptsache ausschliesslich auf der deutschen
und hollandischen Stredse des Rheins, ein kleiner
Teil noch auf dem Main, dem Necdkar und in sehr
beschranktem Umfange namentlich zu Beginn des
Frithjahrs auf der Mosel; die hier in Betracht
kommende Stromlange betragt insgesamtrund 1520 km.
(Ganz anders die auslandische Kahnflotte: sie befahrt
ausser dem Rhein die zahlreichen Kanale Hollands,
Belgiens und Frankreichs, die von deutschen Schiffen
nur selten aufgesucht werden. In Holland sind etwa
1000 km kanalisierte Fliisse und 2500 km Kanale
vorhanden, in Belgien 700 km Fliisse und 900 km
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Kanile, und Frankreich besitzt rund 8900 km kiinst-
liche Wasserstrassen, von denen aus, soweit sie im
Norden und in der Mitte des Landes gelegen sind,
ein Verkehr mit dem Rhein stattfindet. In Holland
fahrt der grosste Teil der Kanalschiffe auch auf dem
Rhein; bezeichnend ist, dass in den Rhein-Ruhrhéafen
nach etwa 600 hollandischen, zu Schiff erreichbaren
Platzen Kohlen verfrachtet werden. Alle die aus-
landischen Kiahne, die ab und zu auf dem Rhein
fahren, sind durchweg im Rheinsdiffsregister ver-
zeichnet. Umgekehrt werden aber alle Kahne, die
auf dem verzweigten elsdssischen Kanalnetz ver-
kehren, von der Statistik nicht erfasst, weil diese
Kahne nicht auch auf dem Rhein fahren. Die Ziffern
iber Zahl und Tragfahigkeit der Kahne der einzelnen
Lander lassen sich daher gar nicht miteinander ver-
gleichen. Nur nach der Starke des auf jede Flotte
entfallenden, in t ausgedriickten Verkehrs wiirde sich
der Anteil der verschiedenen Lander an der Rhein-
schiffahrt bemessen lassen. In dieser Hinsicht ist
wichtig, dass nach der Statistik des Deutschen Reiches
von 1912 {ber die deutsch-hollandische Grenze be-
fordert worden sind
in Schiffen unter deutscher Flagge 11,384 Mill. t
belgischer 5 3,399 ,
» » ,  niederlandischer 15,283 ,
Hierbei muss man sich vergegenwadrtigen, dass
die hollandischen Kahne von Holland aus vorwiegend
nur auf der unteren preussischen Strecke des Rheins
bis Duisburg verkehren, wie auch in den Jahres-
berichten der Zentralkommission wiederholt ausge-
sprochen worden ist. Von dem Gesamtverkehr in
den deutschen Rheinhdfen wurden 1910 32,2 Mill. t
in Kdhnen mit auslandischer Flagge an- und abge-
fahren, d. h. nicht viel mehr als '/z des ganzen
Verkehrs auf der deutschen Strecke des Rheinstroms
ist in Schiffen auslandischer Flagge befordert worden.
Hierzu kommt, dass manche deutsche Unterneh-
mungen ihre Schiffe unter auslandischer Flagge ver-
kehren lassen. Zur glatten Abwidklung der Geschifte
im Seehafen haben diese Firmen namentlich in
Rotterdam Zweigbetriebe errichtet und ziehen es
dann vor, ihre Binnensdiffe von dort aus unter der
Flagge des Auslands verkehren zu lassen. Insofern
ist es von vornherein falsch, zu sagen, dass von der
Rheinflotte 1910 46,79°/0 deutsch waren, und es ist
ebenso falsch, dass dieser Prozentsatz bis 1912 auf
45,06°/» gesunken sein soll. Es ist aber auch zu
bedenken, dass bei der Notlage der Rheinschiffahrt
in den Jahren 1908 und 1909 dringend vor der An-
schaffung neuen Kahnraums auf deutscher Seite ge-
warnt worden ist. Man legte sich in Deutschland
vielleicht deshalb eine gewisse Zuriickhaltung in der
Inbetriecbnahme des Rhein-Herne-Kanals auf, weil
man abwarten wollte, welche Abmessungen wohl die
glnstigsten fiir den Rhein- und Kanalverkehr seien.
Anderseits ist gerade in den letzten Jahren bei der

»” » ”

starken Ausfuhr deutscher Kohle ein Mangel an
kleinen Sdiffen im Verkehr mit den auslandischen
Binnenplatzen zutage getreten; ihm musste so gut
wie ausschliesslich von auslandischen Sdiffern ab-
geholfen werden, da sich die deutschen Sdiffer an
der auslandischen Kanalschiffahrt durchweg nicht be-
teiligten.

Fir die Dampferflotte gilt in vieler Beziehung
das gleiche wie fiir die Kahnflotte. Die Raddampfer,
die durchweg auf dem Mittel- und Oberrhein ver-
kehren, sind tUberwiegend deutsche. Verkehren da-
gegen die Schraubendampfer auf dem gesamten
Rhein und besonders auch auf den auslandischen
Kanéalen, so sollen nach dem Rheinschiffsregister
von ihnen die deutschen eine Gesamtmaschinenleis-
tung von 114,124 1. HP., die auslandischen dagegen
von 158,240 I.HP. aufweisen. Es ist schon erwahnt,
dass die hollandische Dampferflotte offenbar viel zu
zahlreich im ,Rheinschiffsregister aufgefiihrt worden
ist. Ferner gilt hier besonders, dass deutsche Un-
ternehmungen, namentlich in den letzten Jahren,
ihre Dampfer von auslandischen Zweigbetrieben aus
unter fremder Flagge verkehren lassen.

Zutreffend ist, dass im Sdhiffbau Deutschland
hinter Holland weit zurticksteht und dass Kahne
und Schraubenboote selbst fir deutsche Rechnung
iberwiegend in Holland gebaut werden. Es erklart
sich das daraus, dass der hollandische Scdhiffshau
aus mancherlei Griinden billiger zu arbeiten vermag
als die deutschen Werften. Die Erwerbskosten des
Bodens der Werften sind in Holland vielfach nie-
driger als in Deutschland. Den holléandischen Schiffs-
werften ist eine Spezialisierung des Scdhiffsbaues in
der Herstellung der Schiffstypen eigentimlich, wie
sie bei dem standig hohen Auftragsbestande gegeben
ist, wahrend die meisten deutschen Werke, nur um
beschaftigt zu sein, Dampfer und Kahne aller Art
herstellen und Reparaturen ausfithren miissen. Hin-
zu tritt die geographisch giinstige Lage des hollén-
dischen Sdhiffbaues, der sowohl von der auslandischen
wie auch von der deutschen Eisen- und Stahlindustrie
gern bedient wird. Ueber einen absoluten Riidk-
gang wahrend der letzten Jahre hat indes der
deutsche Schiffbau nicht zu klagen. Dagegen em-
pfindet er die immer wachsenden steuerlichen und
sozialen Lasten und die steigenden Arbeitslohne
sehr dridkend. In Holland ist die Belastung der
Industrie viel geringer als in Deutschland, und auf
dem Gebiete der Arbeiterversicherung besteht dort
nur die Unfallversicherung, wahrend in Deutschland
zu der Unfall-, Kranken~, Alter- und Invalidenver-
sicherung mit Beginn des vorigen Jahres nodch die
staatliche Angestellten-Versicherung hinzugekommen
ist. Zu erwahnen ist besonders als Vorteil fir die
hollandischen Werften die leichtere Beschaffung der
Sdhiffshypotheken in Holland durch die Sdiffshypo-
thekenbanken. Auch die bessere Organisation des
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Schiffshypothekenwesens in Holland ist von Bedeu-
tung; in Haag besteht das Hollandische Hypotheek-
Kantoor als Zentrale der sogenannten Hypotheken-
kontore.  Ausschlaggebend sind jedoch in dieser
Frage die Arbeitslohne, die in Holland erheblich
niedriger sind, als auf den deutschen Rheinwerften.
Solange hierin keine Aenderung eintritt, werden die
heimischen Rheinwerften immer einen sehr schweren
Stand im Wettbewerbe mit dem hollandischen Schiffs-

bau zu bestehen haben.
(Schluss folgt.)

Schweizer. Wasserwirtschaftsverband EI

| -

T

Generalversammlung und Diskussionsversammlung.

Die IV. ordentliche Generalversammlung mit anschliessen-
der Diskussionsversammlung wird Samstag, den 14. No -
vember 1914 voraussichtlich in Aarau stattfinden. Gegen-
stand der Diskussionsversammlung wird ein Vortrag von Herrn
Direktor F. Ringwald in Luzern iiber: ,Die Verwendung der
Elektrizitdat zu Koch- und Heizzwedken“ bilden. Die Mitglieder
des Verbandes werden besondere Einladungen erhalten.

Mitgliedschaft. Dem Schweizerischen Wasserwirtschafts-
verband sind beigetreten: Regierungsrat des Kantons Basel-
land, Regierungsrat des Kantons Neuenburg und Stadtrat
Luzern.

Verwertung hydroelektrischer Kraft in Kriegszeiten.
Der Vorstand des Schweizerischen Wasserwirtschaftsverban-
des richtete unterm 31. August 1914 an die Geschiftslei-
tungen der schweizerischen Elektrizitdtswerke folgendes
Zirkular:

,Nichts fithrt die wirtschaftliche Bedeutung der
Wasserkrdfte fiir unser Land deutlicher vor Augen als
die Verhiltnisse, in denen wir gegenwartig stehen. Der Kohlen-
import ist seit langerer Zeit lahmgelegt; man befasst sich
bereits mit Massnahmen, um die vorhandenen Vorrdate mdog-
lichst sparsam zu verwenden und richtig zu verteilen. Bei
vielen industriellen Etablissementen macht sich der Mangel
an Kohle schon jetzt geltend, die Versorgung der Bevislkerung
mit Kohlen zu Heizzwedsen ist zum geringsten Teil durchge-
fithrt und einzelne Gaswerke miissen bereits zu Betriebs-
einschrankungen schreiten. Auch die Einfuhr anderer wichtiger
Brennstoffe, wie Benzin, Petrol u. a. ist eingestellt und der
Mangel daran gross.

Im Gegensatz dazu haben wir dank den ausgezeichneten
Wasserverhiltnissen Ueberfluss an elektrischer Ener-
gie. Jetzt ist der Moment da, dass wir von den Wasserkraften,
dieser natiirlichen Hilfsquelle unseres Landes, den grésst-
moglichsten Gebrauch machen, indem die Elektrizitat in
gréosserem Umfang als bisher zu Beleuchtungs-, Heiz- und
Kochzwedken herangezogen wird.

Unsere Elekrizitatswerke arbeiten im allgemein schwei-
zerischen, aber auch eigenem Interesse, wenn sie die Gelegen-
heit wahrnehmen und ihre Anschliisse und ihr Absatzgebiet
moglichst vermehren und ausdehnen. Dies geschieht am
besten durch voriibergehende Ermédssigung der Tarife
und Erleichterungen des Bezuges elektrischer Ener-
gie, durch mietweise Abgabe von elektrischen
Heiz- und Kochapparaten, Einrichtung von Dérr-
5fen, durch Erstellung von Ladestationen fiir
Elektromobile, und namentlih durch Propaganda und
Aufkldrung des Publikums. Einzelne Werke, z. B. das
Elektrizitaitswerk Aarau, sind darin bereits in vorbildlicher
Weise vorgegangen.

Neben der Starkung unserer wirtschaftlichen Selbstandig-
keit und der Prosperitdt der Elektrizitdtzwerke unterstiitzen
Sie damit auch unsere stark entwidkelte Industrie elektrischer
Apparate und schaffen ihr und dem Installationsfach Arbeits-
gelegenheit, die gerade jetzt sehr willkommen ist.*

* *
*

Die Kraftwerke Beznau-Lontsch dussern sich dazu
u. a. folgendermassen:

yDie vorwiirfige Frage ist schon am 24. August 1914 an-
lasslich einer Zusammenkunft der Vertreter mehrerer gros-
serer Elektrizitdtswerke, besprochen worden. Die Kraftwerke
Beznau-Lontsch haben einen Vorrat von elektrischen Kodh-
apparaten angelegt, um solche an ihre Abonnenten vermieten
zu konnen.

Der Verwendung der elektrischen Energie zu Heizzwedsen
in bestehenden Verteilungsanlagen stellen sich erhebliche
Schwierigkeiten entgegen. Das elektrische Kochen, namentlich
das Heizen, fordert im Vergleich zu den iibrigen, bereits all-
gemein iiblichen Verwendungen des elektrischen Stromes sehr
grosse Leistungen. Die vorhandenen Transformatoren sind in
der Regel viel zu schwach, um diese Mehrbelastung zu tiber-
nehmen. Da an eine bleibende allgemeine Einfithrung der
elektrischen Heizung der hohen laufenden Kosten wegen,
nicht gedacht werden kann, lohnt es sich nicht, die Transfor-
matoren nur fiir den kommenden Winter durch grossere zu
ersetzen. Letztere waren ibrigens auch kaum rasch genug
erhéltlich, ferner wiirde eine ausgedehnte Anwendung der
elektrischen Heizung eine Verstdarkung der Freileitungsnetze,
sowie im Allgemeinen auch der Leitungen im Innern der
H&user erfordern.

Die Kraftwerke Beznau-Lontsch haben das eidgen. Kriegs-
kommissariat auf die Méglichkeit des elektrischen Brotbadsens
hingewiesen und die ,Elektra“ Wadenswil, welche elektrische
Badsofen herstellt, zu veranlassen gesucht, sich wegen der
Lieferung solcher Ofen mit jener eidg. Amsstelle in Verbin-
dung zu setzen, ob mit Erfolg ist nicht bekannt.”

Die verdankenswerten Ausserungen der Kraftwerke
Beznau-Lontsch beweisen, dass unsere grdssern schwei-
zerischen Elektrizitidtswerke der wichtigen, volkswirtschaftlichen
Frage das grosste Verstdandnis entgegenbringen.

Man erkennt auch die Schwierigkeiten, welche einer all-
gemeinen Verwendung der Elektrizitdt zu Heiz- und Koch-
zwedsen entgegenstehen. Immerhin ist zu bemerken, dass die
Elektrizititswerke wohl kaum eine allzu grosse Ausbreitung
des elektrischen Kochens und Heizens zu befiirchten haben,
da der Grossteil der Bevélkerung dieser Verwendungsform
der Elektrizitat noch sehr skeptisch gegeniibersteht. Das elek-
trische Kochen und Heizen empfiehlt sich nur bei einem Strom-
preise von 510 cts. pro K. W. h. Zu solchen Preisen kénnen
die Werke aber nur ihre iiberschiissige Energie, also in den
meisten Fillen nur den Nachtstrom liefern. Es zeigt sich auch
hier wieder, wie ausserordentlich wertvoll die Lésung des
Problems der elektrischen Warmeaufspeicherung wire.

Der Vorstand des Wasserwirtschaftsverbandes wird der
ganzen Frage weiterhin seine volle Aufmerksamkeit zuwenden.

Eﬁ—: Wasserrecht i%:_ﬁ.:

Besteuerung der Wasserkrdfte im Kanton Graubiin-
den. Der Kleine Rat des Kantons Graubiinden richtet unterm
12. Mai 1914 an den Grossen Rat eine Botschaft iiber die
Revision des kantonalen Steuergesetzes. In dieser ist in Ab-
schnitt d Wasserwerksteuern folgendes vorgesehen:

§ 9. Alle Inhaber von Wasserwerken, mit Ausnahme der-
jenigen, die jdhrlich weniger als 20 PS. benutzen, haben fiir
jede tatsdchlich ausgenutzte durchschnittliche Jahres-PS. eine
jahrliche Steuer von Fr. 1.— zu bezahlen.

Die ordentlichen Staats- und Gemeindesteuern werden
dadurch nicht beriihrt.

§ 10. Betriebsunterbrechungen, welche sich auf einen zu-
sammenhédngenden Zeitabschnitt von wenigstens einem Monat
erstrecken, sind, sofern sie beim Kleinen Rate rechtzeitig an-
gemeldet werden, fiir die Besteuerung angemessen zu be-
riicksichtigen.

Der Kleine Rat bemerkt zu diesem Vorschlag unter an-
derem folgendes:

Schon seit vielen Jahren wurden alle Konzessionsvertrage
zur Ausbeutung von Wasserkrdften vom Kleinen Rate nur
unter der Bedingung genehmigt, dass die gegenwiértige und
zukiinftige staatliche Gesetzgebung vorbehalten bleibe. Diese
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