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den Eindruck erweckt, daB3 die besondere Eigen-
art der Felsunterlage am Mauerbruch vielleicht
doch nicht ganz unbeteiligt ist, zum Mindesten
eine gewisse Disposition dazu geschaffen hat. Auf
alle Fille diirfte es sich lohnen, das Problem in
dieser Richtung weiter zu verfolgen, um die dar-
aus gewonnenen Erfahrungen allgemein nutzbar
zu machen.

Entwidklung und Entwicklungstendenzen
der Ober-Rheinschiffahrt.
Von H. Krudker, St. Gallen.

Bis zum Awusbruch des Weltkrieges hat der
Rheinverkehr eine kriftig aufsteigende Entwick-
lung genommen; sie erlitt 1914 einen plotzlichen
Unterbruch und ist bis heute nicht mehr in
die alten aufsteigenden Bahnen zuriickgekehrt.
Seit FriedensschluBl erfolgten verschiedene Sto-
rungen, die das Bild einer gefédhrlichen Erkran-
kung und bleibenden Schwichung der Rheinstrom-
schiffahrt erweckten. Eine solche Deutung der
heutigen Zustinde in der Rheinschiffahrt trifft
aber nicht das Richtige.

Es handelt sich nicht um eine Herabminderung
der Bedeutung des Stromes als Verkehrsstrafle,
sondern vielmehr um eine griindliche Neu-
orientierun g der UferanstoBer und derReede-
reien, die durch die Anpassung an die Folgen des
Versailler-Friedensvertrages notwendig geworden
ist.

Ueber die ungebrochen ansteigende, glin -
zende Entwicklung des Rheinverkehrs
vor dem Kriege geben folgende Zahlen Auf-
schluB.

In 1000 Tonnen berechnet erreichte der
Gesamtverkehr des Rheins:

1869 3131 T.
1880 4638
1890 9767
1900 20663
1910 40018
1913 52459

Verdoppelt (Verladen und Léschen) geben
diese Zahlen den Gesamtumschlag aller Rhein-
stromhéfen.

Diese Entwicklung des Rheines als Verkehrs-
strae brach sich Bahn trotz des grofen Nach-
teiles, daff der Strom einer eigenen deutschen
Miindung ins offene Meer entbehrt und daher die
Rheinschiffahrt durch eine, die Elbe- und Weser-
hifen stark begiinstigende deutsche Seehafenpoli-
tik gehemmt wurde.

Diesem Nachteil gegeniiber machten sich
allerdings auch wiede' wirksame, die Rheinschif-

fahrt erheblich begiinstigende Ausnahmetarife
der deutschen Bahnen geltend, so aus dem Ruhr-
gebiet zu den Haupthifen von Duisburg und ab
Mittel- und Oberrheinhifen. Die Tarifpolitik
der deutschen Bahnen war vor dem Kriege gegen-
ither den WasserstraBen im allgemeinen duldsam
und richtete sich weniger nach eigenen Vorteilen,
als nach volkswirtschaftlichen Prinzipien.

Umfangreiche technische Stromar-
beiten forderten die Rheinschiffahrt und gaben
ihre Entwicklung frei. Der heutige Zustand der
RheinwasserstraBe als der bedeutendsten GroB-
schiffahrtsstrafie des Kontinentes ist beinahe ganz
kostspieligen Korrektionsanlagen zu verdanken.
Durch diese stindigen Stromarbeiten sind heute
auf den Hauptstrecken folgende Fahrtiefen er-
reicht:

M. N. W. M. W.
Basel-Strassburg

(nicht ausgebaut) 0,70 m 1,60 m
Strassburg-Sondernheim 1,20—2,00 m 2,40—3,60 m
Sondernheim-Mannheim 1,50—2,00m 3,16—3,60 m

Mannheim-St. Goar 2,00 m 2,75—4,20 m
St. Goar-Koln 2,50 m 3,60 m
Koln-Reichsgrenze-Meer 3,00 m - 4,40 m

Von 1831—1913 wurden fiir Stromkorrektio-
nen, die zum Nutzen der Schiffahrt ausgefiihrt
worden sind, oder ihr in hohem MaBe zugute kom-
men, von simtlichen Uferstaaten rund 440
Millionen Mark verausgabt. Auf die einzel-
nen Uferstaaten entfallen hievon:

ElsaB-Lothringen 62,16 Mill.
Baden 91,56
Bayern 26,17
Hessen 17,43
Preulen 134,20
Niederlande 108,00

Hand in Hand mit der Verbesserung der Fahr-
straBe ging auch eine stindige Vervollkommnung
des Fahrparkes (stirkere Dampfer einheiten,
grofere Kahnrdume, Verbesserung der Lade-
und Léscheinrichtungen, Einfithrung des Eilgiiter-
dienstes etc.)

In diesen beiden Entwicklungsrichtungen (Ver-
besserung von Fahrweg und Fahrpark) scheinen
nun aber doch gewisse Grenzen erreicht zu seéin,
und mehr als bisher wird die fernere Entwick-
lungsmoglichkeit in der Ausdehnung und
Erweiterung des Einzugs- und Ein-
fluBgebietes der Wasserstrale zu suchen
sein.

Der Krieg brachte der Rheinschiffahrt er-
hebliche FEinschrinkung. Diese machte sich be-
sonders im Uebergange iiber die deutsch-holldn-
dische Grenze geltend. Wenig bis gar nicht
wurde der Verkehr auf dem deutschen Nieder-
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und Mittelrhein betroffen, wo sich die privaten
Schiffahrtsorganisationen sofort in den Heeres-
dienst einordneten und von diesem ihre Frachtauf-
trdge erhielten. Die starke Anspannung und
Reservestellung der deutschen Bahnen brachte
es mit sich, daB die Wassertransporte reichlich
beniitzt wurden.

Schwere Storungen setzten in der Nach-
kriegszeit ein. Nach AbschluB des Waffen-
stillstandes iibten die internationalen Organe eine
scharfe Kontrolle iiber die Rheinschiffahrt aus, die
mit auflergewohnlichen ZwangsmaBnahmen fiir
diese verbunden war. Es kamen hinzu die Bestim-
mungen des Versailler-Vertrages iiber Abgabe
eines Teiles der deutschen Rheinflotte an die Alli-
ierten, die Besetzung der Briickenkopfe von Kehl,
Mannheim, Mainz, Koln, mit welchem Mittel
nachteilige Verkehrssperren entlang des Rheines
durchgefithrt wurden und die voriibergehende Be-
setzung der Ruhr. Schwer hemmend wirkte auch
die nachkriegszeitliche Tarifgestaltung der Eisen-
bahnen. Im Bestreben, den von den Rohstoff-
bezirken und Meerhiifen fern gelegenen Gebieten
Deutschlands entgegenzukommen, wurden Bahn-
staffeltarife eingefiithrt mit stark fallenden An-
sitzen auf groBen Strecken. Diese erreichten
wohl ihren Zweck, brachten aber der Schiffahrt
enorme Nachteile. Die wirtschaftlichen Fern-
transporte gingen ihr verloren, und der Nahgiiter-
verkehr wurde durch die neuen Tarife derart be-
lastet, daB der Wasserweg zusehends vernach-
lassigt wurde.

Auf groBe Strecken arbeitete die Eisenbahn
unter Selbstkosten; auf kurze Distanzen aber
wurden die Tarife bis an die Grenze des Mdg-
lichen gesteigert. Heute scheint man die schwe-
ren Nachteile eines solchen Vorgehens fiir die
ganze Volkswirtschaft erkannt zu haben und die-
ses einseitige System wieder abschwiichen zu wol-
len (Schaffung neuer Umschlagstarife), doch frigt
es sich, wie weit die durch das Dawesabkommen
zu riicksichtsloserer Konkurrenzierung aller an-
dern Verkehrsanstalten gezwungene Reichsbahn-
cesellschaft den Verhiltnissen noch Rechnung
tragen kann.

Dem Drucke, der auf der deutschen Rhein-
schiffahrt lastet, stand die Erschwerung der hol-
lindischen Schiffahrt durch die zu hohen Valuta-
tarife der eigenen Betriebe gegeniiber, und ebenso
wenig vermochte die Unerfahrenheit Frankreichs
in den ersten Nachkriegsjahren die Rheinschif-
fahrt kriftiger zu stiitzen. — Zu diesen Lihmun-
gen gesellten sich ungiinstige Witterungsperioden
1921 und 1923, die mit zu niedern Wassersténden
die Schiffahrt iiber das gewohnte MaB hinaus be-
eintrichtigten.

So ist es begreiflich, daB unter diesen Umstin-
den der Rheinschiffahrt in den sechs Nachkriegs-
jahren eine fortschreitende Entwicklung
versagt blieb. Wihrend der Kriegszeit be-
lief sich der Riickgang der gesamten Rhein-Ver-
kehrsmengen auf etwa 40 % von 1913, mit
1920 trat eine Besserung auf 50 % ein, die 1922
den Verkehr wieder auf 70 % der Vorkriegszeit
zu heben vermochte. Aber auch heute sind die
Vorkriegsziffern noch nicht erreicht.

Bei diesem wenig erfreulichen Bild, das die
Rheinschiffahrt heute noch bietet, darf aber nicht
iibersehen werden, daBl sich seit 1919 ebenso
bedeutsame Faktoren herauszubilden be-
gonnen haben, die ein kriftiges Gegenge-
wicht gegen diese Hemmnisse bilden und der
Rheinschiffahrt schon fiir eine nahe Zukunft eine
neue Aera des Aufstieges verheilen.

Es sind zunichst die Plidne, dem Mittel- und
Oberrhein wirtschaftskraftige
Gebiete anzugliedern. Am Main wie am
Neckar sind Arbeiten in FluB gekommen, die
der Rheinschiffahrt ein vergroBertes Wirkungs-
feld erschlieBen. Die GroBschiffahrt hat vor zwei
Jahren ihre Erweiterung um 45 km von Offen-
bach bis Aschaffenburg (1924 Umschlag von
£60.000 T.) gefunden, womit Bayern an den
Rhein angeschlossen ist. TFiir den weiteren Aus-
bau des Mains und die Ueberlandverbindung zur
Donau ist die staatlich gestiitzte Rhein-Main-
Donau A.-G. titig.

Am Neckar wurde in der Nachkriegszeit
unter dem Namen Neckar A.-G. ebenfalls eine
Baugesellschaft gegriindet, die den Anschluf}
Wiirttembergs an die Rheingrofischiffahrt
mit spiterer Verbindung zur Donau bezweckt. Mit
drei teils vollendeten, teils der Vollendung ent-
gegengehenden Kraftstufen (zwei unterhalb Hei-
delberg, eine zwischen Heidelberg und Heilbronn)
ist der neue Schiffahrtsweg streckenweise dem
Verkehr iibergeben. Trotz kriftiger Gegenbewe-
gung des Heimatschutzes (Durchgang Heidelberg
und Veriinderungen im Neckartal) scheint der
Ausbau bis Heilbronn sichergestellt. Der An-
schluB von Cannstadt, Stuttgart, Plochingen wird
nur mehr eine Frage der Zeit sein.

Bei diesen Schiffahrtswerken sind zwei bemer-
kenswerte Tatsachen festzuhalten: s ist anzu-
erkennen, dafl man es verstanden hat, die verfriih-
ten Ueberlandprojekte zur Donau wieder zuriick-
zustellen, wobei ihre sp#tere Durchfiihrbarkeit
erwiesen und die Moglichkeit einer Ein-
gliederung der Hauptprojekte von Main und
Neckar in ein zusammenhiingendes mittel-
europaisches Wasserstrafennetz dargetan wurde.
Am Main wie am Neckar hat man sich auf das

neue
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Naheliegendste einzuschrinken verstanden.
Die beiden Gesellschaften konnten iiber die Zeiten
des Wahrungszerfalles durchgehalten und auf die
Goldwéhrung abgestellt werden.

Nicht gleichen Schritt zu halten vermochten
mit Neckar und Main die Pline des Mosel-
ausbaues fir den 1200 T.-Kahn. Schuld daran
sind die politischen Verhéltnisse. Schon in der
Vorkriegszeit hat Deutschland dem Moselausbau
ein gewisses Desinteressement entgegengebracht,
wofiir Konkurrenzbefiirchtungen der westfili-
schen Industrie gegeniiber einem vermehrten An-
schlusse der lothringischen Eisenerzgebiete an den
Rhein bestimmend waren. Mit Hiilfe des Frie-
densvertrages wird es Frankreich aber ohne Zwei-
fel versuchen, die ihm wichtige Frage des Mosel-
ausbaues gegen den Rhein wieder in FluB zu
bringen,

Einen neuen Entwicklungskern am Rheine
stellt StraBburg dar. Seit Kriegsende hat
sich Frankreich grofte Miihe gegeben, mit seinem
Stiitzpunkte in Strafburg zu einer fithrenden Be-
teiligung an der Rheinschiffahrt zu gelangen.
Strafiburg soll zum ostlichen Eingangstore Frank-
reichs gemacht werden. Sein EinfluBgebiet reicht
“iiber die elsdssischen Grenzen hinaus bis in das
Herz von Frankreich. Gegen Westen zu hat es
durch seine Zugehorigkeit zu Frankreich eine
Stellung errungen, wie sie Mannheim gegen Osten
zu besitzt. — Zur Hebung des Strafburger Ver-
kehrs wurden die surtaxes d'entrepot fiir StraB-
burg aufgehoben. Mit Belgien hat man sich iiber
die Benutzung von Antwerpen fiir den Umschlag
franzosischer Meergiiter, unter der Bedingung
kostenfreien Schleppdienstes von der Schelde bis
zum Rheine, geeinigt. Der franzosische Staat hat
groBten Wert darauf gelegt, die Entwicklung
StraBburgs als Rheinhafen selbst in die Hand zu
nehmen. In dem ihm laut Versailler-Vertrag
und amerikanischem Schiedsspruch zugefallenen
deutschen Schiffspark (32 Dampfer mit 24,000 PS
und 298 Kihne mit 360,000 T. Laderaum) er-
" blickte er ein wertvolles Mittel, um in Strafburg
systematisch eine franzosische Rheinschiffahrt
grofzuziehen. In der von ihm 1924 ins Leben ge-
rufenen ,,Compagnie générale pour la navigation
du Rhin“, der er in der Hauptsache das Schlepp-
material zum eigenen Betriebe oder zur mietwei-
sen Abgabe an andere Gesellschaften iibertrug,
hat er sich einen starken Einflufl auf die gesamte
franzosische Reederei gesichert. Der Kahnraum
ist teils an die einzelnen Schiffahrtsgesellschaften
verkauft, teils vermietet worden. In kurzer Zeit
haben sich in StraBburg fiinf franzosische Reede-
reien niedergelassen, die unter dem Protektorate
der franzosischen Regierung den Wettbewerb mit

der deutschen Rheinreederei erfolgreich aufnah-
men. In StraBburg hat sich in der Nachkriegs-
zeit eine bemerkenswerte Hebung des Rheinum-
satzes vollzogen:

1913 1,988,000 T. 1922 1,589,000 T.

1919 1,055,000 T. 1923 1,805,000 T.

1920 1,450,000 T 1924 2,729,000 T.%)

1921 344,000T. 1925 2,281,000 %) (10 onate)

Gestiitzt auf diese Entwicklungsaussichten
hat sich Frankreich nicht gescheut, die schon von
Deutschland erwogenen und vorbereiteten neuen
Hafenbaupline sofort in die Tat umzusetzen.
Unter fithrender Beteiligung der Stadt Strafburg
und des franzosischen Staates ist eine Hafengesell-
schaft gegriindet worden, in der der Staat die Ver-
pflichtung zum Ausbau eines mneuen grofien
Hafenbeckens auf sich genommen hat. Wihrend
die samtlichen Hafenanlagen Strafburgs mit
einer Quaildnge von 10 km heute eine Leistungs-
fihigkeit von ca. 2 Millionen T. haben, sollen sie
durch die neuen Anlagen mit nochmals 10 km
Uferfront auf 4 Millionen T. gehoben werden.
Jede wiinschenswerte Erweiterungsmoglichkeit
ist in den Projekten vorgesehen.

Der Ausbau des Rheins oberhalb Straf-
burg bis Basel wird der Rheinschiffahrt
auch im Siiden ein stark verkehrsbediirftiges
Neuland erschliefen. Auch in dieser Richtung hat
der rheinische Verkehrsgedanke in der Nach-
kriegszeit durchschlagende Kraft entfaltet. Die
nach KriegsschluB sofort aufgenommenenVerhand-
lungen iiber die Oeffnung der Schiffahrtsstralle
oberhalb StraBburg bis Basel haben in bemerkens-
wert kurzer Zeit eine Klarstellung schwieriger
technischer Ausbaufragen gebracht, die jahrelang
vor dem Kriege einer wenig fruchtbaren Diskus-
sion unterlagen, und die durch die gegenseitigen
Forderungen der Kraftnutzung und der Schiffahrt
an den Rheinstrom schwierige und neuartige
Probleme schufen.

In Erwartung eines raschen Ausbaues hat sich
Basel mit Unterstiitzung der ganzen Schweiz nicht
gescheut, der kommenden Entwicklung durch
Anlage eines neuen Hafenbeckens, das bei Voll-
ausbau mit dem bestehenden Quai 1 Million T.
umzuschlagen imstande ist, sowie durch die Griin-
dung einer schweiz. Reederei vorzuarbeiten. Ge-
rade durch diese Griindung ist es der Schweiz
gelungen, sich auf dem Rheine wertvollen
Einfluf gegeniibpr den andern Uferstaaten zu
sichern. Die eigene Reederei wird sie auch in die
Lage versetzen, in dem ihr neuen Verkehrsgebiete
Erfahrungen zu sammeln.

Das FErscheinen - der franzosischen wund der

*) inkl. Kehl, Zone B.
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schweizerischen Flagge auf dem Rheine bildet den
Ausdruck neuer Interessen und neuer Entwick-
lungskrifte. Wenn StraBburg sich in der Nach-
kriegszeit sofort zu einem 3 Millionen-Tonnen-
verkehr emporhob, so brachte das Jahr 1924 Basel
bei guten Wasserstinden einen Verkehr von
290,000 T., was gegeniiber 1913 mit 171,500 T.
einen sprunghaften Aufstieg bedeutet.

Man erkennt, daBl aus der gegenwirtigen,
vielfach gehemmten Lage der Stromschiffahrt
ein Urteil iiber ihre Zukunft nicht ausgesprochen
werden darf. Die fordernden Faktoren iiberwie-
gen derart, daB der Rheinverkehr zu neuer
Blite gelangen wird.

Unterstiitzt wird diese Entwicklung durch die
erfolgreiche Tédtigkeit der Rheinzen-
tralkommission in StraBburg. Diese hat
nicht gezodgert, nebst den heikeln Beratungen iiber
Stromausbaufragen und iiber viele sich aus den un-
klaren politischen Verhéltnissen ergebende Rhein-
konflikte auch die Fragen von Spezialkonventio-
nen fir die Rheinschiffahrt aufzugreifen und
neben den Vorberatungen fiir eine neue Rhein-
schiffahrtsakte die ersten FErhebungen fiir die
Aufstellung eines einheitlichen Rheinschiffahrts-
rechtes durchzufiihren,

I.I

Die Wasserstandsverhaltnisse im Winter
1925/26.

Vom Sekretariat des Schweiz. Wasserwirtschaftsverbandes.

Nach den Mitteilungen der meteorologischen Zen-
tralanstalt machte sich von Mitte November bis gegen
Monatsende (26. November) eine starke Trockenheit
bemerkbar. Die Hohen waren vielfach sonnig,
die Niederungen meist neblig. Vom 26. November
an setzte in den Bergen und im Mittelland starker
Schneefall ein, der mit wenig Unterbrechungen bis
gegen Mitte Dezember dauerte. Man zihlte wihrend
dieser Zeit nahezu ein Dutzend Tage mit Schnee. Am
18. Dezember wurden folgende Schneehthen gemessen:
Glarus 26 cm, Basel 7 cm, Weissenstein 40 cm, Ein-
siedeln 35 c¢m, Engelberg 50 cm, Grindelwald 32 cm,
Davos 27 cm, Rigi-Kulm 75 em, St.Moritz 17 cm,
Gotthard 45 cm, Sdntis 120 ecm. Den Verhiiltnissen
entsprechend gingen die Gewtsser stark zuriick. Vom
20. Dezember an trat unter starkem Fohneinbruch Tau-
wetter mit ziemlich hoher Temperatur ein und die Ge-
wisser stiegen in der Folge rasch. Die gesammelte
Schmelzwassermenge betrug in der Niederung, z. B.
Ziirich, gegen 40 mm, in den Bergen wohl das Dop-
pelte.

Folgende Tabelle giebt einen Ueberblick iber den
Stand der in den griofBeren schweizerischen
Seen und Sammelbecken aufgespeicherten Wasser-
mengen am 15. Dezember 1925 gegeniiber dem 15. De-

zember 1920, 1924 und dem 15. November 1925 nach
den Angaben des eidg. Amtes fiir Wasserwirtschaft und

der Werke.

See bezw. 15. Dez.  15.Dez.  15. Dez.
Staubesken 1920 1924 1925  Diff. 15. Dez. 1925 gegeniiber
15.Dez. 1920 15, Dez. 1924 15, Nov. 1925

Mill. w3 Mill. m® Mill. w8  Mill. 3 Mill. m8 Mill. m3
Davosersee — 104 138 + 138 -+ 34 + 29
Bodensee 178,0 253,0 2540 -+ 76,0 -+ 1,0 —225,2
Brienzersee 15,0 23,0 248 -+ 98 -+ 1,8 — 6,
Thunersee 17,0 400 326 -+ 156 — 74 — 128
Juraseen 167,0 1440 950 — 72,0 —49,0 — 99,4
Vierwaldst'see 11,0 32,0 37,6 -4 266 -+ 56 — 68
Zugersee 30 11,0 11,0 -4 8,0 — — 54
Klontalersee 26,0 350 31,6 + 56 — 34 — 13,6
‘Wallensee 50 9,0 77 4+ 27 — 1,3 — 6.l
Wiggital — 380 746 -+ 746 1366 — 84
Zirichsee 47,0 61,0 67,2 -+ 202 -+ 62 — 45
Barberine ~ — 45 135 4+ 135 +90 — 1,0
Genfersee 471,0 686,0 652,0 -181,0 —340 —150,3
Ritom 256 238 236 — 20 —02 — 24

9656 1370,7 1339,0 43754 —31,7 —539,1

Seit dem 15. November dieses Jahres ist der In-
halt der Seen und Sammelbecken um 539 Millionen m?
zurlickgegangen; dazu haben namentlich der Boden-
see, die Juraseen und der Genfersee beigetragen. Gegen-
tiber Mitte Dezember 1920 verfiigen beinahe alle Seen
und beinahe alle Sammelbecken iber grofere Wasser-
mengen, der Mehrbetrag ist rund 875 Millionen m2.
Bemerkenswert ist wiederum die Differenz von 72 Mil-
lionen m? bei den Juraseen als Folge des defekten
Wehres und des Wegfalls der Stauung.

Gegeniliber dem 15. Dezember 1924 ist der [nhalt
der Seen und Sammelbecken um zirka 32 Millionen m?
kleiner. An der Differenz sind namentlich der Thuner-
see, die Juraseen und der Genfersee beteiligt.

Die folgende Tabelle orientiert auf Grund der An-
gaben des eidg. Amtes fiir Wasserwirtschaft iiber den
Stand der Wasserfiihrung der wichtigeren
Gewi#sser am 11. Dezember 1925 im Vergleich zu

den Jahren 1920 und 1924, sowie den 13. Nov. 1925.

Abflufmengen der wichti~
geren Gewdsseram 11.De-
zember 1920, 1924 u, 1925 Diff. 13. Dez. 1425 gegeniiber

11.Des. 11.Dez. 11.Des. 11.Dez.  11.Dez. 13.Nov.
Gewisser 1920 1924 1925 1920 1924 1925

mi/sek. mwl/seck, m3/sck.  mB/sek. mB/sek.  m/sek.
Rhein, Rekingen 170 228 256 +8 -+ 28 —99

Rhein, Basel 387 499 581 +194 + 82 —167

Aare, Briigg 90 128 115 +25 — 13 — 43

Aare, Dottingen 186 256 266 +80 + 10 — 82

Reuss, Mellingen 30 45 48 + 18 + 3 — 24

Limmat, Unterhard 28 40 42 + 14 4+ 2 — 28

Rhone, Chancy  178% 171% 164 — 14 — 7 — 14
* La Plaine

Seit Mitte November 1925 ist die Wasserfiihrung
der Gewiisser zuriickgegangen, sie ist dann vom 20.
Dezember an als Folge des Tauwetters allgemein wie-
der gestiegen. Gegeniiber dem Dezember 1920 ist die
Wasserfiihrung mit Ausnahme der Rhone bedeutend
besser, ebenso gegeniiber dem 11. Dezember 1924, mit
Ausnahme der Aare bei Briigg und der Rhone.
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