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gestattet, auf dem dadurch gebildeten Kai einen
Drehkran aufstellen zu konnen. Die Gesellschaft
sah sich also zur Anschaffung eines Schwimmkranes
gezwungen, der im Rheine verankert und eintreffen-
den Falles fortgeschleppt wird. Er arbeitet mit Klapp-
kiibeln, die auf Feldbahnwagen bis ans Ufer ge-
fahren und dann vom Kran ins Rheinsdiff entleert
werden. Zur Verladung kommen hier lediglich Ton,
Mergel und Kalksteine, die in den benachbarten Stein-
briichen gewonnen und zu Schiff nach Oberkassel
bei Bonn geschafft werden. Derartige Schwimmkrane
konnen auch elektrisch angetrieben oder mit einem
Benzinmotor versehen werden, wenn sie nicht standig
im Gebrauch sind, aber doch fir jederzeitige Be-
nutzung in Bereitschaft gehalten werden miissen.

Eine wichtige Rolle spielen im Hafenbetriebe
ausser den Kranen, und Verladebriidken die Wagen-
kipper. Ihre Aufgabe besteht darin, die ankommen-
den gefiillten Kohlenwagen umzukippen und auf
einmal zu entleeren. Einen der zahlreichen Wagen-
kipper, die in den Duisburg-Ruhrorter Hafenanlagen
aufgestellt sind, zeigt Abbildung 14. Die beladenen
Wagen werden auf dem parallel zum Kai verlegten
Gleis zurechtgestellt und gelangen iiber eine Dreh-
scheibe und das rechtwinklig abzweigende Gleis zum
Kipper, der iiber die Ufermauer vorgebaut ist. Nach-
dem der Wagen hier verriegelt und die vordere
Kopfwand gedffnet ist, wird er durch Ankippen ent-
leert. Wahrend der volle Wagen durch ein Spill auf die
Drehscheibe gezogen und durch Ankippenderselbendem
Kipper zugefiihrt wird, rollt der leere auf dem etwas
abschiissigen Gleis selbsttatig ab. Um Zeitverluste
zu vermeiden, kann inzwischen bereits ein neuer
Wagen herangeholt werden. Auf diese Weise wird
eine Leistungsfihigkeit der Kipperanlage von etwa
30—40 Wagen stiindlich erzielt.

Eine Reihe hochinteressanter Hafenanlagen sind
zurzeit an dem neuen Rhein-Herne-Kanal im Ent-
stehen begriffen; sie werden bis zur Eroffnung dieser
Wasserstrasse, also im Frithjahr 1914 fertiggestellt
sein. Sie zeichnen sich sowohl durch die ganz neu-
zeitlichen Einrichtungen, als auch durch grosse
Leistungsfahigkeit aus. So wird z. B. die Hafen-
anlage des Gelsenkirchener Bergwerks-Vereins im-
stande sein, stiindlich etwa 600 t Kohlen bezw. Erze
umzuschlagen.

> |

% Wasserbau und Flusskorrektionen %

Rheinregulierung. Vom grossen Werke der Regulie-
rungdes Rheinesoberhalb des Bodensees entwarf
in der Junisession des Nationalrates der Berichterstatter der
Gesdaftspriifungskommission, Herr Schmidheiny, ein
anschauliches Bild. Wie bekannt, handelt es sich bei dieser
Unternehmung darum, den Flusslauf derart zu verkiirzen, dass
in Zukunft die Stosskraft des Wassers ausreicht, um die enor-
men Geschiebemassen, welche alle Hochwasser von den Ber-
gen bringen, bis in den Bodensee zu transportieren. Hatte
man frither geglaubt, damit auszukommen, dass man den
Rhein mittels solider Ddmme in sein Bett zwang, so musste

man bald einsehen, dass man bei der stetigen Erhdhung
des Flussbettes einen Wettkampf begonnen hatte, weldher we-
gen der ins Ungemessene wachsenden Verbauungskosten mit
einer Niederlage der Verbauer endigen miisste. Auch die durch-
flihrung des Verbauungsprogrammes, zur sozusagen géanzlichen
Riidchaltung des Geschiebes in den Bergen, um die Erhghung
des Flussbettes zu verhindern und damit die Erhéhung und
Verstdrkung der Ddmme zu eriibrigen, erforderte zur Ausfiih-
rung und zum Unterhalt ungezihlte Millionen, so dass auch
dieser Weg innert niitzlicher Frist nicht zum Ziele fiihren
konnte.

Mit Genugtuung stellte die nationalrdtliche Geschifts-
priifungskommission bei Besichtigung des vollendeten untern
Teiles des Werkes, des Fussacher Durchstiches fest,
dass dessen Zwedk erreicht wird; dass das Flusshett auch weit
iiber den neuen Flusslauf hinauf sich wesentlich vertieft hat,
immerhin noch lange nicht genug, um zu verhindern, dass
bei grossen Hochwassern, wie solche die letzten Jahre brachten,
doch noch im obern Laufe, speziell von der Illmiindung an
aufwérts, weitere Erhéhungen des Flussbettes eintraten.

So haben denn die Beobachtungen und Erfahrungen der
letzten Jahre denjenigen Recht gegeben, welche die Ausfiih-
rung des obern,des Diepoldsauer Durchstiches, als
unumgéngliche Notwendigkeit darstellten; sie haben auch die
Gegner von dazumal iiberzeugt. Soweit dem Laien ein Ur-
teil zusteht, hatte die Kommission den Eindrudk, dass die
Dimensionierung des engeren und weiteren Flussbettes und
der ganzen Anlagen gliidslich und zwedsentsprechend war und
Abmessungen, die bei Inangriffnahme des unteren Durdhstiches
noch in mancher Beziehung als diskutabel erschienen, sind kraft
der Erfahrungen bei inzwischen eingetretenen grossen und gros-
sten Hochwassern als richtig und massgebend fiir den oberen
Durchstich erkannt worden.

Das alte Flussbett bei Rheinedc bietet, speziell bei
niederem Wasserstande, keinen schénen Anblidk und die Ent-
fernung der stagnierenden Tiimpel diirfte auch in hygienischer
Beziehung nétig sein. Die Internationale Rheinregulierungs-
kommission soll fiir den Ausbau des alten Rheinlaufes, der
noch die Binnengewésser zu fithren hat, ein Projekt festge-
stellt haben. Die Kommission unterstiitzt die dringenden
Wiinsche der mit Perimeterabgaben schwer belasteten Ge-
meinde Rheineds, dass die Ausfiihrung dieser Arbeiten keinen
weiteren Aufschub mehr erleiden médte.

Die Arbeiten am obern Durchstich sind in vollem Gange,
so dass gehofft werden kann, dass der Riickstand gegeniiber
dem Bauprogramm nach und nach eingeholt werde. Bereits
sind die drei grossen Briiden in Montage begriffen, ihre ge-
féllige Konstruktion scheint sich gut dem Landschaftsbilde an-
zupassen. Wer mit den &rtlichen Verhéltnissen nicht genau
vertraut ist und die jahrelangen erbitterten Kémpfe nicht kennt,
die iiber die Placierung gefiihrt wurden, der kann nur schwer
begreifen, dass die oberste Briidke so nahe an die mittlere
zu stehen kommt. Es schiene im Interesse einer regelmés-
sigen Verteilung der Rheiniiberginge und demjenigen allgemei-
ner Verkehrsverhiltnisse gelegen, wenn sie einige hundert Me-
ter weiter nach Siiden verlegt worden wiére. Die Riidssicht auf
moglichste Wiederherstellung der Verbindung der Gemeinde
Diepoldsau mit ihrem Ortsgenossengut liess andere Erwégun-
gen zuriicktreten.

Bekanntlich fiihrten die Gegner des obern Durdstiches vor
allem den schlechten Baugrund des obern Teiles als Hin-
dernis fiir die Ausfiihrung des Werkes ins Feld. Tatsdchlich zeigt
der vor sieben Jahren aufgeschiittete Probedamm Setzungen
von bis 509, seiner urspriinglichen Hohe. Allein einmal ist
zu sagen, dass er seit zirka drei Jahren vollstandig zur Ruhe
gekommen ist, dann sind Auftreibungen des nebenliegenden
Geldndes bei weitem nicht in dem Masse eingetreten, wie be-
fiirchtet worden war. Es ldsst dies darauf schliessen, dass der
Torf, der hier sehr faserig ist, sich durch Ausquetschen des
Wassers an Ort und Stelle komprimieren liess und dass er
nun eine zdhe Schicht bildet, welche gegen Durchsiderung
und Durdhspiilung sehr guten Widerstand leistet und somit
wohl keine Gefahr besteht, dass die an der Sohle bis 40 m
breiten Ddmme, selbst beim grossten Hochwasser, ins Wanken
kommen werden. Im iibrigen wird der Torfgrund an der Stelle,
wo die Ddmme zu stehen kommen, wie auch im Vorland
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einige Meter tief ausgehoben, dann wird Kies angeschiittet
in einer Dimension, die bis aufs doppelte des Ausmasses
des fertigen Werkes geht; damit wird erreicht, dass sich die
Damme in maglichst kurzer Frist konsolidieren.

Gewiss sind es gewaltige Summen, welche der Rhein ver-
schlingt, und wohl wie von jeher, so wurde auch bei dieser
Begehung die Frage aufgeworfen, ob man nicht 6konomischer
gehandelt haben wiirde, wenn man einfach das bedrohte Land
gekauft und dem Rhein seinen Willen gelassen hiatte. Die
Tatsache, dass durch die Rheinregulierung schweizerseits rund
11,000 ha fruchtbaren Landes, auf dem Gebdude stehen mit
einem Assekuranzkapital von rund Fr. 53,000,000 geschiitzt wer-
den (wobei die Anlagen, die in Staats-und Gemeindestrassen,
sowie im Besitze der Bundesbahnen sich vorfinden und an
die 20,000,000 Wert reprasentieren, nicht gerechnet sind), be-
lehrt selbst den Skeptiker rasch eines bessern.

Diesen Ausfithrungen schliessen wir einige Mitteilungen
aus dem JahresberichtderinternationalenRhein-
regulierungskommission iiber das 19. Baujahr 1912
an. Dieser den beiden Vertragsstaaten Osterreich und der
Schweiz erstattete Bericht enthdlt eine Fiille von interessan-
ten Details iiber das grosse Unternehmen der Rheinkorrek-
tion, namentlich tber die Hauptarbeit, den Diepolsdsauer
Durdhstich. Es sollten bis Ende 1912 700,000 m? Material fiir
die Herstellung der Vorldander, Dimme und Bermen auf der
Torfstredse, sodann der Vorlinder und Kiesmantel auf der
Strecke von km 10—30 beschafft werden. Das Programm
konnte nicht eingehalten werden aus verschiedenen Griinden.
Der Unternehmung fehlte es an der nétigen Energie und
Umsicht, die beiden Schwimmbagger leisteten nicht so viel
als vorausgesetzt worden war, ausser man wiirde sie Tag
und Nacht im Betriebe gehalten haben. Zur Vermehrung der
Leistungen wahrend der Niederwasserperiode wurde ein
grosser Trodkenbagger sowie ein Greifbagger in Betrieb ge-
nommen. Die beiden grossen Trodienbagger waren Tag und
Nacht in Betrieb.

Der Bericht teilt mit, dass der Aufhéhungsprozess in den
beidseitigen Vorlandern fortschreite und stellenweise die Ab-
lagerung 1 m Maédntigkeit betrage. Doch sei die dadurch verur-
sachteVerringerung der Grosse des Abflussprofils belanglos. Der
Schuttkegel des Rheins an der Miindung in die Hard-Fuss-
acher Seebucht nimmt jahrlich an Machtigkeit zu. Bei niede-
rem Seestand und niederem Rheinstand verursacht der Schutt-
kegel einen 30 cm hohen Absturz des Rheines in den See.
Die Verldngerung der Wuhre in den See braucht noch nicht
ins Auge gefasst zu werden.

Der Bericht enthélt ferner Mitteilungen tber die Wir-
kungen der Regulierungsbhauten. Vom Beginn der Zwischen-
stredse unterhalb der Widnauer Briicke bis zur Fussacher
Rheinbriicke ist das Niederwasser im Mittel um 15—20 cm
im Vergleich zum Stand von 1912 gesunken. Von der Briidke
abwirts macht sich die Stauwirkung des Schuttkegels beim
Seeausfluss bemerkbar. Vom Hochwasser 1910 her macht sich
immer noch eine starke Geschiebebewegung, namentlich vom
[II her bemerkbar.

Der Bericht enthélt am Schlusse vorziigliche Abbildungen
und Darstellungen iiber die Leistungen des Schwimmbagger-
betriebes und die Schwimmbagger und Greifbagger, weldhe
im Betriebe standen.

|;| Wasserkraftausnutzung ——

Staatliche Kraftversorgung im Aargau. Der aargauische
Grosse Rat hat Mitte Juli ein Gesetz iiber die Versorgung
des Kantons mit elektrischer Kraft angenommen, das dem
Staate das Recht erteilt, Elektrizitdtswerke anzukaufen oder
zu erstellen und zu betreiben und sich beim Ankauf oder
Betrieb zu beteiligen.

Wasserkrafte im Wallis. Der Bundesrat widersetzt sich
der vom Walliser Staatsrat erteilten Genehmigung derWasser-
werkkonzession fiir den Barberine-Bac durch die
Gemeinden Salvan und Finhaut an die Pariser Gesellschaft
Elektro-Chimie, da dieser Bach die Landesgrenze zwischen
Wallis und Frankreich bildet. Die Walliser Regierung bestreitet

das. Da auch die Bundesbahnen die Konzession fiir diese
Wasserkraft verlangen, so sollte es der Regierung eines schwei-
zerischen Kantons nicht allzu schwer fallen, die nationalen
Interessen zu wahren und die Konzession im Lande zu be-
halten.

Talsperren in Deutschland. Eine grosse Talsperre mit
Wasserkraftanlage errichten die Elbinger Schichauwerften
zwischen Braunsberg in Ostpreussen und Elbing, die
,Passargetalsperre“. Durch einen Damm sollen iiber 100 Mil-
lionen m? Wasser in wasserreichen Zeiten aufgespeichert
werden. Das Staubedken erhélt eine Lange von zirka 18 km.
Die Leistung der Anlage soll 4000 —5000 PS. betragen. Die
ganze Kraft wird in elektrische Energie umgewandelt und
dient zum grossten Teil zum Betrieb der grossen Schichau-
werft in Elbing. Der tibrige Teil der Elektrizitdt wird in der
Umgebung an Stddte und Landwirtschaft verteilt.

Wasserkrifte in Norwegen. Das norwegische Storthing
hat Ende Juli ein Gesetz angenommen, das einer engli-
schen Gesellschaft das Recht zur Ausnutzung der Wasser-
krafte des Aura-Falles im Amtsbezirk Romsdal erteilt
wird. Als Gegenleistung hat die Gesellschaft eine einmalige
Abgabe von 500,000 Kr. an Staat und Kommune und eine
stindige Abgabe an die Kommunalverwaltung Romsdals und
an den norwegischen Staat von einer Krone fiir jede aus-
gebaute Pferdekraft zu zahlen. In kurzer Zeit werden
250,000 PS. arbeiten, die bis auf etwa 700,000 erhéht werden
kénnen. Die Konzession geht auf 70 Jahre; nach deren Ab-
lauf fillt das Werk dem Staate zu.

Wasserkréfte in Nordamerika. Das Kraftwerk der Mis -
sissippi River Power Company ist jetzt soweit fertig-
gestellt, dass 50,000 PS. abgegeben werden konnen. Seit 1.
August wird das Licht- und Kraftnetz von St. Louis mit der
Kraft versehen. Die gesamte Leistung dieses nach Fertigstellung
wohl gréssten Elektrizitatswerkes der Erde wird auf 300000 PS.
geschatzt. Der Ausbau, zu dem noch im ganzen 25,000,000
Dollars nétig sein. werden, wird mit dem sich erst bildenden
Absatzgebiet erfolgen.

% Schiffahrt und Kanalbauten I%‘

Zur Basler Rheinhafenfrage wird uns geschrieben:

Da die Leistungsfahigkeit der Rheinsdiffahrt Basel-
Strassburg bei der gegenwirtigen Beschaffenheit des Stromes
nur gering sein kann, d. h. auf héchstens 3—400,000 t ange-
nommen werden darf, so wére auf dieser Stredke (126 km)
eine Schiffsverkehrsarbeit von etwa 50,000,000 tkm zu er-
warten, und bei der grossen Wassergegengeschwingigkeit fiir
die Sdhiffsgiiter zu Berg kénnten nicht die billigen Frachtsétze
wie am Unter- und Mittelrhein angewendet werden; es diirfte
daher die Frachtersparnis im Mittel per tkm gegentiber den
badischen und elsdssischen Bahnen — kommen in der Haupt-
sache doch Kohle, Roheisen und Getreide in Betracht —
vielleicht 1 Rp. betragen, also bei der obigen Verkehrsarbeit
eine Gesamtfrachtersparnis von 4—500,000 Fr. eintreten. Die
in Basel projektierten Hafenanlagen wiirden bei Klein-
hiiningen 7,000,000, bei Birsfelden 13,000,000 Fr., zusammen
etwa 20,000,000 Fr., somit jahrlich etwa 1,200,000 Fr. kosten.
Es stiinde also der Aufwand fiir Hafenanlagen in einem zu
ungiinstigen Verhéltnis zu den Frachtersparnissen. Wenn man
also in Basel die Rheinschiffahrt fordern will, so sind vorerst
nicht grosse Hafenanlagen zu erstellen, sondern es muss der
Rhein durch Einbau der Stauwehre fiir die zukiinftigen Rhein-
kraftwerke bei Kleinhiiningen und Birsfelden kanalisiert
werden — wie von Basel bis Strassburg auch. Dadurch ent-
stehen dann aber bassinartige Kanalhaltungen mit 4—6 m
Wassertiefe und geringer Wassergeschwindigkeit 1—2,5 m/sek.,
wie oberhalb dem 8,5 m hohen Stauwehr Augst-Wyhlen,
so dass mit Vorteil die Rheinufer an beiden Seiten oberhalb
der Wehre, im ganzen etwa 10 km, allmé&hlich, wie es die
Verkehrssteigerung erfordert, zu Umschlagpldtzen ausgebaut
werden konnen; dabei ldsst sich auch die durch das Klein-
hiininger Wehr aufgestaute Wiese als Umschlag- und Schutz-
hafen verwenden. Wahrscheinlich wird in wenig Jahren der
Kanton Baselland ein eigenes Kraftwerk bei Birsfelden erstellen
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wollen und Baselstadt bei dem grossen Verbrauch an elektri-
scher Energie auch das Kleinhiininger Kraftwerk ausfiihren.
Die nicht bendtigte Energie beider Werke konnte leicht an
die elektrochemischen Werke Rheinfelden abgegeben werden,
die, trotzdem sie im Kraftwerk Wyhlen 15--20,000 PS. ge-
winnen kénnen, auch die Konzession fiir das Rheinkraftwerk
Niederschworstadt eingereicht, jedoch nicht erhalten haben.
Die beiden Stauwehre mit Sdiffschleusen diirften je etwa
6,000,000 Fr. kosten, von weldhen je %/; von den Kraftwerken
zu iibernehmen wiren. So stellt sich fiir Basel die Hafen-
frage viel einfacher und billiger, als wenn bei Birsfelden fiir
die Hafenbedken 12 m tiefe Einschnitte in den Boden
ausgebaggert werden miissen, und fiir den gegenwirtigen
Rheinhafen fiir das Umdrehen der Schleppziige ein besonderer
Wendehafen erstellt werden miisste, wahrend in der durch
ein Kleinhiininger Stauwehr geschaffenen Kanalhaltung die
Schleppziige nur noch in einem Fahrwasser von 12,2 m/sek.
umdrehen miissen, gegeniiber 3—4 m/sek. wie jetzt. Dann
wiirde mit Vorteil das Stauwehr des Kleinhiininger Werkes,
oder besser gesagt des Hiininger Werkes, an die Stelle
der jetzigen Sdiffbriicke gebaut (selbst wenn das Kraft-
haus dadurch auf badisches Terrain zu stehen kommt), an-
statt 350 m weiter oben, wie projektiert und damit gleichzeitig
eine feste Briicke erstellt wie bei Augst-Wyhlen. Der von
Herrn Ingenieur Gelpke erhobene Einwand¥), dass das Stau-
wehr Birsfelden die Einfahrt in den dortigen Hafen um
30 Minuten verzogere, diirfte angesichts des Umstandes, dass
die Rheinschiffe von Rotterdam und Ruhrort (860 und 620 km)
bis Basel etwa 180 und 140 Stunden = 14—11 Tage Fahrzeit
brauchen, wohl kaum durchschlagend sein. Jo Ly .

Rhein - Bodensee - Schiffahrt. Nachdem schon Sdhaff-
hausen grossere Komplexe zur Erstellung von Lagerhdusern,
Hafenanlagen erworben hat, folgen dem Vorgehen auch die
Behérden von Neuhausen, indem sie Kaufsvertrdge mit Be-
sitzern von Land oberhalb der Rheinfallbriidse zwischen Rhein
und der Winterthurer Linie abschlossen. Der Vorteil des Ge-
landes ist der, dass sehr leicht ein Geleiseanschluss zu er-
stellen ist. Fiir die Anschaffung des Terrains war ein Kredit
von 35,000 Fr. vorgesehen. Die Gemeindeversammlung vom
20. Juli hat diesem Begehren zugestimmt, ein Zeichen, dass
auch im Volke sich Verstdndnis fiir die kommende Rhein-
Bodensee-Schiffahrt zeigt. Das weitblidkende Vorgehen der
Schaffhauser und Neuhauser ist den andern Rhein- und
Bodensee-Gemeinden warm als Vorbild zu empfehlen.

Dampfschiffahrt Rhein-Bodensee. Aus dem Jahres-
bericht der schweizerischen Dampfbootgesellschaft
fiir denUntersee und Rhein fiir 1912 ergibt sich, dass
der Personenverkehr gegen das Vorjahr um 19,594 Personen
abgenommen hat, wodurch die Einnahmen um 19,342.48 Mk.
zuriickgingen. Der Riidsgang wird dem schlechten Wetter zu-
geschrieben. Der Giiterverkehr dagegen steigerte sich von
3305 auf 3525 t. Trotz Subventionen (von der Badischen
Staatseisenbahn 18,962. 86 Fr., von der Stadt Konstanz 2000 Fr.,
von den Kantonen Thurgau, Schaffhausen und den beteiligten
schweizer Gemeinden 13,060 Fr.) ergibt sich ein Fehlbetrag
von 13,219.34 Fr.

Auch der Jahresbericht 1912 der osterreichischen
Bodensee-Schiffahrt lautet nicht giinstig. Der Personen-
verkehr ging seit 1911 um acht Prozent zuriids und weist
284,866 Personen auf gegen 309,646 im Vorjahre. Auch der
Frachtenverkehr nahm ab, indem die Menge der transportierten
Giiter von 190,141 t im Jahre 1911 auf 163,564 t zuriidcging.
Der Betriebsiiberschuss beziffert sich auf 3996 Kronen; ver-
anschlagt waren 59,890 Kronen. Im Vorjahre betrug der
Uberschuss 89,098 Kronen.

Der militdrische Wert der Wasserstrassen. Auch fiir
die Shweiz beachtenswert ist, was der kiirzlich erschienene
VI. Band der vom Grossen Generalstab des deutschen Reiches
herausgegebenen ,Studien zur Kriegsgeschichte und Taktik“
iiber die Heeresverpflegung durch Wasserstrassen
sagt. Es heisst da:

,Ein besonders leistungsfihiges Beforderungsmittel sind
die Wasserstrassen. Allerdings vollzieht sich der Verkehr auf

*  Schweizerische Wasserwirtschaft“: Der Basler Rheinhafen. V. Jahr-
gang, Seite 169,

ihnen sehr langsam, dafiir werden aber auch umso grégssere
Massen mit grosser Betriebssicherheit befordert, und fiir den
Transport von Lebensmitteln spielt die Beférderungsdauer
meist keine ausschlaggebende Rolle.

Nach der Einfithrung der Eisenbahnen trat die Bedeu-
tung der Wasserstrassen zundchst in ganz ungerechtfertigter
Weise zuriidk. So wurde im Feldzuge von 1870/71 der ausser-
ordentlich leistungsfahige und giinstig gelegene Rhein-Marne-
Kanal ohne hinreichenden Grund kaum fiir den Nadchschub
benutzt. Und doch hétte gerade diese Wasserstrasse die Ver-
pflegung vor Paris ganz ausserordentlich erleichtern kénnen.
Sie héatte ohne alle Schwierigkeiten den gesamten Lebens-
mittel- und Munitionsbedarf der Armee vor Paris dorthin be-
fordert, solange kein starker Frost herrschte. Selbst nach der
Gegend von Orleans héatte mit Hilfe der schiffbaren Aube
und des Orleanskanals der Bedarf der zweiten Armee nach-
gefiihrt werden kdnnen.

Auch in den Feldziigen von 1859, 1866 und 1877/78
hitten die Wasserstrassen besser ausgenutzt werden kénnen.
Dagegen fillt das Geschide auf, mit dem die Japaner im
mandschurischen Kriege die meist nur wenig leistungsfahigen
Kiistenfliisse fiir das Heranziehen ihrer Verpflegung zu ver-
wenden verstanden. Sie haben sich dadurch ihre redt
schwierige Aufgabe wesentlich erleichtert.”

Rhein-Rhonekanal. Mit der Erweiterung des Kanalhafens
und der Verbesserung des Rhein-Rhonekanals auf der
Stredke Hiiningen-Napoleonsinsel ist im Juli be-
gonnen worden. Die Ausfiihrung wird ganz bedeutende Ver-
dnderungen bringen; ein Teil des Kanalvorlandes muss fiir
die Erweiterung des Kanalbettes und der Hafenanlage ver-
wendet werden, denn fiir die Ausladung der Sdiffe sollen
zehn medhanisch betriebene Krahnen zur Aufstellung kommen.

Rhone - Rhein - Schiffahrt. Der franzosische Senator
Trouillot behandelte kiirzlich in einem bemerkenswerten Auf-
satz iiber die verkehrs- und handelspolitische Konkurrenz
Deutschlands und Frankreichs in der Schweiz auch die Frage
der Schiffbarmachung der Rhone und bemerkte dariiber: Die
Rhone ist ein Handelsweg, der an Bedeutung mit dem Rhein
konkurrieren konnte. Sie kénnte Genf, Basel, das ganze
zentrale Europa schliesslich mit dem Midi und mit Algerien
selber verbinden, was die Handelskammer von Lyon z. B. seit
Jahren betont. Es ist einleuchtend, dass mit der Realisierung
dieses Projektes der Hafen von Marseille auf Genf starker
einwirken wiirde, als die im Norden gelegenen Héfen, da die
Distanz Marseille-Genf 500 km, diejenige von Genf-Rotterdam
iiber Basel und die Schweizerseen 850 km betrdgt. Die
technischen Untersuchungen und Berechnungen sprechen alle
fir die Schiffbarmachung der Rhone; nach dem ,Conseil
Général des Ponts et Chaussés“ kidme die Regulierung der
obern Rhone von Genf bis Lyon auf 64,000,000 Fr. zu stehen,
wobei die Gewinnung von hydroelektrischer Kraft mit in' Be-
rechnung gezogen ist. Heute, da Frankreich einen neuen
Anlauf zur Vervollkommnung seines nationalen Werkzeuges
nimmt, ist die Frage am Platze, ob nicht die Schiffbarmachung
der Rhone die allererste Beachtung verdient, da hierdurch
der wirtschaftliche Einfluss Frankreichs in der Schweiz wieder
gestirkt und eine lange dauernde Untédtigkeit wieder wett
gemacht werden kdnnte.

Navigation intérieure en France. Le quatrieme Congres
de la navigation intérieure en France s’est tenu au commen-
cement du mois de juillet & Nimes. Parmi les veeux les
plus importants qui ont été émis, nous signalons les suivants:

Les canaux du Midi. — 1° Exécution immédiate des
travaux prescrits par la loi du 22. décembre 1903;

20 Allongement immédiat des écluses;

30 Amélioration simultanée des conditions de navigabilité
(rayons des courbes, double voie, garages, tirant d’air et tirant
d’eau, alimentation) de fagon que la navigation puisse s’effec-
tuer dans les conditions les plus avantageuses;

40 Vote immédiat des crédits nécessaires pour I’exécution
de ces divers travaux qui doivent tous, en bonne justice,
rester a la charge exclusive de I'Etat.

Le Rhone de Marseille 8 Genéve. — 1° Pour
I'amélioration du Rhdn en aval de Lyon: Que le gouverne-
ment constitue un service chargé de I'étude compléte du pro-
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gramme préconisé par le jury du concours d’avant-projets
d’aménagement du Rhone organisé par I'Office des Transports
des Chambres de Commerce du Sud-Est.

20 Pour la navigation du Haut-Rhdone: Que la conces-
sion des forces motrices du Haut-Rhone ne soit accordée que
sous réserve de I'obligation, pourles concessionaires, de fournir,
a titre gratuit, I'énergie nécessaire pour assurer le passage
d’un bief a l'autre et 'éclairage des divers services;

Que la part des bénéfices de I’entreprise revenant a I'Etat
soit remise a I'Office national de la navigation, pour étre
affectée a I'amélioration de la navigation du Haut-Rhéone.

3" Ports de raccordement: Qu’il soit crée des ports de
raccordement échelonnées le long du Rhone, que ceux existant
actuellement soient améliorés et que leurs tarifs soient révisés.

40 Ecluses de le Petite-Sdone: Que le projet d’agrandis-
sement des écluses de la Petite-Saone soit renvoyé pour étude
définitive au service de la navigation du Rhone et de la Saone.

5 Canal de Roanne a Saint-Etienne: Que le canal de
Roanne a Saint-Etienne soit compris dans le nouveau pro-
gramme des travaux publics que l'on examine a la Commis-
sion extra-parlementaire.

Les grands travaux. — Avis favorable est donné a
I'exécution du projet des grands travaux suivants.

Amélioration de la navigation de la Seine avec le tirant
d’eau actuel de 3 m 20. Montant 40,000,000 fr.;

Transformationducanal du Berry, 1re et 3¢ branches,)
33,500,000 fr.;

Canal du Nord-Est (évaluation qui sera dépassée,)
200,000,000 fr.;

Amélioration du Rhdne, 160,000,000 fr.;

Transformation du canal du Berry (2¢ branche,)
27,000,000 fr.;

Canal du Rhone au Rhin aprés entente avec le
gouvernement d’Alsace-Lorraine, 8,000,000 fr.;

Loire navigable, 5,000,000 fr.

Die deutsche Rheinmiindung. Man schreibt uns: Fiir die
deutsche Rheinmiindung, d. h. fiir eine Kanalverbindung von
Wesel nach Emden nach dem einen und von Kéln dorthin
nach dem andern Projekt wird in Norddeutschland viel Reklame
gemacht. Man hat, um aus dem ganzen Reiche mdoglichst
viele Mitglieder fiir die jenes Ziel verfolgende Vereinigung zu
bekommen, den Jahresbeitrag sogar auf 50 Pf. herabgesetzt.

Daran haben nun die Hollander begreiflicher Weise keine
Freude. Ist doch jener Kanal dazu angetan, den holldndischen
Seehidfen das Hauptkontingent ihres Verkehrs zu entziehen.
In Holland und anderorts ist die naheliegende Vermutung
aufgetaucht, das Projekt eines Rhein- Nordseekanals bedeute
ein Repressivmittel gegeniiber Holland, damit dieses in die
Revision der unkiindbaren Rheinschiffahrtsakte einwillige und
die Schiffahrtsabgaben auf dem Rheine zur Verbesserung
und Verldngerung der Schiffahrt anerkennne.

Auch die Schweiz ist direkt und indirekt an diesen Fragen
beteiligt, weil die Rheinschiffahrt nach dem Bodensee aus den
Schiffahrtsabgaben finanziert werden soll, und weil wir ander-
seits ein wesentlich grésseres Interesse daran haben, dass der
bisherige Rheinverkehr nach den neutralen Seehdfen Hollands
beibehalten werde. Ein kiirzlich erschienener offizigser Artikel
in der Koélnischen Zeitung verdient daher auch bei uns einige
Beachtung. Es heisst darin:

»,Die niederlandische Presse hat sich seit Monaten mit den
deutschen Bestrebungen zur Erbauung eines Kanals von Wesel
nach Emden, der sogenannten deutschen Rheinmiindung, be-
schaftigt, und zwar vielfach in dem Sinne, dass diese Bestre-
bungen nicht ernst zu nehmen, sondern nur als ein Drudimittel
anzusehen seien, um die deutschen Pldne beziiglich der Erhe-
bung von Scdhiffahrtsabgaben auf dem rheinischen Wasser-
strassennetz durchzusetzen. Diese Auffassung beruht auf einem
zweifachen Irrtum. Es ist ein Irrtum, zu glauben, der Ge-
danke der deutschen Rheinmiindung sei neuerdings zu tak-
tischen Zwedken aufgebracht oder in den Vordergrund gescho-
ben worden, um die Niederlander unsern Wiinschen in einer
andern Frage geeigneter zu machen. Wer uns eine soldhe
Taktik zutraut, unterschitzt unser Verstandnis fiir den nieder-
landischen Volkscharakter, den zu begreifen uns um so weniger
schwer féllt, als er dem unsern nahe verwandt ist. Die Nieder-
lénder sind ein selbsthewusstes, mit Recht auf ihre grosse

Vergangenheit stolzes Volk, und wer sie durch Drohungen beein-
flussen wollte, wiirde alle Aussicht haben, das Gegenteil seiner
Aussichten zu erreichen. Es liegt deshalb in unserem In-
teresse, jenen Irrtum nicht aufkommen zu lassen oder zu
zerstoren.

In diesem Sinne ist eine Versffentlichung zu begriissen, die
der ,Telegraf®, eine sehr angesehene Amsterdamer- Zeitung
unldngst unter der Uberschrift ,Deutschland und die nieder-
landische Rheinmiindung® gebracht hat. Es werden darin die
in Deutschland bestehenden Meinungen und Bestrebungen
zutreffend gesdhildert; insbesondere wird der Mangel jedes
Zusammenhanges zwischen dem Plan der deutschen Rhein-
miindung und den Sciffahrtsabgaben iiberzeugend nachge-
wiesen. Wenn wir die deutsche Rheinmiindung bauen sollten, so
wiirden wir damit uns von unsern Verpflichtungen aus élteren,
den Rheinstrom selbst betreffenden Vertragen, gleichviel wel-
chen Inhalt diese Verpflichtungen haben méogen, nicht befreien
konnen. Anderseits wiirden wir auch ein solches Projekt, wenn
wir es nicht ernstlich verfolgen, sondern nur als Drohmittel
oder Kompensationsobjekt benutzen wollten, zu diesem tak-
tischen Zwedke deshalb nicht benutzen kénnen, weil das Deut-
sche Reich ebensowenig wie irgend ein anderer Staat es mit
seiner Wiirde vereinbaren kénnte, die Nichterstellung eines
Kanals auf deutschem Boden einem fremden Staat a tout
jamais zu versprechen, ihm also gewissermassen eine Servitut
auf seinem Gebiete einzurdumen. Man sollte uns in den
Niederlanden nicht fiir so kurzsichtig halten, dass wir diese
Zusammenhénge nicht richtig einschétzen.

Aber man sollte auch die Bewegung, die in Deutschland fiir
den Bau einer deutschen Rheinmiindung nicht erst jetzt ent-
standen ist, sondern seit langer Zeit vorhanden war, und nur
neuerdings an Starke sehr zugenommen hat, nicht unterschétzen.
Zu ihrer politisch- psychologischen Erklarung bedarf es der
Annahme irgend welcher taktischer Nebenriidssichten oder kom-
pensatorischer Zusammenhéange wahrhaftig nicht. Es ist doch
nur natiirlich und begreiflich, wenn ein aufstre-
bendes Volk fiir seinen gréossten Strom und sein
wichtigstes Wirtschaftsgebiet, in welcdhem un-
geheure Werte investiert sind und der weitern
Realisierung harren, eine eigene Verbindung
mitheimischen Seehédfen auf eigenem Bodener-
sehnt. Die Gesdichte der Vilker hat manches Beispiel, das
die Richtigkeit dieser Aufassung erhérten konnte. Den Tra-
gern der Agitation fiir die deutsche Rheinmiindung ist diese kein
taktisches Mittel und kein Schachzug, sondern patriotischer
Selbstzwedt. Ob und wann es einmal dazu kommt, wird heute
kein besonnener Beurteiler sagen wollen. Finanzielle Geschéfte
sind damit sicher nicht zu madhen; die wirtschaftlichen Ergeb-
nisse wiirden gewiss ganz bedeutend sein, aber die Hohe der
aufzuwendenden Mittel steht nicht fest. Der unbefangene
Chronist muss sich auf die Feststellung beschrénken, dass der
Gedanke an sich in Deutschland sehr populdr ist. Die Ver-
standigung in der Schiffahrtsabgabenfrage ist in erster Reihe
von dem niichtern- kritischen und objektiven Sinne unserer
niederlandischen Vettern zu erwarten, der sie schliesslich dahin
fithren wird, die Angelegenheit weniger vom grundsétzlichen
als vom praktischen Standpunkte zu betrachten und die in ihr
enthaltenen wirtschaftlichen Méglichkeiten richtig zu bewerten.
Auch nach dieser Richtung enthélt der erwdhnte Telegraf Arti-
kel beachtenswerte Hinweise.

Bekanntlich erstrebt man in den Niederlanden seit langer
Zeit die Kanalisierung der Maas, und die Regierung
hat dariiber den Generalstaaten kiirzlich einen Gesetzentwurf
vorgelegt. Zur Dedkung der sehr bedeutenden Kosten dieses
Unternehmens will man in den Niederlanden die Néadhstbe-
teiligten, d. h. die Schiffahrtstreibenden, im weitesten Sinne
des Wortes, einschliesslich der Empfénger und Versender der
in Maasschiffen beférderten Giitern, zu besondern Beitragen
in Gestalt von Schiffahrtsabgaben heranziehen. Diese Methode
der Finanzierung von Sdhiffahrtsverbesserungen auf einer
natiirlichen Wasserstrasse entspricht vollkommen den deutschen
Auffassungen tiber den Gegenstand, wobei es an und fiir sich
gleichgiiltig ist, ob man derartige Abgaben, wie an der Maas
beabsichtigt, an den Schleusen oder am Ein- oder Ausladeort
erhebt, und ob man die Verbesserung des Fahrwassers durch
Kanalisierung oder Regulierung oder durch Zuschusswasser
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aus Talsperren oder nach irgend einer sonstigen Methode
herbeifiithrt. Die wirtschaftliche Grundlage der Abgabenerhe-
bung bleibt immer dieselbe. Es ist zu hoffen, dass hiernach
auch der deutsche Standpunkt in der Schiffsabgabenfrage in
den Niederlanden kiinftig eine unbefangenere und gerechtere
Wiirdigung finde.

Als Anzeichen dafiir, dass die Neigung zu einer objektiven
Beurteilung des deutsch- niederlandischen Verkehrs in un-
serem Nachbarlande im Wachsen ist, kann auch ein am
3. und 4. April erschienener Artikel des Amsterdamer ,Allge-
meen Handelsblad“ mit der Uberschrift ,Die deutsche Rhein-
miindung“ angesehen werden. Der Artikel hat Anspruch auf
besondere Beachtung nicht nur deshalb, weil er offenbar aus
sehr sacdhkundiger Feder stammt, sondern namentlich auch
wegen der aufrichtigen und versohnlichen Gesinnung, die aus
ihm spricht. Wenn es im Anfang des Artikels heisst: ,Es
scheint uns nicht unpassend, nun einmal deutlich den wahren
Stand der Dinge auseinanderzusetzen“, so kdnnen wir diese
Tendenz nur billigen; denn eine offene und ehrliche Aussprache
kann keine Empfindlichkeit erwedsen und nur zur Verstdn-
digung beitragen®.

Donauschiffahrt zwischen Regensburg und Ulm. Die
im April 1913 in Regensburg gegriindete ,Studiengesell-
schaft fiir die Wiederbelebung der Sciffahrt
zwischen Regensburg und Ulm*“ hat zur praktischen
Priifung der technischen Méglichkeiten in der Zeit vom 15. bis
24. Juli eine Versuchsfahrt von Regensburg nach Ulm unter-
nommen. Die 206 km lange Strecke wurde in 47!/y Stunden
Fahrzeit zuriidegelegt, so dass im Mittel der Kilometer in
13,8 Minuten zuriidkgelegt wurde oder 4,35 km in der Stunde
durchfahren wurden. Es bestand schon vor Beginn der Fahrt
kein Zweifel, dass die fiir eine Bergsdhiffahrt mit selbstgetrie-
benen Sdhiffen véllig unerforschte Donau manche Schwierigkei-
ten bieten wiirde. Der hohe Wasserstand und die damit ver-
bundenen hohen Wassergeschwindigkeiten zwangen dazu,
zunichst fiir die Uberwindung der Briide in Neuburg den Zug
von 6 Pferden zu benutzen. Die Strémung an der Miindung
des ungewdhnlich hohen Lechs oberhalb Marxheim konnte
mit dem Motor nicht {iberwunden werden. Die Bevilkerung
griff hier ein und zog das Schiff durch die Marxheimer Briidse.
Ebenso musste bei der Giinzburger Briidse Menschenhilfe an-
genommen werden, wéahrend bei der Steinhdule unterhalb
Ulm die beiden Schiffswinden zur Uberwindung der nur etwa
50 m langen, besonders starken Strémung Anwendung fanden.

Die Talfahrt mit etwa 30 t Ladung wurde in 10 Fahrstun-
den zuriidcgelegt, woraus sich eine Stundengeschwindigkeit von
20 km ergibt.

Der Bayerische Lloyd. Eine fiir die Entwidlung des
bayerischen Binnensdiffahrtverkehrs bedeutungsvolle Griin-
dung ist dieser Tage in Miinchen vollzogen worden: mit
einem Grundkapital von 4,000,000 Mk. wurde hier eine unter
deutscher Kontrolle stehende Schiffahrtsgesellschaft gegriindet,
welche unter dem Namen ,Bayerischer Lloyd, Schiffahrts-
Gesellschaft m. b. H. mit dem Sitz in Regensburg” zum Zwecke
der Belebung des Giiterverkehrs zwischen dem Schwarzen
Meere (den Balkanlandern) und Regensburg ins Leben ge-
rufen wurde. Die Gesellschaft, die von der Bayerischen Ver-
einsbank, der Deutschen Bank, der Stadt Regensburg, der
Deutschen Petroleum-Aktien-Gesellschaft, der Europdischen
Petroleum-Union, der Firma Gebriider Réchling, der Ma-
schinenfabrik Augsburg-Niirnberg, der Steaua Romana, der
Petroleum-Aktien-Gesellschaft m. b. H. Regensburg und der
Bayerischen Petroleum-Gesellschaft Miinchen gegriindet wurde,
soll namentlich den Import auf dem Donauwasserwege for-
dern. Die bayerische Regierung hat sich das Vorkaufsrecht
auf die Anteile der Gesellschaft ausbedungen und sich eine
Kontrolle iiber die Geschiftsfithrung durch Entsendung eines
Staatsheamten in den Aufsichtsrat gesichert.

Internationaler sténdiger Binnenschiffahrtskongress.
* Der Internationale stindige Schiffahrtskongress mit Sitz in
Briissel, der letztes Jahr in Philadelphia zusammentrat, halt
seinen ndchsten Kongress 1915 in Stodcholm. In der Binnen-
schiffahrtsabteilung behandelt er unter anderem die Wechsel-
beziehungen zwischen Krafterzeugung und Sdhiffbarmachung,
die Einwirkungen neuer Wehrkonstruktionen auf den Hoch-

wasserabfluss, auf die Gefallsausnutzung, ferner Einrichtungen
zur Erleichterung des Schleusenbetriebes, wirtschaftliche, tech-
nische und gesetzgeberische Untersuchungen des Betriebes
und mechanischen Scdhiffszuges auf Fliissen, Kandlen und
Seen, sehr wichtig fiir die allfallige Einfithrung der elektri-
schen Treidelei auf der Rheinstrede Basel-Rheineds. Dr. H.-H,

Der Riga-Cherson-Kanal. Die russische Presse teilt
iiber das Projekt, frithere Mitteilungen ergédnzend, noch fol-
gendes mit: Das Verkehrsministerium hatte im Ministerrat
vorgeschlagen, die Errichtung von Schleusen auf den Djnepr-
Stromscnellen auf Staatskosten auszufiihren, doch fand
dieser Vorschlag keine Gegenliebe, vielmehr wurde beschlos-
sen, die Konzession ‘Privatunternehmern zu erteilen.
Bisher bewarben sich um diese Konzession, die nach Ansicht
des Verkehrsministers sehr vorteilhaft ist, da die Wasser-
krafte der Stromschnellen zur Gewinnung elektrischer Kraft
verwendet werden sollen, folgende Personen und Konsortien:
der Statthalter im Kaukasus, Graf Woronzo-Daschkow, ferner
ein Konsortium, bestehend aus dem Verwaltungspréases der
Privatkommerzbank, Dawydow, S. Putilow und den franzési-
schen Ingenieuren Holy und Spayier; ferner die Glieder des
Reichsrats Staatssekretar Jermolow und Awdakow, die Be-
griinder der ,Gesellschaft des Schwarzmeer-Ostseekanals.”
Keine dieser Gruppen hat bisher ihr Projekt vorgestellt.

Das Verkehrsministerium hatte die Baukosten mit 35,000,000
Rubel veranschlagt, doch stiess das Projekt auf energischen
Widerstand des Finanzministeriums, das auf die Notwendig-
keit eines sparsamen Umgehens mit Staatsmitteln verwies
und die Ubergabe des Unternehmens in Privathdnde befiir-
wortete. Dieser Ansicht schloss sich auch der Ministerrat an.
(Uber die Griinde wird niemand im Zweifel sein, der weiss,
wie in Russland ,gegriindet wird. Die Redaktion.)

E= Geschiitliche Mitteilungen —

Aus dem Jahresberichte des Wasser~ und Elektrizitéts-
werkes der Stadt Basel pro 1912. Der Bericht behandelt
separat die stddtischen Stromerzeugungs- und Verteilanlagen
und das Kraftwerk Augst, das am 17. August 1912 zum ersten
Male Strom an die Stadt Basel abgab. Die stitdischen:Anlagen
ergaben bei Fr. 2,352,528,79 Einnahmen und Fr. 1,849,823 Aus-
gaben einen Bruttogewinn von Fr. 502,705,79 welcher ganz zum
Zwedke der Abschreibung des Anlagekapitals verwendet wird.
Das Elektrizitatswerk Augst verzeichnet fiir die Betriebsmonate
September bis Dezember 1912 an Einnahmen Fr. 280,025 an
Ausgaben Fr. 232,862,57, somit einen Uberschuss von
Fr. 47,162,43. Davon werden Fr. 30,000 in den Erneuerungs-
fonds, Fr. 17,162,43 in den Amortisationskonto gelegt. Auf
ersten Januar 1913 belief sich die gesamte fiir das Kraftwerk
Augst und die Schiffsschleuse daselbst auf Rechnung der be-
willigten Kredite im Betrage von insgesamt Fr. 9,980,000 aus-
gegebene Bausumme auf Fr. 9,805,022,10.

Elektrizitdatswerke Davos A.-G. Dem Geschéftsbericht
pro 1912 entnehmen wir, dass die Licht- und Kraft-Ansdhliisse
eine starke Vermehrung aufweisen. Der Betrieb war normal.
Das Aktienkapital ist von 300,000 Fr. auf 450,000 Fr. erhéht wor-
den. Zur Riidkzahlung des 49/, Hypothekar-Obligationen An-
leihens von 1898 ist ein neues Anleihen von 800,000 Fr. aufge-
nommen worden. Der Reingewinn betrdgt 108,841.27 Fr. und
wird nach reichlihen Abschreibungen zur Aussdhiittung einer
Dividende von 41/59/, verwendet.

ii—l‘: Patentwesen :——ii

Schweizerische Patente.

Ausziige aus Versffentlichungen im Mai 1913.

Antriebsvorrichtung fiir Wasserfahrzeuge. Haupt-
pBat ent No. 58818. Angelgerdte-Manufaktur Ziegenspedk,

erlin.

Der Explosionsmotor 1 kann mit Klemme 3 und Klemm-
schraube 4 am Bordrand des Wasserfahrzeuges befestigt wer-
den. Von der Schubstange des Motors wird die aufrechte
Welle 5 angetrieben, an der ein Schwungrad 6 mit Handgriff
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7 und ein Kegelrad sitzt, welches in ein auf der Welle 29
des Propellers 9 befestigtes Kegelrad greift. Das Kegelrad-
getriebe ist in einem
Gehduse 8 wasserdicht
eingeschlossen, in wel-
chem die Welle 9 ge-

lagert ist.
Das Steuerrohr 13

ist mit dem Gehé&use 8
festverbundenundtréagt
am obern Teil eine ge-
schlitzte Hiilse 14, wel-
che durch Anziehen
einer Schraube 15 auf
dem Rohr 13 festge-
klemmt werden kann.
Fest vereinigt mit der
Hiilse 14 ist die Steuer-
pinne 16, durch welde
das Steuerrohr 13 zu-
sammen mit dem Ge-
héuse 8 und dem Pro-
peller 9 gedreht wer-
den kann.

Mehrstufige Rohrbrunnen - Kreiselpumpe. Haupt-
patent No. 58986. Gebr. Sulzer, Winterthur.

Bei den zur Uberwindung grésserer Forderhohen iibli-
chen mehrstufigen vertikalen Kreiselpumpen ist der Laufrad-
durchmesser von der Férdermenge abhdngig. Es ist daher
bei grossern Férdermengen unméglidh, diese Pumpen infolge
ihrer grossen Abmessungen in enge Brunnenschdchte einzu-
bauen.

Die dargestellte Pumpe besteht aus drei hintereinander
auf Drudk geschalteten Gruppen zu je drei parallelgeschalteten
Réadern. Die Wassermenge Q tritt durch das Saugrohr S ein

und fliesst in der Pfeilrichtung 1 den drei Laufrddern L der
ersten Gruppe A zu, wobei jedes Rad eine Wassermenge
g =1/3 Q bei einer Forderhohe £, férdert. Die Wassermengen
) g fliessen dann von den parallel auf
Quantum geschalteten Radern L der er-
sten Gruppe A in der Pfeilrichtung 2 und
vereinigen sich im Zuflussraum der Gruppe
B wiederum zu der Gesamtférdermenge
Q =3¢q. Der Vorgang wiederholt sich in
gleicher Weise bei den Laufrddern der
Gruppen B und C, bis man in dem Druck-
rohr D die Wassermenge Q == 3 ¢ und die
Gesamtforderhshe H = 3/ erhalt.

Durch die Unterteilung der Wasser-
menge ist es moglich, einen zum Brunnen-
rohrdurchmesser R passenden Laufrad-
durchmesser a zu erhalten und so die
Abmessungen der Pumpe den beschréank-
ten rdumlichen Verhéltnissen anzupassen.

—= Wasserwirtschaftliche Literatur =

Bibliographie der schweizerischen Seen. Als Heft [V;
3a«. der Bibliographie der schweizerischen Landes-
kunde ist die Bibliographie der schweizerischen Seen erschie-
nen, bearbeitet von Herrn Prof. F. A. Forel und herausgegeben
von den Herren Prof. Dr. H. Walser und Dr. L. W. Collet in
Bern. In der Bibliographie ist nur die naturwissenschaftliche
Seite des Gegenstandes beriidssichtigt. Der Stoff ist sehr
Ubersichtlich und zwedimdssig geordnet. Das Heft enthalt
einen warmempfundenen Nachruf mit Bild auf Prof. Dr. F. A.
Forel, der sich um die wissenschaftliche Untersuchung der
schweizerischen Seen, speziell des Genfersees, einen unver-
ganglichen Namen geschaffen hat.

Osram-~Drahtlampen

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

75 % Stromersparnis!

Brillantes weisses Licht :-:

Lange Lebensdauer.
Deutsche Gasgliihlicht Aktiengesellschaft
Abteilung Osram, Berlin O. 17
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