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tet; kann jedoch nach den Umstinden ein solches Verhilt-
nis nicht festgestellt werden oder erscheint das beidersei-
tige Verschulden als gleich schwer, so sind die Schiffe zu
gleichen Teilen ersatzpilichtig.

Den Schaden, der den Schiffern oder ihrer Ladung oder
dem Reisegut oder sonstigem Eigentume der Besatzung, der
Reisenden oder anderer an Bord befindlicher Personen zu-
gefiigt ist, tragen die schuldigen Schiffe nach dem bezeich-
neten Verhiltnis, ohne den Beschidigten als Gesamtschuld-
ner zu haften.

Die schuldigen Schiffe haften Dritten gegeniiber fiir den
durch Totung oder Korperverletzung entstandenen Schaden
als Gesamtschuldner, vorbehaltlich des Riickgriffsrechts des-
jenigen Schiffes, das mehr bezahlt hat, als ihm nach Ab-
satz 1 endgiiltig zur Last fillt.

Der Landesgesetzgebung bleibt iiberlassen, zu bestim-
men, welche Tragweite und Wirkung in bezug auf dieses
Riickgriffsrecht die vertraglichen oder gesetzlichen Bestim-
mungen haben, durch welche die Haftung der Schiffseigen-
tiimer gegeniiber den an Bord befindlichen Personen be-
schrinkt wird.

Artikel 5. Die in den vorhergehenden Artikeln vorgese-
hene Haftung tritt auch ein, falls der Zusammenstofs durch
das Verschulden eines Lotsen verursacht wird, selbst wenn
dieser ein Zwangslotse ist.

Artikel 6. Der Anspruch auf Ersatz eines infolge eines
Zusammenstofles entstandenen Schadens ist weder von der
Erhebung eines Protestes noch von der Beobachtung einer
anderen, besonderen Ioérmlichkeit abhingig.

In bezug auf die Haftung fiir den Zusammenstofy be-
stehen keine gesetzlichen Schuldvermutungen.

Artikel 7. Die Anspriiche auf Schadenersatz sowie die
durch Absatz 3 von Artikel 4 zugelassenen Riickgriffsan-
spriiche verjihren in einem Jahr.

Fiir die Anspriiche auf Schadenersatz lauft die Frist von
dem Ereignis ab, fiir die Riickgriffsanspriiche vom Tage der
Zahlung ab.

Die Griinde fiir die Hemmung und Unterbrechung dieser
Verjiahrungen bestimmen sich nach dem Rechle des Gerichts,
das sich mit dem Anspruch befafit.

Die Hohen vertragschlieflenden Teile behalten sich das
Recht vor, in ihrer Gesetzgebung eine Verlingerung der
vorstehend festgesetzten Fristen auf Grund des Umstandes

zuzulassen, dafy das in Anspruch genommene Schiff in den
Hoheitsgewiissern des Staates, in dem der Kliger seinen
Wohnsitz oder seine Hauptniederlassung hat, nicht hat in
Beschlag genommen werden konnen.

Artikel 8. Nach einem Zusammenstof3 von Schiffen ist
der Kapitin jedes Schiffes verpflichtet, dem andern Schiffe
und dessen Besatzung und Reisenden Beistand zu leisten,
soweit er dazu ohne ernste Gefahr fiir sein Schiff und fiir
dessen Besatzung und Reisende imstande ist.

Ebenso ist er verpflichtet, dem andern Schiffe, soweil
moglich, den Namen und den Heimathafen seines Schiffes
sowie den Ort, von dem es kommt, und den Ort, nach dem
es geht, anzugeben.

Eine Zuwiderhandlung gegen die vorstehenden Bestim-
mungen begriindet fiir sich allein keine Haftung des Schiffs-
eigentiimers.

Artikel 9. Die Hohen vertragschlieflenden Teile, deren
Gesetzgebung keine Vorschriften zur Bekdmpfung von Zu-
widerhandlungen gegen den vorstehenden Artikel enthilt,
verpflichten sich, die zur Bekimpfung dieser Zuwiderhand-
lungen erforderlichen Mafinahmen zu treffen oder ihren ge-
setzgebenden Korperschaften vorzuschlagen.

Die Hohen vertragschliefienden Teile werden sich sobald
wie moglich die Gesetze und Verordnungen mitteilen, die
zur Ausfithrung der vorstehenden Bestimmung in ihren
Staatsgebieten schon erlassen worden sind oder kiinftig
noch erlassen werden.

Artikel 10. Vorbehaltlich spéterer Vereinbarungen wer-
den die in den einzelnen Lindern bestehenlen Vorschrif-
ten iiber die Beschrinkung der Haftung der Schiffseigen-
tiimer sowie die Rechtsverhiltnisse aus Beforderungsver-
trigen und anderen Vertrigen durch die gegenwiirtigen
Bestimmungen nicht beriihrt.

Artikel 11. Dieses Uebereinkommen findet auf den Ir-
salz. des Schadens, den ein Schiff durch Ausfithrung oder
Unterlassung eines Mandvers oder durch Nichtbeobachtung
einer Verordnung einem anderen Schiffe oder den an Bord
der Schiffe befindlichen Personen oder Sachen zugefiigt hat,
auch dann Anwendung, wenn ein Zusammenstof§ nicht statt-
gefunden hat.

Artikel 12, Im Sinne dieses Uebereinkommens stehen
die Flofie den Schiffen gleich.

Betrachtung der Fahrwasserverschlech-
terung der Rheinstrecke Strafburg-Basel
an Hand von Fahrergebnissen.

Von Julius Ott, S.L A, Schiffahrt- und Schiffbau-
Sachverstindigem, Basel.

Zu den stindigen Hemmnissen der Oberrhein-
schiffahrt gehort nicht nur die Abhiéingigkeit von
den Witterungseinfliissen mit ihren in grofien
Ausmafien fallenden und steigenden Pegelstin-
den, sondern auch die tatsiichlich festgestellten
stetigen Veriinderungen des Fahrwassers durch
den Einflufy der Unregelmiifligkeit und Verinder-
lichkeit des Strombettes,

Auch die verschiedenen Strémungsgeschwin-
digkeiten, die auf dieser Strecke angetroffen wer-
den, stellen die Maschinenkonstrukteure, sowie
das Personal beim Betrieb der Schiffe vor Aufga-
ben, die nicht immer restlos zu 16sen sind.

Bei den Raddampfern weisen auf dieser
Strecke die vollarbeitenden Maschinen auf der
Bergreise . Verschiedenheiten in der Umdrehungs-
zahl bis' zu 10 und mehr Umdrehungen in der
Minute auf, als direkte Folge der notwendigen

Maschinenforcierung in Stromschnellen, und als
Folge des erhéhten Radleerlaufs in Strecken gro-
Berer Stromungsgeschwindigkeit. Es #ndert sich
der Kohlenverbrauch der Maschine im Verhiltnis
der Maschinenleistung oder der dritten Potenz
der Umdrehungszahlen. Die Kessel miissen des-
halb, ebenso wie die Maschinen, dem Zuwachs
dieser Anspriiche von Anfang an angepafit wer-
den, wenn nicht ein solches Schleppboot bei die-
sen Teilstrecken einen starken Abfall in seiner
Leistung und seiner Wirtschaftlichkeit als Trak-
tionswerkzeug erleiden soll.

Wie verschieden sich die ‘Wassergeschwindig-
keiten auch im Querschnitt des Strombettes bei
einem normalen regelméfiigen Profil verteilen,
zeigt Abb. 1, in die ein groflerer Rheindampfer-
typ im Stromprofilmafistab einskizziert ist. Ein
Dampfer von dieser Grofie wird wegen der Stadt-
briicken in Basel allerdings nicht bis zu dem
skizzierten Stromprofil hinauffahren. Diese Ab-
bildung zeigt jedoch, wie in diesem reguliren
Profil der Fahrweg I mit Stromliniengeschwindig-
keiten von 2,7 bis 2,9 m/sec. im Nachteil ist ge-
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Abb. 1. Wassergeschwindigkeiten im Rhein bei Basel 164 m oberhalb der

Wettsteinbritdse am 27. Januar 1920 bei B. P. + 1,07 m.
Dampfertyp ,Bern” 1300 P. S. im Mafjstab des Stromprofils gezeichnet.

gen Fahrweg Il mit Geschwindigkeiten von 1,7
bis 2,5 m/sec., in Anbetracht der dadurch beding-
ten Steigerung des Schiffswiderstandes mit dem
Kubus der Geschwindigkeit. Fahrweg 11 zeigt
gleichzeitig, wie verschieden bei Seitenraddamp-
fern die Belastung der beiden Riderseiten aus-
fallen kann. Bei den unregelméfiigen Profilen
unterhalb Basel, im ,,Gewild” des Isteins, bei
schlechten Uebergiingen usw. ist diese Verschie-
denheit in der Belastung der beiden Schiffseiten
oft um ein Mehrfaches gréfier, und dabei wihrend
der Fabrt noch stindig von Seite zu Seite wech-
selnd. Die Materialbeanspruchungen einzelner Ma-
schinenteile und deren Fundaniente werden durch
diese stets wechselnden und bordseitig verschie-
denen Wasserverhiltnisse derart gesteigert, dafy
der Verschleiff der Maschine bedeutend erhoht
und deren Lebensdauer verkiirzt wird,

Zum Nachweis der in den letzten Jahren ge-
meldeten Fahrwasserverschlechterungen dienen
im Folgenden die Ergebnisse zweier Studienfahr-
ten mit einem Schleppzug von genau abgestimm-
tem gleichem Deplazement.

Jahr 1924 1926
Fahrt I 11
Mittlerer Reisepegelstand B. P, m 245 2,04
Deplazement des Dampfers L 470 456
Deplazement des 1. Kahnes L 741 604
Deplazement des 2. Kahnes L 527 678
Totaldeplazement 1738 1738

Die Fahrten wurden unter Fiihrung des Ver-
fassers mit demselben Dampfer vorgenommen;
sie begannen bei km 127 und endigten bei km 2
elsiissischer Uferteilung. Fiir jeden einzeln durch-
fahrenen Kilometer wurden Fahrzeit, Geschwin-
digkeit gegen das Ufer, Radumdrehungen und
Kesseldruck notiert. Durch Verbesserungen an
der Maschine, die im Zeitraum zwischen den bei-
den Fahrten vorgenommen wurden, war die Ma-
schinenleistung auf Fahrt IT um € 4% hoher. Das
Wasser war bei beiden Fahrten fallend, der Un-
terschied von 41 em im Pegelstand ergab fiir
Fahrt II geringeren Wasserwiderstand und ande-
rerseits erhéhten Schiffswiderstand durch ver-
mehrte Bodenreibung. Diese beiden Werte wur-
den mit Hilfe der Ergebnisse von Versuchen mit
Rheinschiffen in der Hamburgischen Schiffsver-
suchsanstalt gegeneinander abgewogen und erge-

ben die mittleren Schiffswiderstinde der ganzen
Schleppziige (fiir Fahrt I = 7055 kg und fiir Fahrt
T1 = 7585 kg ).
Fahrergebnisse im Aufhohungsgebiet der
Rheinstrecke.

Auf beiden Fahrten wurde stindig mit voller
Ausniitzung der Schleppkraft gefahren. Um den
bei Fahrt I eingetretenen starken Abfall des
Dampfdruckes zu vermeiden, bedingt durch das
langandauernde Niederlegen der Kamine unter
den beiden dicht aufeinanderfolgenden Kehler
Briicken, wurde - schon bei km 127 (Abbildung
2) durch hohen Dampfdruck und geputzte Kessel-
feuer Vorsorge getroffen. Der Fortgang des
Schleppzuges und die Radumdrehungen vermin-
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Abb. 2. Festgestellte Fahrtdauer, Radumdrehungen und Kesseldruds
fiir jeden einzelnen Stromkilometer

derten sich bei der Briickendurchfahrt bei Reise
IT nur unbedeutend. Es zeigt dieses Beispiel, wie
durch Einverstdndnis zwischen Schiffsfiibrung und
Maschinenleitung der Einfluf schwieriger Fahr-
strecken gemindert werden kann. Auch bei Strek-
ken mit seichtem Fahrwasser und dadurch erhdh-
tem Schiffswiderstand oder bei grofier Stromung
miissen Kapitin und Maschinist im gegenseitiger
Einverstiindnis arbeiten, damit nicht gerade bei
solchen Strecken die Lieferung der nétigen
Dampfmengen durch Feuerputzen und dergl. ge-
hemmt wird.

Wire eine Regulierung des Fahrwassers im
idealsten Sinne schon durchgefiihrt, so miifiten die
Fahrzeit-Linien in den Abb. 2, 6 und 7 leicht an-
steigend bis Basel in zwei glatten Kurven und
nicht, wie praktisch ermittelt, in Zickzacklinien
verlaufen. Praktisch ist ein solcher Verlauf der
Linien, d. h. eine solche ideale Regulierung des
Strombettes natiirlich nicht durchfiihrbar. Eine

¥) Genaue Rechnungen dariiber sind vom Verfasser
veroffentlicht im Werflt-Reederei Hafen®, Berlin, Hef1 17,
vom 7. September 1927, Tagungsheft zur Jahresversamm-
lung der Gesellschaft der I‘reunde und Férderer der
Hamburgischen Schiffbau- Versuchsanstalt in Hamburg.
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bedeutende Minderung der heutigen grofien Un-
regelméfigkeiten wird jedoch bestimmt erreicht
werden, neben dem Hauptzweck der Regulierung:
Schiffahrt wéhrend des ganzen Jahres in norma-
len 'Wasserjahren, grofiere Ablademdglichkeit und
wirtschaftlichere  Ausniitzung des  gesamten
Schiffsmaterials.

Schon bei km 121 fihrt der an und fiir sich
schnellere Schleppzug IT langsamer als Zug I,
was auf eine Fahrwasserverschlechterung hindeu-
det. Die Radumdrehungen erhéhen sich bei ge-
steigerter Leistung, der Dampfdruck fillt. Es
wurde ein sehr seichter Uebergang passiert, der
im Verlaufe der Schiffahrtssaison verschiedene
Beschiddigungen der Rudereinrichtungen an Dam-
pfern und Kéhnen verursachte.

Bei km 115113 traten ihnliche Vorkomm-
nisse auf, die Umdrehungszahl fiillt ebenfalls, was
auf geringere Stromung deutet, die sich bei Fahrt
IT bis zu km 105 bemerkbar macht.

Bei km 108 erfihrt der zuerst schnellere
Schleppzug wiederum eine Verlangsamung gegen-
iiber Zug 1 vor zwei Jahren. Im Jahre 1927 hat
sich diese Stelle, genauer bei km 107,85 nunmehr
zur seichtesten Stelle des ganzen Oberrheins aus-
gebildet, die zum Beispiel am 26. September 1927
bei dem Gewitterwasserstand von 2,90 bis 3,00 m
Basler Pegel nur eine Wassertiefe von 1,70 m auf-
wies. Das Regulierungsprojekt sieht durchgehend
eine Wassertiefe vor von 2,00 m, und zwar bei
einem B. P. von -+ 0,10 m, wiihrend heute an die-
ser Stelle bei einem 2.90 m héherem Pegelstand
nur 1,70 m Wasser vorhanden ist. Ein durchschla-
genderer Nachweis fiir die Wichtigkeit einer Re-
gulierung und fiir den Vergleich der Zustinde bei
wildem und bei reguliertem Flufibett kann kaum
gefunden werden, Solche, die Schiffahrt unterbin-
denden Flufistellen sollten schon liingst vor jedem
Beginn der Regulierungsarbeiten durch unbe-
deutende Baggerungen aus dem Wege gerdumt
werden,

Bei dieser Gelegenheit mufy auch darauf hin-
gewiesen werden, daf} fiir den Schiffahrtsprak-
tiker Pegelstand und Wassertiefen keine parallel
verlaufenden Grofien sind. Bei einem B. P. von
ca. 3,00 m zeigt die direkte Peilung der Wasser-
tiefe bei dem oben erwihnten Kilometer 1,70 m,
bei einem um 2,00 geringeren B. P., also bei ca.
1,00 m Pegelstand jedoch noch eine Wassertiefe
von 1,10 bis 1,20 m. Die einfache parallele Sub-
traktion wiirde jedoch den unméglichen Wasser-
stand von minus 0,30 m ergeben, Dieses ungleich
verlaufende Verhalten von Pegelstand und Was-
sertiefe findet sich auch auf dem Unterrhein und
ist die natiirliche Folge der Formverschiedenhei-
ten im jeweiligen Profil des Flufibettes.

Der Briickenstau bei Ottenheim-Gerstheim ist
bei Fahrt IT wenig bemerkbar, nur die Radum-
drehungen nehmen etwas zu. Dies liegt in der
Verbesserung der Fahrverhiiltnisse durch das Tal-
wirtswandern der frither an der Briicke gelege-
nen Kiesbank. Die folgenden Abbildungen zei-
gen das Ansteuern dieser Briicke: Abb. 3: Der

Abb. 3. Ansteuern der Briicke Ottenhein, km 103,

Dampfer fihrt kurz vor der Briicke in die stirk-
ste Stromung hinein, nach elsiffier Seite, Kahn 2
fiihrt noch dicht am badischen Ufer. Abb. 4: Der
Dampfer hat die Briickendffnung passiert, hilt von
der Stromung schon wieder ab, withrend Kahn 1
erst in den Bereich der stirksten Stromung ge-
langt. Die bei andern Schiffbriicken sonst zu be-
obachtende Fahrtverminderung wurde durch diese
Fahrweise vermieden. 1924 war wegen der Lage
der benachbarten Kiesbank eine solche Briicken-
ansteuerung ausgeschlossen.

Abb. 4. Schiffbriicke Ottenhein.

Zwischen den km 98 und 88 zeigt der Schlepp-
zug Il bedeutende Fahrtminderung gegeniiber
Zug I. Die frither sehr schlechte Briickendurch-
fahrt Rheinau ist bei beiden Fahrten gut, seit
die ehemalige Kiesbank abgewandert ist. Dagegen
verschlechterten sich die Uebergiinge oberhalb
und unterhalb der Briicke, km 98 bis 88 ganz be-
deutend, besonders bei einem Basler Pegel von
etwa 2,00 m, wie die Abbildung deutlich ausweist.
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Festfahren von Dampfern und Kéhnen auf dieser
Teilstrecke konnte 1926 deshalb oft nicht vermie-
den werden. Bei einem B. P. von 1,00 bis 1,20 m
waren diese Uebergiinge mit einem Schiffstiefgang
von 1,35 m iiberhaupt nicht mehr befahrbar.
Abb. 5 zeigt den Uebergang bei km 88 mit dem
seichten Fahrwasser. Fahrtechnisch interessant
ist dabei die fast parallele Querstrom-Fahrtrich-
tung der beiden Kihne zu dem schon wieder
nach der entgegengesetzten Richtung fahrenden
Schleppboot.

Abb. 5. Uebergang bei km 88.

Die Schiffbriicken bei Schénau und Sasbach
geben typische Beispiele fiir die Stauwirkung der
Briicken und die vergrofierte Stromung im Briik-
kendurchla3, im Vergleich zur Stromung ober-
halb und unterhalb der Briicken.

Diese Gesamtstrecke zeigt seit 1860 eine Auf-
hohung des Flulbettes von iiber 1,00 m. Der
Flufy verbreitert sich auch auf dieser Strecke von
200 m auf 225 m und bis Straflburg auf 250 m.
Die aufthohenden Geschiebe (Kies) sind stetig in
Umbildung begriffen. Das Material stammt aus
der Strecke der Tieferbettung des Stromes, km 70
bis 80, und bildet Schiffahrtshindernisse in Form
von Kiesbinken, die jdhrlich, je nach Lage und
Hochwasserzeiten, 300 bis 600 m wandern. Wie
unregelmiifiig dabeii das Fahrwasser gestalfiet
wird, erwiesen Messungen bei Niederwasser, mit
nur noch 0,35 m Wassertiefe in den Uebergiingen
und daneben bis 8 m Wassertiefe in den Kolken
(Austiefungen), bei einer Ueberragung des Was-
serspiegels durch Kiesbinke bis zu 2,00 m. Das
Strombett im Aufhéhungsgebiet ist also keines-
wegs eben und gleichmiiffig und, da zwischen den
einzelnen in der Stromrichtung liegenden Kies-
biinken besonders seichte Uebergiinge zu befahren
sind, ergeben sich fiir die Schleppziige die grofien
Fahrzeitunterschiede iiber die einzelnen Kilome-
terstrecken oder, wie mitunter gesagt wird, die
wkurzen* und langen” Kilometer.: Die Auf-
héhung des Flufibettes dieser Strecke bringt bei
Hochwasser heute schon vermehrte Ueberschwem-

mungen der anliegenden Geldnde, die sich
schliefflich zu stindiger Hochwassergefahr fiir
Straflburg und Kehl entwickeln. Eine Regulierung
dieser Strecke wird deshalb, ohne Riicksicht auf
die Schiffahrt, schon im Interesse der Anlieger
und der Stiadte Strafburg und Kehl dringend, oder
es miissen sonstige Wasserschutzbauten, Er-
hohung der Dimme und dergl. gegen Hochwas-
sergefahr ausgefiithrt werden.
(SchluBl folgt).

Die rechtliche Ordnung der Elektrizitéts-
versorgung.
Von Dr. H. Trimpy, Glarus.

Der Schweizerische Juristenverein hat in sehr
verdienstlicher Weise die Frage der rechtlichen
Ordnung der Elektrizititsversorgung an seiner
Jahresversammlung in Lugano (2.—4. Oktober)
beraten. Direktor Dr. E. F e hr von den Nordost-
schweizerischen Kraftwerken hatte das Referat
ibernommen (abgedruckt in der Zeitschrift fir
Schweizerisches Recht, 1927, S. la— 134 a), Fiir-
sprech Ch. Kuntschen, Sekretir des Arbeit-
geberverbandes, das Korreferat (abgedruckt ebda.,
S. 185 a—172a). Das Protokoll der Verhandlun-
gen wird in derselben Zeitschrift demnichst er-
scheinen.

Die Bedenken, ein solches mehr wirtschaftlich-
technisches als rechtliches Problem vor ein Juri-
sten-Kollegium zu bringen, waren, wie die Ver-
handlungen bewiesen haben, nicht gerechtfertigt.
Denn bei den bisherigen Erérterungen kam ge-
rade die rechtliche Seite der Frage zu kurz. Das
ausfiihrliche Referat des Herrn Direktor Fehr
gab eingehenden Aufschlufy iiber die gegenwiir-
tige Gesetzgebung und die Forderungen an eine
neue rechtliche Ordnung, wiihrend Fiirsprech
Kuntschen im allgemeinen die Thesen des Schweiz.
Energiekonsumenten-Verbandes, wie sie in der
wSchweiz. Wasserwirtschaft 1926, S. 228, abge-
druckt sind, verfocht.

Die Verhandlungen haben neuerdings die
Schwierigkeiten einer Revision der bestehenden
Edlektrizititsgesetzgebung in helles Licht geriickt
und damit zur Abklirung beigetragen. Auf alle
Fragen einzugehen, wiirde viel zu weit fithren. Im
Folgenden soll an Hand der gedruckten Referate
und Verhandlungen nur zu einigen Punkten Stel-
lung genommen werden.

I. Grundsitzliches.

Die bisherige Erérterung unserer Elektrizi-
titspolitik findet ihren Niederschlag in der bereits
erwithnten Eingabe des Schweiz. Energiekon-
sumenten-Verbandes und in der Eingabe des
Verbandes  schweizerischer — Elektrizititswerke
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