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Die technischen Méglichkeiten zur Schiffoarmachung der Aare zwischen
ihrer Miindung in den Rhein und dem GroBschiffahrtshafen Brugg

Auszug aus einem Artikel von Georg Grumer, Ing., Basel, erschienen in «Strom und See», Nr. 8, Aug. 1956

Durch den Ausbauplan der Gewisser zwischen dem
Genfersee und dem Rhein wurde der Beweis erbracht,
dafl die Erstellung einer derartigen Schiffahrtsverbin-
dung technisch méglich ist. Wirtschaftlich diirfte die
durchgehende Erstellung dieses Verkehrsweges aller-
dings erst interessant werden, wenn die Rhone bis zum
Genfersee schiffbar und dadurch ein Transitverkehr
durch die Schweiz ermdglicht wird.

Hingegen ist es sehr gut moglich, daBl schon vor-
her als erste Etappe dieses Schiffahrtsweges das Ge-
biet von Brugg mit seinem stark industrialisierten Ein-
zugsgebiet an die Rheinschiffahrt angeschlossen ist.
Dieser Anschlufl erfordert die Schiffbarmachung der
Aare von ihrer Miindung in den Rhein bis nach Brugg
und die Erstellung des GrofBschiffahrtshafens Brugg-
Lauffohr.

Im Projekt ist vorgesehen, die Schiffahrtsanlagen
vom Rhein bis zum Hafen Brugg-Lauffohr fiir einen
Schleppzugsbetrieb mit 1200-t-Kihnen auszubauen.

Der Schiffahrtsweg vom Rhein bis zur Hafenein-
fahrt Brugg-Lauffohr folgt auf der ganzen Strecke dem
Lauf der Aare. Er wird eine Linge von 14,6 km auf-
weisen und hat auf dieser Strecke einen Hohenunter-
schied von etwa 15 m zu iiberwinden.

Die Aare wird in diesem ganzen Abschnitt zar Was-
serkrafterzeugung ausgeniitzt. Die Staustufe Klingnau
niitzt ein mittleres Gefélle von 7,43 m aus; sie reicht
von der Miindung der Aare in den Rhein bis zum Ma-
schinenhaus Beznau. Die Staustufe Beznau niitzt ein
Gefille von 6,656 m aus; sie schlieBt direkt an die Stufe
Klingnau an und reicht bis zur Limmatmiindung hin-
auf, also praktisch bis zur projektierten Einfahrt in
den Grofischiffahrtshafen Brugg-Lauffohr.

Das vorliegende Projekt basiert auf den bestehen-
den Anlagen und sieht folgende Normen vor: Die
Schiffahrtsrinne soll beim niedersten schiffbaren Was-
serstand bei einer Sohlenbreite von 50 m eine mini-
male Wassertiefe von 2,80 m aufweisen und die Kriim-
mungsradien in der Axe sollen mindestens 500 m, aus-
nahmsweise bei besonderen topographischen Schwierig-
keiten 300 m betragen. Die Normalschleuse fiir Schlepp-
zughbetrieb weist eine nutzbare Linge von 130 m und
eine Breite von 12 m auf.

Das Kraftwerk Klingnaw staut die Aare im alten
FluBschlauch auf die konzessionierte Staukote; der Stro-
mungslauf folgt im groflen und ganzen dem alten Flufi-
bett. Es ist deshalb gegeben, dafli die Schiffahrtsrinne

im Staugebiet ebenfalls weitgehend dem alten Fluli-
lauf folgt, und am oberen Stauende den Talweg beniitzt.
Die Schiffahrtsanlagen zur Uberwindung des im Kraft-
werk konzentrierten Gefilles sind neben diesem auf
dem linken Ufer vorgesehen. Bereits unterhalb der
Eisenbahnbriicke iiber die Aare verlafit das Schiffahrts-
gerinne das Aarebett und unterfihrt, einem Altarm
der Aare folgend, die Eisenbahnlinie zwischen der Ort-
schaft Felsenau und der bestehenden Aarebriicke. Mit
einem Kriimmungsradius von 600 m wird der untere
Vorhafen der Schleuse erreicht, welche direkt neben
dem Stauwehr liegt. Nach dem oberen Vorhafen folgt
die Schiffahrtsrinne dem alten FluBlauf. Bei der
Krimmung unterhalb des Kraftwerkes Beznau ist sie
in den alten Talweg verlegt.

Der Schiffahrtsweg im alten Aarelauf bei Felsen-
au ist auszubaggern und neu zu erstellen. Des weitern
sind Baggerungen nur im obern Vorhafen der Schiffs-
schleuse Klingnau und an einer kurzen Stelle unter-
halb des Maschinenhauses Beznau notwendig. Die nie-
dere eiserne Straflenbriicke bei Dottingen ist zu heben,
und fir die Eisenbahnlinie Felsenau-Koblenz ist eine
neue Briicke iiber den Schiffahrtskanal zu erstellen. Bei
der thermischen Zentrale Beznau ist am rechten Ufer
die Erstellung einer Quaianlage zum Ldschen der Ol-
tankschiffe vorgesehen.

Das Wehr des Kraftwerkes Beznau, mit sieben Wehr-
6ffnungen, staut die Aare unterhalb des Stidendes der Ort-
schaft Bottstein. Direkt oberhalb des Stauwehrs liegt
am rechten Ufer der Einlauf zum 1150 m langen Ober-
wasserkanal. Die Schiffahrt soll das alte Aarebett be-
niitzen, da der Oberwasserkanal fiir die Schiffahrt
nicht geeignet ist. Die Flulistrecke zwischen dem Stau-
wehr und dem Maschinenhaus weist grofitenteils nur
geringe Wassertiefen auf, und deshalb muf in diesem
Abschnitt die Schiffahrtsrinne kiinstlich so tief aus-
gebaggert werden, dafi darin die erforderliche Wasser-
tiefe bis zum Stauwehr Beznau garantiert werden
kann. Die Kriimmung der Schiffahrtsrinne weist einen
Radius von 900 m auf. Im unteren Vorhafen zur Schiffs-
schleuse mufl dieser lokal auf 400 m reduziert werden.
Die Schiffsschleuse befindet sich am linken Ende des
Stauwehrs. Zum Gliick gestatten dessen Durchflufiver-
héltnisse es, die beiden AuBlersten linken Stauwehroff-
nungen dafiir zu reservieren. Der obere Vorhafen kann
ohne besondere Schwierigkeiten erstellt werden, da sich
dort bereits der Steilhang vom Aareufer entfernt.
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Die Stauhaltung Beznau ist groftenteils schiffbar.
Einzig in der Gegend der Limmatmiindung miissen
einige Baggerarbeiten ausgefiihrt werden. Diese Bag-
gerung bildet bei Erstellung des Kraftwerkes Brugg-
Lauffohr das Ende der FluBlkorrektion, die fiir die
Schiffbarmachung der Aare und fiir die Ausniitzung
der Wasserkrafte dieser Staustufe zwischen den Kraft-

Der Hafen von Brugg-Lauffohr

Schon 1943 hat die Vorlduferin der Schweizerischen
Vereinigung fir Landesplanung, das war die Schwei-
zerische Landesplanungskommission, in ihrem Bericht
an das Eidgenossische Militdrdepartement, der unter
dem Titel «Schweizerische Regional- und Landespla-
nungy als Nr.2 in der Schriftenreihe des Delegierten
fiir Arbeitsbeschaffung erschienen ist, darauf auf-
merksam gemacht, dafl die Wahl gréferer und damit
auch kostspieliger Hafenanlagen nicht nur auf Grund
rein lokaler Interessen, sondern nur auf Grund wirt-
schaftlicher und allgemein landes- und regionalplane-
rischer Uberlegungen getroffen werden darf. Weit-
gehend mitzuberiicksichtigen sind auflerdem natiirlich
auch gute Anschlufimoglichkeiten an das Bahn- und
Straflennetz, und nicht zuletzt ist einer allfilligen Er-
weiterungsmoglichkeit der Anlage grofite Aufmerksam-
keit zu schenken, zeigen doch die bisherigen internatio-
nalen Erfahrungen, daBl mit der stdndigen Zunahme
der Umschlagsziffern bei Raummangel zu sehr kost-
spieligen Losungen gegriffen werden mufi, um die be-
stehenden Héfen spidter den gesteigerten Anforderun-
gen entsprechend weiter ausbauen zu konnen.

Hat das Wirtschaftsgutachten des Schweizerischen
Rhone-Rhein-Schiffahrtsverbandes (SRRS) vom Jahre
1954, das als Band III seines Generalberichts zum Aus-
bauplan der Gewéasser zwischen Genfersee und dem
Rhein erschienen ist, errechnet, dal der Hafen Brugg
einen Jahresumschlag von rd. 796 000 t, gleich 38 %
des mutmalBlichen, kiinftigen Gesamtverkehrs von rund
2092 000 t pro Jahr auf dem Transhelvetischen Kanal
erreichen kann, so wies der Verband mit seinem Ideen-
wettbewerb vom Jahre 1948/49 nach, dafi die Brugger
Hafenanlagen im Gebiet des Auhofes und der Agerten,
am linken Ufer der Aare, etwa 1,4 km unterhalb der
stddtischen Strallenbriicke, auch eine sehr giinstige
Verkehrslage in bezug auf die Bahn- und Strafien-
anschliisse besitzen und fiir eine spitere Erweiterung
in Form eines zweiten Hafenbeckens noch reichlich
Raum bieten.

Auf Grund des Ergebnisses jenes Ideenwettbewerbs
hat dann die Gemeinde Brugg, zusammen mit dem
Kanton Aargau, im Jahre 1952 durch das Ingenieur-
bliro A. Aegerter & Dr. O. Bofhardt AG in Basel ein
allgemeines Bauprojekt fiir diese Hafenanlage aus-
arbeiten lassen, das kurz wie folgt beschrieben werden
kann (vergleiche auch Situationsplan):

Die von der Aaremiindung in den Rhein gegen
Brugg aufsteigenden Schiffe haben nacheinander die
noch zu erstellenden Schiffsschleusen der Kraftwerke
Klingnau und Beznau zu passieren, um in den Stau-
raum des letztgenannten Werkes zu gelangen, dessen
oberes Ende bei der Miindung der Limmat in die Aare
liegt. Das Aarebett unterhalb des vom SRRS projek-
tierten, neuen Kraftwerks Brugg-Lauffohr ist bis etwa
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werken Wildegg-Brugg und Beznau projektiert ist.

Die Baukosten fiir die projektierten Schiffahrts-
anlagen und FluBkorrektionen im Aareabschnitt Rhein-
Brugg betragen ohne die Baukosten fiir den Hafen
Brugg-Lauffohr total 32,0 Mio Fr., wovon 19,3 Mio
fiir die Staustufe Klingnau und 12,7 Mio fiir die Stau-
stufe Beznau.

700 m unterhalb ‘der Limmatmiindung etwas zu ver-
tiefen, was im Interesse sowohl des projektierten Kraft-
werkes als auch im Interesse der Schiffahrt liegt, da da-
mit der notige Tiefgang in der Schiffahrtsrinne, die zum
Hafen fiihrt, gesichert wird. Unmittelbar oberhalb der
Limmatmiindung ist auf der linken Aareseite ein Wen-
debecken (siehe Abbildung) fiir die Schiffe vorgesehen,
die bis zum Hafen Brugg in Form von 1200-t-Giiter-
booten durch einen Schlepper transportiert werden
konnen, wihrend auf der oberen Strecke von Brugg
bis Yverdon und auf dem Entreroches-Kanal bis zum
Genfersee nur die Zirkulation von Selbstfahrer-Giiter-
booten mit etwa 900 t Tragkraft vorgesehen ist.

Im Erstausbau soll das Hafenbecken I, das mit dem
eben genannten unteren Wendebecken durch einen Ka-
nal verbunden ist, erstellt werden. Es kommt parallel
dem Aarelauf zu liegen. Die Lingsachse befindet sich
rd. 500 m landeinwirts des heutigen, linken Aareufers.
Die Beckenldnge betridgt 600 m, seine Breite auf Hohe
des niedrigst schiffbaren Wasserstandes rd. 70 m.

Im Zweitausbau kann aarewirts mit einem Achs-
abstand von etwa 260 m vom Becken I und parallel zu
ihm ein zweites angeordnet werden, das bei gleicher
Nutzbreite eine Linge von 750 m aufweist. Ein abge-
kropfter Hafenkanal von 83 m Breite, ausgehend vom
vor dem ersten Hafenbecken angeordneten, zweiten,
oberen Wendebecken, verbindet das Hafenbecken II
mit dem nach der Aare fiihrenden Kanal. Beide Kanal-
ufer bieten den Schiffen weitere giinstige Anlegemdg-
lichkeiten.

Zwischen dem Hafenbecken II und dem linken Aare-
ufer befinden sich die Geleiseanlagen des Hafenbahn-
hofs, dessen Anordnung im Anschlull an die Beratungen
des Preisgerichts fiir den Ideenwettbewerb vom Jahre
1949,in das auch ein Vertreter der Kreisdirektion III der
SBB Einsitz genommen hatte, in zuvorkommender Weise
von den zustdndigen Organen dieser Direktion ent-
worfen worden ist. Die Kreisdirektion III sah damals
schon davon ab, den Hafenbahnhof an den bestehenden
Verschubbahnhof Brugg, der heute iiberlastet ist,
anzuschliefien. Es ist vielmehr vorgesehen, die Hafen-
bahn iiber eine neue Aarebriicke, die die Aare un-
mittelbar unterhalb der ReuBmiindung kreuzt, nach der
Station Turgi und von dort direkt nach dem geplanten
neuen Zentralverschubbahnhof der SBB bei Killwangen-
Spreitenbach zu fithren, wo dann die Zusammenstellung
der Giiterwagen mit der Bestimmung Hafen Brugg
nach dem Landesinnern oder in umgekehrter Richtung
erfolgen soll.

Das gesamte Hafengelinde soll aus Naturschutz-
griinden gegen das Aareufer durch einen Griingiirtel
gegen direkte Einsicht, Lidrm und Staub abgeschirmt
werden. Als Zufahrtsstrafien zum Hafen sind einerseits
vorgesehen drei AnschluBlstraen an die bestehende
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Vorldufiges Projekt fiir einen Hafen in Brugg

linksufrige Strallenverbindung Brugg-Lauffohr und
anderseits an die vorgesehene neue Durchgangsstrafie
Ziirich-Vogelsang-Brugg-Basel fiir die das Projekt des
SRRS fiir das Kraftwerk Brugg-Lauffohr vier neue
Briicken vorsieht, die in der Gegend des unteren Wende-
beckens nacheinander sowohl den Hafenkanal als die
Aare, den Unterwasserkanal des EW der Zwirnerei
Stroppel AG in Turgi und die Limmat {iberqueren. Fiir
die Straflentransporte ab Hafen in Richtung Brugg-
Aarau ist eine weitere StraBenbriicke iiber die Aare,
rd. 650 m unterhalb der alten Strafenbriicke beim
«Schwarzen Turm», vorgesehen, die unter Umgehung
des Stddtchens den Anschluff an die kiinftige Durch-
gangsstralle Richtung Aarau-Olten herstellen soll.
Hafenprojekte sind an sich Projekte auf lange Sicht
und verlangen deshalb ganz besondere Sorgfalt in der
Abwigung der Bediirfnisse einer kiinftigen Entwick-
lung der Siedelungs-, Boden- und Verkehrspolitik. An-
gesichts der Notwendigkeit, unsere letzten Rhein- und
Aarekraftwerke in Bilde auszubauen, sollte der Zeit-
punkt fiir eine Eroffnung der Hochrhein- und Aare-
schiffahrt bis Brugg aber nicht mehr in allzu weiter
Ferne liegen. Wird dann auch das Kraftwerk Brugg-
Lauffohr einmal erstellt, durch dessen Stauwirkung

die Passage der Schiffe durch die Aareschlucht von
Brugg moglich ist, so diirften nicht mehr viele Jahre
verstreichen, bis die Selbstfahrergiiterboote von 900 t
auch auf den Juraseen auftauchen.

H. Blattner, Consult. Ingenieur, Ziirich

Distinctions

Nous avons appris récemment, avec un retard de
deux ans, que M. Frangois Kuntschen, ancien directeur
du Service fédéral des eaux et grand ami de notre Asso-
ciation, avait été nommé Membre d’Honneur de I’Asso-
ctation Internationale Permanente des Congreés de Navi-
gation, en hommage & ses hauts mérites techniques et
aux éminents services rendus pendant plus de vingt ans.

D’autre part, le président d’honneur de notre Asso-
ciation, M. Paul Balmer, ancien conseiller d’Etat de
Geneve, vient d’étre nommé chevalier de la Légion
d’honneur, et M. Albert Picot, ancien député au Conseil
des Etats et membre fidéle de notre Section genevoise,
a été promu officier.

Nos chaleureuses félicitations.

Die Generalversammlung unseres Verbandes wird am
Samstag, 24.Nov. 1956, 15 Uhr, in Lausanne (Aula du Palais
de Rumine) stattfinden. Eine ausfiihrliche Einladung folgt.

L'Assemblée générale de notre Association aura lieu le
samedi 24 novembre 1956, a 15 h, a Lausanne, a I'Aula
du Palais de Rumine. Une convocation détaillée suivra.
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L’aménagement du Rhane et son avenir

Par suite du manque de place, nous n’avons pas
signalé plus tot Le Rhone, numéro spécial de Technica
(décembre 1955), revue éditée par !’Association des
Anciens Eléves de I’Ecole Centrale Lyonnaise. Ce nu-
méro, préfacé par M. Bollaert, président de la CNR,
donne une image compléte, précise et bien présentée de
P’aménagement en voie d’exécution du grand fleuve.

Tous les articles sont du plus haut intérét, bornons-
nous, & regret, & ne signaler que ceux d’entre eux qui
touchent a la navigation. Ce sont:

En descendant le cours du Rhone, avec M. Tournier,
directeur de la CNR, nous retrouvons pour notre plai-
sir 'auteur de Rhéne, diew conquis.

Trois articles ont trait & un récent passé: Aména-
gement de la chute de Génissiat, La chute compensa-
trice de Seyssel et Aménagement mixte de la chute de
Donzére-Mondragon, alors que Quelques problémes posés
par Uaménagement du secteur médian du Bas-Rhione et
Aménagement de Montélimar, exposent des aspects
techniques de travaux en cours (Montélimar) ou mis
en chantier dans un proche avenir: Baix-Le Logis Neuf,
Beauchastel, Bourg-les-Valence.

Nous ne redirons pas l'intérét capital pour la navi-
gation de "aménagement des grandes dérivations du
tiers-central (médian) du Bas-Rhone. Qu’il suffise
de rappeler que, ce secteur une fois aménagé, le Rhone
sera, entre Lyon et la mer, une magnifique voie navi-
gable accessible & toute batellerie. Déja I'ouverture du
seul canal de Donzére-Mondragon a donné au trafic
rhodanien une vigoureuse et prometteuse impulsion. Cet
essor se poursuivra certainement en s’amplifiant lors-
que le canal de Montélimar sera ouvert a la navigation
en 1957. La méme année doit étre mis en chantier le
secteur Baix-Le Logis Neuf, puis, sans discontinuer,
espérons-le, les aniénagements des deux derniéres déri-
vations amont du tiers-central.

Dans Le Rhéne et les grandes lignes de navigation
ntérieure, M. Chamborédon, directeur de la navigation
de la Région de Lyon, décrit le role actuel et futur du
Rhone dans le systéme navigable francais et européen:
voie de pénétration du bassin méditerranéen vers la
Suisse, les territoires de I’Est et du Nord de la France
et I’Europe. Il souligne I'importance du projet de Pierre-
Bénite. Cet aménagement hydroélectrique dont le bar-
rage & 3 km en aval du confluent Rhone-Sabne, créera
un méme plan d’eau, & Lyon, du Rhone et de la Saodne.

M. Lachat fait ’historique du Port Edouard-Her-
riot, décrit son exploitation et ses perspectives d’avenir.

La navigation sur le Rhone, par M. Pichon, direc-
teur de la Région de Lyon de la Compagnie Générale
de Navigation HPLM, et Le tramsport des hydrocar-
bures sur le Rhone, par M. Malapert, directeur de la
Société Citerna, décrivent les conditions de la navi-
gation sur le Rhone, son développement futur et dres-
sent un tableau de la batellerie.

Dans Avenir du Rhone, M. Delattre, directeur géné-
ral de la CNR, résume les buts des travaux de sa Com-
pagnie et tire les conclusions. Il dit sa conviction
«qu’apres la construction de toutes les marches de ’es-
calier pour les besoins hydroélectriques, 'aménagement
de la grande voie navigable suivra rapidement, qui se
prolongera a travers le plateau suisse et ses lacs jus-
qu’'au Rhin et par deld jusqu’au Danube.» A.V.



	Rhône-Rhin = Rhone-Rhein

