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Abb. 5. Blick auf die Emporen.

Rhein-Seitenkanal oder freier Oberrhein?
Von R. Gelpke, Ingenieur in Basel.

yTout ce qui n'est pas naturel est imparfait, lautet
ein Ausspruch Napoleons.

In Anwendung auf die Wasserstrassenfrage des Ober-
rheingebietes wiirden diese Worte besagen, dass alle Be-
strebungen, die nicht im Einklang stehen mit einer nattir-
lichen, von allen lokal und zeitlich beschrankten Erwagungen
losgetrennten Entwicklung dieses Problems, unmoglich eine
vollkommene Losung bieten kénnen. Zwei Versionen stehen
sich hier gegeniiber: Kanalstrasse oder freier Strom. Wel-
cher von diesen beiden Varianten wird zukiinftig, sowohl
in verkehrstechnischer wie in allgemein verkehrswirtschaft-
licher Hinsicht die Prioritit gebiihren?

In Ansehung der durch die revidierte Rheinschiffahrts-
akte gewahrleisteten internationalen Verkehrsrechte, die der
Usurpation von Sonderrechten in der Form von Stapel-
Umschlagsgerechtigkeiten usw. ein Ziel setzten, wird somit
hier jene Fassung der Schiffahrtsfrage in Betracht fallen,
die bei einem Minimum der aufzuwendenden Kosten der
Allgemeinheit den grossten Nutzen zu sichern vermag.

Nun steht ja ausser Zweifel, dass bei der gegebenen
Verfassung des Stromlaufes eine kiinstliche Kanalstrasse
mit der Sicherung einer Verkehrskontinuitit von mindestens
300 Tagen im Jahre einer Stromstrasse von 190 Tagen
durchschnittlicher Verkehrsdauer und stark wechselnden
Wasserstdnden, somit schwankenden Fahrtiefen gegentiber
unbedingt tberlegen dasteht. Selbst nach einer durch Ein-
schrankungsbauten ausgefiihrten Niederwasserregulierung
wiirde der Kanal seine Gleichwertigkeit mit dem Strome
als Verkehrsstrasse behaupten kénnen. Wer wird aber bei
einer objektiven Beurteilung der Verhéltnisse, ohne absicht-
liche Verkennung der wirklichen Tatsachen, nicht mit der
Moglichkeit rechnen wollen, dass noch eine Reihe von
andern Gesichtspunkten bisher ausser Betracht blieben, die
entscheidend auf die Losung des Problems einzuwirken
bestimmt erscheinen ?

Erstens hat man heute schon mit einem, wenn auch
noch bescheidenen Stromverkehr oberhalb Strassburg zu
rechnen. Das Interesse an einer dauernden Offenhaltung
der Stromstrasse fur die Schiffahrt ist somit gegenwirtig
ein viel erweitertes. Zweitens wird dadurch die Frage
der Niederwasser-Erhohung des Rheins in Basel von 300 m?
sekundlicher Durchflussmenge auf 500 m3 durch Regulie-
rung der grossern Seen mit viel mehr Nachdruck als bisher
verfolgt werden. Der Einfluss solcher Massnahmen auf die
Wasserfithrung des Stromes, von Basel abwirts bis nach
Koln, ware von unberechenbarer Tragweite in Bezug auf
die Verbesserung der Verkehrsfahigkeit desselben. A priori
erkennbar und an Hand der Pegelstinde zu bestimmen
ware die Verlangerung der Schiffahrtsdauer unmittelbar
vor und nach der eigentlichen Verkehrsperiode. Mit je-
weiligen Zuschussbetrdgen von durchschnittlich 150 bis
200 m3/Sek. kann die Schiffahrtsdauer auf mindestens
300 Tage ausgedehnt werden. Dadurch wird nicht nur ein
Teilstuck des Stromes beeinflusst, sondern es erfihrt der
ganze Verlauf desselben eine Besserung der Wasserstiande.
Irrttmlich ist dabei die Auffassung, als ob die Durchfithrung
eines solchen Seeregulierungssystems, bei dem lediglich
die Regelung der normal zuldssigen Niveaudifferenzen in
Betracht fallt, aussergewdhnliche finanzielle Opfer erfordere.
Von allen Varianten, wie Niederwasserregulierung, Seiten-
kanal und Seeregulierung bietet die Letztere die klarste,
einfachste und in ihrer Wirkung am unmittelbarsten sich
geltend machende Losung der Schiffahrtsfrage. Mit weniger
als der Hilfte der Summe, welche die Erstellung des Rhein-
Seitenkanals erfordert (31 Mill. Mk.), ist die Sicherung der
Verkehrskontinuitit auf dem gesamten Oberrhein, wenigstens
wdlrend 10 Monaten, gewdhrleistet.

Nun ist: aber mit dieser Erkenntnis die Frage der
Schiffahrtsverbesserung des Stromes noch keineswegs er-
schopft; denn parallel mit der dauernden Erh6hung der
Niederwasserstinde geht die Initiative zur Ausbeutung des
Oberrheins fiir hydro-elektrische Energiegewinnung. Wenn
auch der Strom unterhalb Basel nicht mehr wie auf der
Strecke Schaffhausen-Basel natiirliche Gefillskonzentrations-
punkte, wie die Stromschnellen in Rheinfelden, Laufenburg,

“ Abb. 6. Ansicht des Hauptportals.




25. Februar 19035.]

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG 95

Die Kreuzkirche zu Zirich.
Erbaut von den Architekten Ffeghard & Haefeli in Zirich.

Aufnahme fiir die Schweizerische Bauzcitung.

Abb. 7.

Kadelburg usw. aufweist, so bietet doch das hohe Nieder-
wasserquantum (300 m3 gegenwéirtig, 500 m3 nach erfolgter
Seeregulierung) in Verbindung mit einem hohen  durch-
schnittlichen Gefalle von annihernd 1)y, und ausserordent-
lich giinstigen Terrainverhiltnissen fiir den Bau von kurzen
Kanalstrecken, unter Bentitzung der alten Rheinarme, alle
Gewahr fir eine okonomische Gewinnung von VVas<er—
kraften. . So ist heute schon abzusehen, dass mindestens
50 7. des Stromgefilles fir elektrische Energiegewinnung,
im Laufe der Jahre somit 250 000 P. S. (ohne Vorregulierung:
150000 P.S.)) zur Verwertung gelangen kénnen. Selbst-
verstandlich wird die Wahrung der Integritit des Stromes
als Schiffahrtsstrasse durch den Einbau von Schleppzugschleu-
sen gesichert bleiben missen.. Damit tritt eine partielle
Kanalisierung des Oberrheins als nattirliche Folge seiner Ver-
wertung als- Kraftquelle ein. Die Schiffbarkeit des Stromes
erfahrt so neuerdings eine wesentliche' Verbesserung.

Zieht man nun eine Parallele zwischen dem partiell
kanalisierten Strom und dem ebenfalls hydraulischer Energie-
‘gewinnung dienenden Rhein-Seitenkanal, so resultiert Fol-
gendes: Beim Kanal werden jeweilen an -den Schleusen-
stellen 50 bis 60 m3[Sek. (sollte eine' solche Wasserentnahme
nicht gegen Art. 30 der Rheinschiffahrtsakte \elsto%sen?)
hydraulisch verwertet, beim Rhein an den Kraftstellen min-
destens das zehnfache (500 m3).. Dass die Erstellungskosten
far die Pferdeeinheit an der Turbinenwelle der Rheinwerke
sich unvergleichlich wviel billiger stellen werden, als bei den
Gefillsstufen des Kanals, somit der elsissischen, ‘wie der
badischen Industrie in mel rationellerer Weise gedient wire,
bedarf keiner weitern Beorundung Und ‘was" den Wert
der _Wasserstrasse anbelangt, - ist eine ausgeglichene
Wasserfihrung des Stromes mit Sicherung der Verkehrs—
kontinuitit, partieller Kanalisierung und mit einer mehr oder
weniger intensiv  durchgefithrten Niederwasserregulierung

Aetzung von Meisenbach, Riffarth & Cie. in Miinchen.

Blick auf Kanzelwand und Orgelempore.

geeignet, auch die weitestgehenden Anspriche in Bezug
auf die Verkehrsfihigkeit des Stromes vollauf zu befriedigen.
Unter keinen Umstinden kann aber ein Rhein-Seitenkanal
Sondernheim-Strassburg (8o £m2) eine vollwertige Oberrhein-
strasse ersetzen, oder es misste ein vollstindiger Ausbau
solcher Kanile auf dem rechten, wie auf dem linken Strom-
ufer in der Gesamterstreckung der Oberrheinebene erfolgen,
was ja selbstverstdndlich ausgeschlossen ist. Demnach bleibt
festzuhalten, dass, wie immer auch die gegenwirtige Lage
der Schiffahrtsfrage sich gestalten mag, die nattirliche Ent-
wicklung des Gesamtoberrheins in verkehrstechnischer wie in
wirtschaftlicher Hinsicht durch nichts behindert werden kann.

Wenn also von den drei der Schiffahrtsverbesserung
des Oberrheins in der Hauptsache zugrunde liegenden
Massnahmen: wie Niederwasserregulierung, Seeregulierung,
partielle Kanalisierung als Folge hydraulischer Energic-
gewinnung, jede einzelne an sich schon gentigte, einen be-
friedigenden Stand der Schiffahrtsverhiltnisse zu garan-
tieren, so ist nach Massgabe der internationalen Bedeutung
der Wasserstrasse fiir den Warenaustausch zwischen Mittel-
meer und Nordsee, besonders auch im Hinblick auf den
Konkurrenzwettbewerb der westfranzosischen Bahnen in
Verbindung mit dem Simplon, der wollstindige Ausban der
Oberrheinstrasse Basel-Mannheim unter Anwendung sdmi-
licher Hilfsmittel als conditio sine qua non aufzufassen.
Die Betonung dieser Version ist vom Standpunkte der all-
gemeinen verkehrswirtschaftlichen Interessen Mittel-Europas,
wie namentlich in Hinsicht auf die Sicherung, Festigung,
sowie Vermehrung des Exportes Deutschlands auf dem
schweizerischen, wie auf dem italienischen Markte so drin-
gender Natur, dass alle halbwertigen Bestrebungen in der
Gestalt von Rhein-Seitenkanilen, die ausschliesslich parti-
kularistische Ziele verfolgen, ohne weiteres ausgeschaltet
werden.
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