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Schweizerische Binnenschiffahrt.

Auf Seite 12 des lauflenden Bandes haben wir Dbe-
reits das Gutachten erwahnt, das die Generaldirektion der
- Schweizerischen Bundesbahnen dem schweizerischen Eisen-
bahndepartement iiber die angestrebte Einfithrung der Binnen-
schiffahrt in der Schweiz abgegeben hat. Angesichts der
grossen Bedeutung der Angelegenheit und der Ueber-
zeugungstreue, mit der die Verfechter der neuen Idee fir
ihre Sache ins Feld ziehen und immer weitere politische
Kreise fiir diese zu begeistern verstehen, ist es erfreulich,
endlich einmal einen Bericht zu lesen, in dem weniger die
bisher gehorten, gewiss ernstgemeinten, schénen Redens-
arten wiederholt werden, als vielmehr der Versuch gemacht
ist, der Idee mit Zahlen niher zu kommen, auf die allein
man ein Urteil tiber ihre Zweckmissigkeit und wirtschaft-
liche Moglichkeit aufbauen kann.

Es ist erklarlich, dass die Bundesbahnen in der Frage
interessiert erscheinen mussten, und dass ihr vorlaufiges
Gutachten deshalb von der fiir die Schiffahrtsbestrebungen
gcwonnenen Presse als einseitig, ja sogar als rickstindig
zuriickgewiesen wurde. Zunichst bleibt abzuwarten, welche
Projekte und Berechnungen die betreffenden Vereinigungen
mit Hilfe der ihnen hierzu von vielen Seiten gespendeten
Mittel aufstellen werden und inwiefern deren Endergebnis
ein glinstigeres sein werde. Wir neigen eher der von
manchen, in solchen Dingen urteilsfadhigen Kollegen ge-
dusserten Ansicht zu, dass die Ziffern des vorliegenden
Gutachtens hinsichtlich der Herstellungskosten eher zu
niedrig gehalten seien. Was die Rentabilitat, d. h. die wirt-
schaftliche Zulassigkeit des Planes anbetrifft, hat das Gut-
achten die Frage nur hinsichtlich der Strecke Basel-Boden-
see niher geprift und zwar auf Grund der, fiir Freunde
der Sache gewiss unanfechtbaren, d. h. von Ing. R. Gelpke
angegebenen Zahlen. Es gelangt dabei zu einem durchaus
negativen Ergebnis. Wir hitten gerne gesehen, dass auch
die andern Linien nach dieser Seite beleuchtet worden
waren, obgleich wir zugeben, dass es hier dusserst schwierig
ist, positive Anhaltspunkte tiber die Verkehrsmengen, die
sich zum Wassertransport eignen koénnten, zu gewinnen.
Wie ungeeignet aber eine kiinstlich angefachte Begeisterung
der offentlichen Meinung ist, um in solchen konkreten
Fragen das Richtige zu treffen, das erfahren wir heute
gerade an unserer grossen nationalen Verkehrsanstalt, den
Bundesbabnen selbst. Mit welcher jubelnden Ueberzeugung
hat man die ,Schweizerbahnen dem Schweizervolk er-
worben, und zwar gestiitzt auf eine Rechnung, die, abge-
sehen von der ethischen Seite der Frage, mit Hilfe ja/kr-
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Abb. 18 und 19.

Normales und verstdrktes Tunnelprofil. — 1: 150,

zehnte aller Erfahrungen uns auf den letzten Rappen nach-
wies, welch sicheres und gutes Geschaft das Land dabei
mache. Und doch, wie grindlich haben wir uns verrech-
net! Welche schweren Sorgen bereiten uns heute unsere
Bahnen, denen die Schiffahrtsfreunde nun so leichthin einen
guten Teil der Arbeit und des Verdienstes abnehmen mochten !
In der neuen Frage der Binnenschiffahrt aber stehen wir
vor cinem grossen Iragezeichen. Keine eigenen Erfah-
rungen oder solche anderer Staaten mit annihernd gleichen

Die elektrische Zahnradbahn Montreux-Glion.

Tunnel der M. G. unter der Seilbahn Territet-Glion,

Abb. 17.

Verhiltnissen stehen uns zu Gebote. — Vergleiche, die
bisher von Verfechtern der Idee gezogen wurden, beziehen
sich immer nur auf — Projekte, die in andern Lindern
aufgestellt sind.

Es ist darum ein verdienstliches Werk, das die Schiff-
fahrtsvereinigungen unternommen haben, ihre Idee nach
der technischen Seite und vor allem nach ihrer wirtschaft-
lichen Ausfihrungsméglichkeit griindlich zu priifen, bevor
irgendwelche Schritte in das heute noch vollig unbekannt
vor uns liegende Gebiet unternommen werden.

Als erster Beitrag nach dieser Richtung ist das Gut-
achten der Bundesbahnen zu begriissen und wir glauben,
es wird unsern Lesern deshalb erwiinscht sein, daraus
Einiges zu vernehmen.

Bei Untersuchung der Zechnischen Verhdltnisse stiitzt
sich das Bundesbahn-Gutachten auf die Angaben des eidg.
Oberbauinspektors, Herrn A. v. Morlot, und des Chefs des
schweiz. hydrometrischen Bureaus, Herrn Dr. J. Epper, und
stellt auf Grund derselben generelle Profile auf fur die
Wasserstrassen

a) vom Rhein zwischen Basel und Konstanz (Abb. 1),
b) der Aare von Waldshut bis zum Bielersee (Abb. 2),
c) der Schitfahrtsstrasse nach Zirich (Abb. 4),

d) der Verbindung vom Bielersee an zum Neuenburger-

see und von diesem zum Genfersee (Abb. 3).

Wir geben nach den dem Gutachten beigegebenen
Planen diese Langenprofile in den Abbildungen 1 bis 4 (S. 41)
wieder; desgleichen in Abbildung 5 das in Aussicht ge-
nommene Binnenkanal-Normalprofil.

Am ausfithrlichsten ist die Rheinstrecke behandelt, fiir
die in der Planbeilage Skizzen tber die Schleusenanlagen
in Augst-Wylen, Rheinfelden, Schworstadt, Laufenburg,
Koblenz, Rheinau, Neuhausen und Schaffhausen enthalten
sind. Als Schiffstyp fiir diese Strecke wird ein Rhein-
Schleppkahn von 1000 ¢ Traglast zu Grunde gelegt, der
mit besonderem Schleppdampfer befoérdert werden soll.
Auf Grund dieser Voraussetzungen sind die Abmessungen
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der Schleusen, Tunnels (bei Neuhausen und Schaffhausen),
zu erhohenden Briicken usw. bemessen und eingehend
besprochen.

,Nach Ausfiihrung dieser Bauten wird die Schiffabrts-
Strasse des Rheins folgende Verhiltnisse zeigen :

Von der 168 km langen Strecke Basel-Konstanz werden
im natarlichen Lauf des Stromes zu befahren sein 123 .
Davon entfallen auf die

mit cinem und ‘cinem
[1ohen- durchschnittlichen
Strecke unter: chicde Gefille
km m %%
Basel-Schaffhausen 77 65,1 0,85
Schaffhausen-Konstanz 46 6,3 0,14

Die restlichen 45 /m entfallen auf die Schleusen und
Oberwasserkanale der Staustufen. In dem Lingenprofil
(Abb. 1) sind die letzteren horizontal angenommen, was
fir unsere vorldufige Untersuchung zuldssig ist und die-
selbe vereinfacht. Der Hohenunterschied von 79, e ver-
teilt sich auf 11 Schleusen.

Das oben angefiihrte durchschnittliche Gefalle zwischen
Basel und Schaffhausen von 85 ¢m auf den Kilometer
kommt dem durchschnittlichen Gefalle zwischen Strassburg
und Basel ungefiahr gleich.“

Die Baukosten fir die Rheinstrecke werden far die
cinzelnen Anlagen getrennt angefihrt und ergeben den
Betrag von zusammen rund 4o Millionen Franken.

JIn den im Folgenden angegebenen Betrigen sind
die gesamten Baukosten emschllesshch der Baukapitalzinsen

enthalten :
teilweise  ausschliesslich
1. Augst-Wyhlen zu Lasten der Schiffahrtanlagen
" Grosschiffahrtschleuse u. Ver- Fr. Fr.
breiterung des Ober- u. Unter-
wasserkanals. Gesamtkosten

2. Rheinfelden.

Grosschiffahrtschleuse u. Ver-

breiterung des Wasserkanals
3. Schworstadt.

Stauwehr und Grosschiffahrt-

schleuse mit Ober- und Unter-

wasserkanal

4. Laufenburg.
Grosschiffahrtschleuse mit Ver-
lingerung des Wehrs und
Verlegung des Fischpasses . 1 700 000

5. Koblens.
Stauwehr und Hochwasser-
damme, Grosschiffahrtschleuse
und Hafenbassin .

6. Rheinau.
Stauwehr und zwei Grosschiff-
fahrtschleusen

7. Neuhausen.
Stauwehr, 3-stufige Schleusen-
treppe und Kanaltunnel von
600 m Linge

8. Schaffhausen.
Kanaltunnel von 450 m Lange
und 2 Schleusen

9. Umbau von Strassenblucken

r0. Ausgestaltung d. Wasserstrasse
von Basel bis Schaffhausen
zwischenden Staustufen (77 knz)
einschliesslich von Felsspren-
gungen oberhalb Rheinfelden
und bei Wallbach, Verbau-
ungen in Seitenzuflissen .

r7. Hiafen und Ausladeplitze mit
allen Hochbauten und Ausriist-
ungen, Zufahrtstrassen etc.

1 300 000

2 000 000

2 500 000 2 700 000

2 000 000 2 000 000

4 000 000

800 000 7 700 000

4 200 000
4 000 000

3 000 000

4 800 000

Zusammen 5 300 000 37 400 000

Von den Kosten der Wehranlagen in Schwor-
stadt, Koblenz u. Neuhausen rechnen wir 50 9/p zu

Lasten der Schiffahrt, d. h. i% >< 5300000 rund 2 600 000
o

Somit Baukosten fiir die Kanalisierung des

Rheins zwischen Basel und Schaffhausen 40 000 000

Hiervon werden auf die Schweiz ungefihr 30 Millionen
entfallen. Mehr als 10 Millionen diirften von den Nachbar-
staaten nicht zu erwarten sein, da sie nicht in gleichem
Masse wie die Schweiz durch die Rheinkanalisicrung eine
Forderung ihrer Interessen erwarten. Wirttemberg sucht
seine Verbindung mit dem Rhein durch die Kanalisierung
des Neckar zu erhalten und Bayern richtet seine Bestre-
bungen in erster Linie auf den Donau-Mainkanal.

Auf Grund des im Vorstehenden ermittelten Kosten-
betrages gelangt man fiir die wirtschaftliche Bedeutung
der Rheinkanalisierung zu folgender Betrachtung:

Fir die Verzinsung und Amortisation des
aufzuwendenden Baukapitals betrigt die
Jahresausgabe 4'/,%/, von 30000000 Fr. 1350000 Fr.

Fiir den Unterhalt dieser Bauten, fiir die Be-
dienung der Schleusen und hydraulischen
Anlagen und {ir die Instandhaltung der
Schiffahrtsstrasse im natiirlichen Gerinne
sindizu rechnenis. Ju.. . A T8 600000

Danach ergibt sich eine _]alnesausgabe von 1950000 Fr.

Diese muss durch Schiffahrtabgaben oder aus allge-
meinen Mitteln gedeckt werden.

Nach den Angaben des Herrn Ingenicur Gelpke darf
auf diesem Teil des Rheins fir die in die Verkehrssphére
des Stromes fallenden Kantone Aargau, Zirich, Thurgau,
Schaffhausen, St. Gallen und Appenzell ein Verkebr von

~>< 50 Millionen Tonnenkilometer (Rheinquellen 1908,

Nr. 11) erwartet werden, sodass sich unter Annahme einer
tonnenkilometrischen D1ffe1enz von 2 Cts. gegeniiber der
Bahnfracht (3,5 bis 1,5 Cts.) die jabrliche Ersparnis an
Transportkosten mit 650000 Fr. berechnet.

Dieser Ersparnis steht aber eine dreimal so grosse
Ausgabe gegeniiber, sodass von einem wirtschaftlichen Vor-
teil des ganzen Projektes nicht gesprochen werden kann.
Wollte man die Deckung der fir den Bau und Unterhalt
der Schiffahrtsstrasse entstehenden Kosten durch Abgaben
beim Betriebe erheben, so wiirde der Tonnenkilometer mit
6 Cts. belastet; wodurch der Einheitssatz von 1,5 Cts. auf
7,5 Cts steigen und die Vorteile des Wassertransportes
verschwinden wiirden.“

Somit, folgert das Gutachten, wird die Schiffahrt nur
dann mit dem Bahntransport konkurrieren kénnen, wenn
die ganzen Baukosten und ein Teil der Betriebs- und Unler-
haltungskosten vom Lande a fonds perdu getragen werden
sollten.

Die Kosten der Bodenseeregulierung sind in vorstehen-
den Ziffern nicht mitberticksichtigt, obschon solche unbe-
dingt notig wiare, um die jetzt fiir durchschnittlich 215 Tage
im Jahre vorhandene Schiffahrtsméglichkeit auf dem Ober-
rhein auf etwa 285 Tage zu erhohen. Diese vorwiegend
auch dem Rheinverkehr von Mannheim - Strassburg - Basel
dienende Arbeit schitzt das Gutachten zu rund 5 Millionen
Franken.

In einlasslicher Weise wird sodann der Bau der
andern Linien (sieche b, ¢, d) besprochen und veranschlagt,
wobei mit Hinweis auf #&hnliche Verhiltnisse im Ausland
ein Schiffstyp von 6oo ¢ Tragfihigkeit zu Grunde gelegt
wird (die Kanile der franzosischen Hauptlinien sind alle
ftir den Verkehr mit 300 ¢-Kahnen eingerichtet). Fiar die
Verbindung von Ziirich mit dem Rhein ist sowohl die
Kanalisierung der Limmat wie jene der Glatt bis Oerlikon
untersucht (Abb. 4), aber der erstern der Vorzug gegeben
worden. Die Verbindungen von Limmat und Zirichsee
sowie von Rhone und Genfersee sind in die Berechnungen
nicht einbezogen.
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Abb. 2. Lingenprofil der Aare von Waldshut bis zum Bielersee. Abb. 3. Lingenprofil Yverdon-Morges.
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Aus diesen Berechnungen ergibt sich folgende Ein zweites Kapitel des Gutachtens ist der Untersuchung
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. . e i ganien I wiren, einen Teil des Verkehrs, den jetzt die Bundesbahnen
A. Die Kgnalllsge‘rurlx{g des Rheins k'"s Te: = besorgen, an sich zu ziehen.
von Basel bis Konstanz . 16 2 . 5 oot
4%0p0 000% | 235 000 Die Generaldirektion der Schweizerischen Bundesbahnen

B. Die Kanalisierung der Aare
von Waldshut zum Bielersee 124 70000000 565000

C. 1. Die Schiffahrtsstrasse nach

Zurich (Kanalisierung der

Limmat) . . . . . . 31 33000000 1064000
2. Die Schiffahrtsstrasse nach
Winterthur (Toésskanal) . 15 14000000 933000

D. Die Verbindung von Bieler-,
Neuenburger- und Genfersee 361) 33000000 917000
Zusammen 190 000 000
Davon entfallen auf die Schweiz 180000000 Fr.

Der beim Rhein auf den Kilometer entfallende Betrag
steigt auf 325000 Fr., wenn man die 46 km lange Strecke
Schaffhausen-Konstanz, die nur unbedeutende Arbeiten er-
fordert, ausser Betracht lidsst. Ebenso steigt der Betrag
fir die Aare auf 755000 Fr., wenn man aus gleichem
Grunde die Strecke oberhalb Solothurn nicht berticksichtigt.

1) 36 km ist die Linge des Kanals zwischen Neuenburger- und
Genfersce,

gibt in diesem Kapitel zum Schlusse ihrer Ueberzeugung
Ausdruck, dass der Verkehr auch in Zukunft nie und
nirgends so dicht sein wird, dass die Bundesbahnen froh
wiren, wenn ihnen ein Teil davon abgenommen wiirde.
,Das Netz der schweizerischen Bahnen ist, speziell langs
den projektierten Schiffahrtslinien engmaschig und leistungs-
fahig und wird durch stets neu hinzutretende Linien immer
leistungsfahiger. ,Der schweizerische Giiterverkehr wird
nie im Stande sein, gleichzeitig eine leistungsfahige Schiff-
fahrt und das dichte engmaschige Eisenbahnnetz zu alimen-
tieren."

Diesen grundlegenden Sitzen mit beweiskriftigen
Darlegungen entgegen zu treten, wird die Hauptaufgabe der
von den Schiffahrtsverbinden an die Hand genommenen
Untersuchungen und Studien bilden. Vor allem muss
die Bediirfnisfrage einwandfrei klargelegt und die Lebens-
fahigkeit einer schweizerischen Binnenschiffahrt nachge-
wiesen sein.
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