Zeitschrift: Schweizerische Bauzeitung
Herausgeber: Verlags-AG der akademischen technischen Vereine

Band: 75/76 (1920)

Heft: 1

Artikel: Le Congres de navigation intérieure de Strasbourg et les projets
d'aménagement du Rhin et du Rhéne

Autor: Rohn

DOl: https://doi.org/10.5169/seals-36401

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 18.04.2026

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-36401
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

4 SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

[Bd. LXXV Nr. 1

Eine mdoglichst frithe Inbetriebsetzung war namentlich
durch den Umstand erwiinscht, dass fiir den Winter 1917/18,
infolge des starken Zuwachses der Nachfrage nach elek-
trischer Energie, ein Mangel an solcher bei den schwei-
zerischen Kraftwerken zu gewirtigen war. Dank seiner
geographischen Lage und den bestehenden Fernleitungen
war das Kraftwerk ,Gosgen® dazu berufen, den Nachbar-
werken Aushilfskraft zu liefern. Diese Aushilfe konnte
rechtzeitig einsetzen und wurde in ausgiebiger Weise auch
in der Folge geleistet. Die beschleunigte Fertigstellung
des Werkes wurde auch dadurch erleichtert, dass seitens
des Bundes entsprechende Massnahmen getroffen wurden,
wie Ueberlassung von Genietruppen fiir diverse Vollen-
dungs-Arbeiten des baulichen Teiles, Dispensationen des
Montage-Personals vom Mititdrdienst usw.

Aarekorrektion und Staugebiet.

In Verbindung mit der Erstellung des Stauwehres
musste auch die Aare korrigiert werden. Die Flusstrecke
von der Aarebriicke Olten-Winznau abwirts auf etwa 2 &m
Linge war stark verwildert. Es hatten sich im Laufe der
Zeit nicht weniger als drei grosse Inseln herausgebildet
und an beiden Flussufern konnten starke Einbriiche trotz
provisorischen Verbauungen nicht mehr zuriickgehalten
werden. Im sogenannten Hasli, 800 s unterhalb des Stau-
wehrs, war am rechten Ufer nicht bloss ein ganzes Gehoft,
sondern auch der Eisenbahnkérper der Linie Olten-Aarau
stark gefahrdet. Diese unhaltbaren Zustinde fithrten, bereits
bevor der Bau des Werkes Olten-Gosgen definitiv be-
schlossen war, dazu, dass sich ein Konsortium von Interes-
senten zur Verbauung der Aare entschloss. Die Kosten
dieser Korrektion wurden getragen vom Bund, Kanton, den
Bundesbahnen, der Stadt Olten und dem Elektrizititswerk.
Der Fluss wurde nach einem Projekt der S.B.B. reguliert
(siehe Uebersichtskarte). Da die Arbeiten mit denjenigen
am Stauwehr teilweise im Zusammenhang waren, wurde
die Bauleitung fiir die Aarekorrektion ebenfalls der A.-G.
Motor iibertragen.

Der Fluss wurde auf ein Normalprofil von 9o m
Sohlenbreite reguliert. Die Boéschungen sind auf der oberen
Strecke, auf- und abwirts vom Wehr, mit Betonplatten ver-
kleidet. In der untern Korrektion-Strecke sind die Bo-
schungen durch Steinrollierungen geschiitzt (Abbildungen 4
und 5). Der Boschungsfuss ist durch einen Steinwurf von
etwa 2 m3 auf den Meter Uferlinge gegen Unterkolkungen
gesichert. In der Nihe des Wehres, besonders unterhalb
desselben, ist wegen den zu erwartenden Kolkungen der
Steinwurf entsprechend verstirkt worden. Es gelangten
hier ausser Natursteinen auch Betonblécke in Grossen von
2 bis 3 m3 zur Verwendung.

Oberhalb des Stauwehres bedingte der Aufstau die
Anschiittung von Dimmen bis zur Aarebriicke. Zur Ent-

Abb. 4. Ufcranbruch am rechten Aarcufer, K. 15 bis Km, 18,40
(Gemeinde Dulliken), — Aufnahme vom 14. Mai 1914,

wisserung des Gebietes sind hinter den Dimmen Parallel-
Graben ausgefiihrt, von denen der rechtsseitige unterhalb
des Wehres in die Aare ausmiindet, wahrend das Wasser
vom linksseitigen unterhalb des Kanaleinlaufes vermittelst
eines Diickers unter dem Kanal hindurch ebenfalls ins
Unterwasser des Wehres geleitet wird. Die alten, aufge-
gebenen Seitenarme der Aare wurden rechtsseitig mit Aus-
bruchmaterial vom neuen Hauensteinbasistunnel, dessen
Ausfiilhrung  mit
derjenigen  des
Werks ,Gosgen
zeitlich  zusam-
menfiel und links-
seitig mit Aushub
vom Kanal aus-
gefiilllt (Abb. 1
und 6).
DieHebungdes
Aare-Wasserspie-
gels infolge des
Aufstaues erfor-
derte  verschie-
dene  Uméinde-
rungsarbeiten an
bestehenden Ob-
jekten und Ver-
bauungsarbeiten an den Ufern im Staugebiet. So musste
unter anderem die Briicke im Zuge der Strasse Olten-
Winznau, in der sogenannten Rankwaag (Abbildung 1),
um die vorgeschriebene lichte Durchfahrthdhe von 1,50 m
tber dem hochsten Wasserstand fir die bestehende Klein-
schiffahrt zu erhalten, um rd. 70 ¢ gehoben werden. Die
Briicke hat bei 73 m Spannweite und 6 m Fahrbahnbreite
mit dem gesamten Schotterbett ein Gewicht von rd. 500 ¢
Zur Hebung wurden unter dem zweiten Brickenpfosten
provisorische Pfeiler erstellt und die Briicke daselbst mit
acht hydraulischen Winden gefasst und gehoben (Abb. 7).
Einzelne Konstruktionsglieder der Briicke mussten zu diesem
Zwecke entsprechend verstirkt werden. Die Hebungsarbeiten
wurden von der Firma A.-G. Cd. Zschokke, Aarau (Werkstitte
Doéttingen), die seinerzeit diese Strassenbriicke erstellt hatte,
ausgefithrt. Ferner erhielt die hdlzerne Aarebriicke in Olten
neue Joche, wobei die Holzpfihle bis iiber den gestauten
Niederwasserspiegel durch armierte Betonpfiahle ersetzt
wurden. In Olten wurde rechtsseitig in der Nihe des Bahn-
hofplatzes eine Quaimauer erstellt und der Stadt an diese
sowie an die Verbauung der Diinnern-Ausmiindung und die
Erstellung einer neuen Badanstalt vom E.-W. Olten-Aarburg
angemessene Beitrage geleistet. (Forts. folgt.)

Abb. 7. Hebung der Rankwaag-Briicke
mittels hydraulischer Winden.

Le Congrés de Navigation intérieure de Strasbourg
et les projets d’aménagement du Rhin et du Rhéne,

Le programme du Congrés national de navigation
intérieure, réuni a Strasbourg du® 1" au 4 septembre der-
nier, prévoyait en majeure partie I'étude de questions
intéressant directement notre pays. Le comité central de
I'Association suisse pour la navigation du Rhone au Rhin
avait donc volontiers accepté l'invitation a participer aux
travaux de ce Congrés, en vue surtout de s'instruire et
de pouvoir parler en parfaite connaissance de cause des
projets francais si ¢troitement liés aux notres. Les congres
serviront, a l'avenir sans doute mieux que par le passé,
a faire connaitre les intéréts réciproques et a ébaucher
les solutions définitives. Les voeux suivants, adoptés par le
Congres, résument, en ce qui concerne les voies fluviales du
Rhin et du Rhone, les rapports et discussions:

Vaw concernant I'aménagement du Rhin
présenté par MM. Cottin et Mieg):

,L'utilisation rationnelle de la force motrice du Rhin,
en amont de Strasbourg, ne peut étre réalisée que par
un canal latéral auquel la situation topographique des
terrains de la rive alsacienne est particulicrement favorable,

(Rapport
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En raison des conditions de pente et de I'instabilité
du lit du fleuve, et de la formation progressive de rapides,
I'établissement d'un tel canal est la condition indispensable
d'une navigation commerciale économique et ininterrompue
entre Strasbourg et Bale.

Le Congres se félicite de la décision par laquelle
M. le Commissaire Général de la République a prescrit
la mise a I'enquéte du projet d'un premier troncon de ce
canal et émet le veeu
que ce projet puisse
étre soumis le plus
rapidement possible
a la future commis-
sion centrale pour
la navigation du
Rhin. “

Veew concernant le
Rhone (Rapport pré-
senté par MM. Ar-
mand et de Dumas):

»LeCongrés prend
actedel’accordinter-
venu a Paris et Gre-
noble entre tous les
intéressés pour la
réalisation de l'amé-
nagement intégral
du Rhone au triple
point de vue de la
navigation, des for-
ces motrices et des
irrigations par une
Compagnie unique;

Se félicite que cet
accord conclu dans
I'intérét national ait
associ¢ pour une
ceuvre commune la
ville de Paris et celle de Lyon et de Marseille, avec les
départements et collectivités de la région.

Le Congrés émet le veeu:

1. Que le projet de loi déposé par le gouvernement
soit voté avant la fin de la législature, mais que, dans ce
projet, le délai fixé pour la constitution de la Compagnie
unique soit réduit;

2. Que la Compagnie Nationale du Rhéne, aussitot
constituée, entre immédiatement dans 'ére des études défini-
tives et des réalisations, en commencant par 1'exécution
des sondages indispensables;

Et qu’aussitot aprés exécution de la premiére tranche
des travaux prévus (Génissiat ou Malpertuis, Brens-Pey-
rieux, Port de Lyon, Donzére-Mondragon, Ligne de trans-
port_sur Paris, etc.) les travaux soient poursuivis de facon
a réaliser dans le plus bref délai la navigabilité entre Lyon
ct Genéve, dans les conditions de I'accord international
prévues par le projet.”

Le Rhin et le Rhone ont encore fait I'objet d’'un rap-
port, présenté par M. Schwob, concernant le Canal du
Rhone au Rhin par la Saone, et d'une communication,
faite par M. Balmer, concernant I'Artére fluviale trans-
helvétique.

Die Wasserkraftanlage

%

Ces veux ont été rapidement ‘suivis de sanctions,
_ils y auront contribué, les questions en jeu étant mares:
la Chambre des députés vient de voter le projet de loi
pour l'aménagement du Rhone entre la frontiére suisse et
la mer; en Alsace un syndicat industriel a introduit la
demande de concession pour le premier troncon du canal
latéral au Rhin, pres de Bale.?)

La France s'est déclarée préte a rendre le Rhone
navigable jusqu'a la frontiére suisse, dés qu'un accord
franco-suisse aura ¢té conclu concernant 'amélioration de

1) Nous donnerons dans un prochain numéro un court apergu sur
ce projet élaboré par M, René Kcechlin, ingénieur & Bile, La »éd,

Abb. 6. Stauwchr und Kanaleinlauf (Kanal leer). — Aufnahme vom 13, Juni 1917,

la capacité d'emmagasinement du lac Léman. Espérons
que les conversations engagées entre les gouvernements
au sujet du niveau du lac aboutiront rapidement & une
solution acceptable pour tous les riverains.

En ce qui concerne le Rhin, I'opinion suisse exprimée
par la presse a été jusqu'a ce jour plutdt hostile au projet
alsacien; le moment semble venu d'étudier avec la méme
bienveillance et sur la base des données les plus récentes
les deux points de
vue: le ,Rhin libre®
et le ,canal latéral“.
En somme tous les
intéressés désirent
la réalisation  de la
navigation de la mer
a la Suisse sans
rupture de charge;
c'est la navigation
,libre“  qui nous

intéresse,  qu'elle

passe soit par le
fleuve, soit par un
canal. L’opposition
faite au canal latéral
ne serait justifiée
que si ses condi-
tions de navigabi-
lité, en particulier
sonrégime juridique,
étaient plus défavo-
rables que celles
du fleuve. Les ren-
seignements recueil-
lis au Congrés de
Strasbourg nousfont
espérer que sous
tous les rapports le
canal latéral sera
pour le moins de valeur égale, sinon supérieur au fleuve,
Les dimensions du canal nécessitées par l'utilisation de
la force motrice rendront la navigation plus facile que
sur le Rhin en aval de Strasbourg, les écluses permettront
le passage simultané d'un remorqueur et de deux grands
chalands, c.-a-d. d'un train de bateaux complet remontant
le Rhin jusqu'a Strasbourg. La vitesse d'eau dans le canal
atteindra 1,2 m, c.-a-d. sensiblement moins que sur le
fleuve regularisé. Le projet du canal latéral prévoit un
barrage unique sur le Rhin, 4 Kembs prés la frontiére
suisse, et huit biefs entre Bale et Strasbourg, a 13 m de
chute brute par section. Une solution mixte consisterait
a créer les quatre troncons entre Bale et Neuf-Brisach et a
régulariser le Rhin entre Neuf-Brisach et Strasbourg.

,»,G0sgen‘ an der Aare.

Abb, 5.

Fertige Aarckorrektion bei Dulliken (Rechtes Uferbord),
Blick flussabwiirts, — Aufnahme vom 20, Mirz 1915,
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Abb. 3. Preisgekronter Wettbewerbs-Entwurf und Abb. 4 (rechts) Ausfiihrungs-Vorschlag der Arch, Schdfer & Risch, fiir die St. Martinsturm-Erhohung.

Die Renovation

der St. Martinskirche in Chur.
Archilekten Schdfer & Risch in Chur.
(Mit Tafeln 1 bis 4.)

M| /| TR

Die Churer Stadtkirche zu St. Martin ist
ein sehr ehrwiirdiges und vom baugeschicht-
lichen Standpunkt aus bedeutsames Bauwerk.?)
Zur Veranschaulichung seiner Vergangenheit
sei auf den historischen Grundriss (Abb. 1)
verwiesen und dazu bemerkt, dass die
schwarz angelegten Teile, also vorab die
Siid- und Westwand des Langhauses, heute

1) Naheres iiber die Baugeschichte vergl. J. R. Raln:
¢Anzeiger fir Schweiz. Altertumskunde> 1882, Seite 282,
und <Geschichte der bildenden Kiinste in der Schweiz»,
S. 538; ferner Stadtarchivar Dr. Frits Jecklin: «Geschichte
der St. Martinskirche> (Chur 1918).
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Abk, 1. Baugeschichtlicher Grundriss der St. Martinskirche in Chur, — 1:400. ! X = = % SR

La pente du Rhin en aval de Bale ne difféere guére
de celle en amont, les berges peu élevées du {leure ne
permettent cependant pas, en aval, la canalisation' du
fleuve méme telle qu'elle est prévue en amont; des deux
solutions qui restent en présence: la régularisation du
fleuve et le canal latéral, la premicre ne présente aucun
intérét pour la France, la seconde lui permet d'utiliser les
forces motrices du fleuve et ne géne en rien la navigation.
Cherchons a concilier les intéréts en jeu, discutons les a
l'amiable, en vue d’assurer a bref délai a Bale le trafic
fluvial, commercial et économique bien régulier et continu
auquel nous aspirons tous.

La question du ,Rhin libre* a été discutée de facon
parfois passionnée, le sentiment populaire s'attache a l'idéal
du fleuve libre de toute entrave et ne saisit pas la valeur
du canal 4 grande section qui, en somme, le remplacera
avantageusement; mais le nombre des ingénieurs, ¢écono-
mistes ou importateurs compétents qui se sont intéressés
a cette question est resté limité. Clest a eux a ¢mettre
une opinion en se basant, me semble-t-il, sur la formule:
,Assurer la navigation entre Strasbourg et Bale, ses
conditions au point de vue technique, ¢conomique et juri-
dique étant au moins équivalentes aux conditions de navi-
gabilité du Rhin_a Strasbourg.”

Le soussigné a constaté au Congres de Strasbourg
des sentiments hautement équitables a I'égard des droits de
la Suisse consacrés par les traités; ils faciliteront certaine-
ment 1'accord.

Zurich, Décembre 1919, Rohn. Abb. 2. Der alte St. Martinsturm in Chur, vollendet 1534,
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