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Technische Grundlagen zur Beurteilung schweizerischer Schiffahrtsfragen.

Von den schweizerischen Schiffahrtsfragen steht gegen-
wiartig die Frage im Vordergrund des Interesses, auf welche
Weise die Oberrheinstrecke Basel-Strassburg fiir die Schiff-
fahrt geeigneter gemacht werden kann, als sie es bis anhin
ist. Es ist bekannt, dass hierfiir drei grundsitzlich ver-
schiedene Losungen-vorgeschlagen werden und zwar, in der
Reihenfolge ihrer Anlehnung an die jetzigen Verhiltnisse:

1. Die Regulierung durch Herstellung einer Nieder-
wasser-Fahrrinne von min. 2 m Fahrwassertiefe an durch-
schnittlich 318 Tagen des Jahres in ungebrochenem Ge-
falle von Basel nach Strassburg, der sog. ,freie Rhein,
wie er von Nat.-Rat R. Gelpke in den ,Rheinquellen®
(,Rh.-Q.“) seit etwa 15 Jahren verfochten und, von ihm
ibernommen, schweizerischerseits ziemlich allgemein als
Forderung aufgestellt wird.

2. Die Kanalisierung durch Einbau einer Anzahl von
Staustufen und damit Flusshaltungen im Rhein selbst, unter
gleichzeitiger Kraftnutzung und Schiffahrts-Erleichterung,
so, wie sie auf der Strecke Basel-Bodensee durch die
modernen Kraftwerke Augst, Laufenburg und Eglisau bereits
eingeleitet ist und wie sie durch den beziigl. Wettbewerb
(vergl. Seite 1 Ifd. Bandes) als grundsitzlich erstrebens-
werte, wirtschaftlichste Ldsung bestitigt worden ist. Die
,Kanalisierung® des Rheins wird von Baden als auch fiir
die Strecke Basel-Strassburg geeignet erachtet; als tech-
nischer Verfechter dieser Idee ist Dr. Ing. K. Kupferschmid,
Oberbaurat a. D. in Karlsruhe, zu bezeichnen.

3. Der Rhein-Seilenkanal Basel-Strassburg, seit etwa
20 Jahren von dem Basler Ingenieur R. Koechlin zuerst
nur als ,Kraftwerk Kembs“ projektiert, hernach ausgedehnt
und erweitert zum kombinierten Kraftwerk- und Schiffahrt-
Kanal im Projekt des , Grand Canal d’Alsace“, das nun-
mehr die franzosische Regierung zu dem ihrigen gemacht
hat und um das in erster Linie in der jiingsten Sitzung
der , Zentralkommission fiir den Rhein“ der Kampf ent-
brannt ist (vergl. Seite 146 Ifd. Bd.).

Von diesen drei Losungen unterscheidet sich die
erstgenannte von den beiden andern hauptsichlich darin,
dass sie, gemiss den schweizerischen Interessen, einzig die
Verbesserung der Schiffahrt bezweckt, wihrend die beiden
andern, aus naheliegenden Griinden, auf die gleichzeitige
Kraftnutzung den namlichen Anspruch erheben, wie die
Schweiz und Baden beziiglich der Strecke Basel-Bodensee.
Je nach Ausbau sollen sich von Basel bis Strassburg
zwischen 4 und 5 Milliarden £/Wh Jahresleistung gewinnen
lassen, gegeniiber etwa 4 Milliarden %217k Jahresleistung
auf der Strecke Basel-Bodensee nach dem erstpriamiierten
Entwurf im letztjahrigen Wettbewerb (vergl. S. 8o Ifd. Bd.).

Am 26. November 1920 tagte in Bern ein ,Schweizer.
Industriekongress“, der sich mit dieser Rheinfrage befasste
und vom Standpunkt , Freier Rhein“ aus dazu Stellung nahm.
Dabei sagte laut ,Rh.-Q.“ (Sept.-Dez. 1920) der Referent
u. a.: ,Ueber die technischen Vorziige und Nachteile der
einen oder andern Losung sind allein Techniker berufen zu
urteilen, nur sie konnen mit Beweismaterial auftreten und
auch tber die Kostenberechnungen ein triftiges Urteil oder
eine Kritik erteilen. Ueber die Betriebsverhiltnisse zwischen
Wasserkraftkanal und regulierbarer Rhein, wie Fahrge-
schwindigkeit fiir Berg- und Talfahrt Strassburg-Basel-
Strassburg, Leistungsfahigkeit des Schiffahrtweges, Fracht-
kosten, hofft der Referent, werden die Techniker ant-
worten.” — )

Dieser direkte Appell gab den Anstoss zur Verwirk-
lichung unserer liangst gehegten Absicht, uns einmal im
Zusammenhang mit dieser Rheinfrage insofern zu befassen,
dass wir zunichst die zu ihrer Beurteilung massgebenden
tatsdchlichen Verhdltnisse darlegen, die offensichtlich nicht
allseitig richtig eingeschitzt werden. Dabei miissen wir
allerdings iiber den in obigen Fragen gezeichneten Rahmen
etwas hinausgehen und ausser den Betrieb- auch die Bau-
Verhiltnisse beleuchten und zwar fiir alle dre; Loésungen,
ferner fir die Fahrgeschwindigkeiten, Leistungsfahigkeit
u. dergl. nicht blos die Teilstrecke Strassburg-Basel, sondern
die in Wirklichkeit massgebende Strecke Rotterdam-Basel
in Betracht ziehen. Wir stiitzen uns dabei auf Mitteilungen
massgebender Fachleute, in erster Linie im Eidg. Amt far
Wasserwirtschaft beziiglich der hydrologischen Angaben,
sodann in- und auslindischer Ingenieure, die mit den in
Frage kommenden Projekten vertraut sind, und denen wir
auch die wertvollen zeichnerischen Unterlagen verdanken,
mit denen wir unsere Darlegungen begleiten.

*

In obenstehender Abbildung 1 sei ein generelles
Uebersichtsprofil des Rheinstroms vorausgeschickt, in dem
auch der Umfang der Rheinschiffahrt, so wie sie sich bis
1909 entwickelt hatte, veranschaulicht wird. Die iiber-
ragende Bedeutung von Mannheim-Ludwigshafen-Rheinau
gegeniiber den oberhalb liegenden Hifen erscheint als
logische Folge der Gestaltung des Lingenprofils, das um
Km. 150 herum den entscheidenden Gefillsbruch zeigt. Das
Gefille, das bei Mannheim etwa 0,150 betrdgt, wichst
bis Lauterburg auf o,44, bis Strassburg auf 0,62, bis
Breisach auf 0,97 und bis Basel auf 1,084% fir die
letzten 15,5 km.

Die rund 120 km lange Strecke von Basel bis zum
Rheinfall zeigt ein durchschnittliches Gefille von 0,94 %/go.
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