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Technische Grundlagen
zur Beurteilung schweizer. Schiffahrtsfragen.

(Fortsetzung von Seite 248.)

Einwinde gegen den ,Grand Canal d’Alsace®.

Ueber die bau- und schiffahristechnischen Einwdnde
gegen das vorstehend beschriebene franzdsische Projekt
des ,Grand Canal d’Alsace“ erteilen wir zunichst das Wort
Herrn Nat.-Rat R. Gelpke, der als , Fachexperte“ die
schweizerischen Delegierten Dr. jur. F. Calonder und Dr. jur.
James Valloton an die Sitzung der ,Zentralkommission“
nach Strassburg begleitete. Er berichtet ausfihrlich dartiber
in ,Rh.-Q.“ (Januar/April 1921), u. a. wie folgt:

,Die von schweizerischer Seite im Verlaufe der Ver-
handlungen [vom Februar/Marz 1921, Red.] vorgebrachten
Bedenken gipfelten in der Hauptsache in folgendem :

Was zunichst die Wehranlage anbelangt, so liegt
der Wehrkoper bei 300 s Entfernung vom Kanaleinlauf
zu nahe am Schiffahrtsweg; eine Verlegung stromabwirts
ist aus Grinden der Fahrsicherheit unerlasslich. Da wah-
rend der Bauperiode des Wehres die Schiffahrt an der
Arbeitstelle nicht betrieben werden kann, so muss fir den
Bau einer Schiffschleuseneinrichtung auf badischer Seite
Vorsorge getroffen worden. Der 500 m breite, offene
Einlauf zum Oberwasserkanal ist vermittelst Schiitzen und
Grobrechen abzuschliessen, um Hochwassereinbriichen mit
Kiesverstopfung, Schwemmselansammlungen, Gefahrdung
der Damme, des Turbinengebiudes usw. vorzubeugen. Un-
abhingig von der Einlaufpartie ist demnach ein Schiffahrts-
Uebergangskanal vom Rhein zum Oberwasserzulauf vor-
zusehen. Im 7 Am langen Oberwasserkanal fehlen Aufdreh-
und Wendeplitze, sowie der Ankergrund. Dieselben Mangel
weist das Vorbassin des Turbinengebdudes auf. Vom fahr-
technischen Standpunkt unzulassig ist die unmittelbare
Verbindung von Turbinengebidude mit Schiffahrtschleuse.
Das Einfahren der Schleppziige in normaler Zugsformation
in die Schleuse ist der Wassergeschwindigkeit halber ver-
unméglicht; es fehlt der Bremsweg. Der Bau eines vom
Turbinenbassin getrennten Schleusenzufahrtkanals lasst sich
aus betriebstechnischen Griinden nicht umgehen. Die vor-
gesehene Schleuse in den Abmessungen von 170 >< 25 m
geniigt den Verkehrsanforderungen nicht; ihr Leistungs-
vermogen ist bei einem Jahrcsverkehr von drei Millionen
Tonnen erschopft. Ein an sich unbedeutender Tordefekt
legt die Schiffahrt lahm. An Stelle der Einzelschleuse
sind zwei parallel geschaltete Schleppzugschleusen von je
270 m Nutzlinge auf 25 m Weite vorzusehen. Fir den
Eildampferverkehr ist ausserdem ein drittes Schleusenobjekt
einzubauen. In Bezug auf den Unterwasserkanal gelten,
was die Errichtung von Wendeplitzen und die Ausbildung
des Ankergrundes anbelangt, dieselben Einwinde, wie sie
gegen den projektierten Oberwasserkanal und das Turbinen-
bassin erhoben wurden. Was dann das projektierte Tracé
des Unterwasserkanals anbelangt, so ist der Einfallwinkel,
den die Axe des Kanals mit der Stromaxe bildet, viel zu
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,Alles in Allem genommen ergab eine Ueberprifung
des der Zentralkommission zur Begutachtung vorgelegten
Projektes eines Kembser Kanalkraftwerkes, dass dasselbe
allzu ausschliesslich vom Standpunkte aus der Schaffung
eines Instrumentes zur Gewinnung von Grosswasserkraften
konzipiert worden war. So wird man in Anbetracht der
Notwendigkeit der Wahrung der Verkehrsinteressen nicht
umhin konnen, als fir das Kembser Werk, sofern an der
Idee desselben festgehalten wird, neue Projektierungsunter-
lagen zu beschaffen. Abanderungsvorschlige in diesem
Sinne sind dem Generalsekretariat der internat. Rheinschiff-
fahrtskommission unterbreitet worden.* Soweit Gelpke.

Zur Veraanschaulichung dessen, was man sich schwei-
zerischerseits unter einem Seitenkanal etwa vorstellt, der
den Rhein als Grosschiffahrtsweg zu ersetzen hitte, geben
wir nachstehend einige Zeichnungen und Angaben aus
einem generellen Entwurf wieder, den uns ein anerkannter
(privater) schweizerischer Fachmann zur Verfiigung gestellt
hat. Das Ziel des vorbeschriebenen Grand Canal d’Alsace,
der Kiirze halber hinfort als Projekt 4 bezeichnet, sucht
dieser Entwurf, den wir Projekt B nennen wollen, auf zum
Teil anderen Wegen und unter Voranstellung der schweize-
rischen Schiffahrts-Interessen zu erreichen. Er diirfte daher
als Diskussionsbeitrag gerade jetzt umso wertvoller sein,
als zufolge der Beschlisse der ,Zentralkommission® die
nahere Priifung des Kanal-Projektes Aufgabe ihrer ,Sub-
kommission“ ist, ferner, da sich auch die franzosiche
,Studienkommission“ (von der wir auf Seite 254 letzter
Nummer berichtet haben) damit befasst. Es sei vorausge-
schickt, dass Projekt B in verschiedenen Punkten immerhin
weniger weitgehende Forderungen stellt als Gelpke.

Das Projekt B erstrebt eine max. Schiffahrt-Leistungs-
fihigkeit der Kanalanlage von 48000 f bei 16stiindigem
Tagesbetrieb, bezw. der Schleusenanlage von g Mill # im
einseitigen Bergverkehr (=10,8 Mill # Gesamtverkehr bei
200/, Talverfrachtung) bei 3000 Arbeitstunden im Jahr. Der
gleichzeitigen Kraftniitzung ist eine max. Betriebswasser-
menge von goo m3/sek zu Grunde gelegt, was zu einer
max. Ausbeute von rd. 1 Mill PS zwischen Strassburg und
Basel fiihrt. Das hierzu bemessene Kanalprofil zeigt Abb. 31.
Seine Breite ist moglichst gross zu wihlen, damit die
Schiffe ungehindert nebeneinander vorbeifahren, bezw. ein-
ander iberholen kénnen; als max. Wassergeschwindigkeit
sind 0,8 bis 1 m/sek angenommen. Da die ganze Rhein-
ebene aus jiingern stark durchlissigen Kiesanschwemmungen
besteht, ist auf die Dichtung des Kanalbettes grosse Sorg-
falt zu verwenden. Dabei ist die dichtende Haut so tief zu
legen und mit Kies so hoch zu iiberdecken, dass sie vor
jeder Beschadigung durch den Schiffahrtbetrieb, wie An-
stossen, Wellenschlag und Wirbelbildung durch die Schlepp-
dampfer, Ankern an beliebigen Stellen usw., geschiitzt ist.
Die im Projekt 3 auf die ganze Breite iiberschiittete Sohlen-
dichtung (Abbildung 31) ist nach Projekt 4 weggelassen
(Abbildung 30, Seite 248); der Verfasser von A nimmt
dafiir etwa doppelt so breite, flachgebdschte Damme in
Aussicht und rechnet mit
entsprechenden  Sicker-
wasser-Gefillsverlusten
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Abb. 31, Aus einem ,Projekt B¢ fiir einen Grosschiffahrtskanal Basel-Strassburg. — Masstab 1:1400.

gross. Die Ausmiindungspartic des Kanals ist so zu ge-
stalten, dass das Fahrwasser des Kanals anniahernd parallel
zum Talweg des Stromes verlduft. Der Strom selbst ist
an der Einmiindungstelle an seiner Sohlenlage zu fixieren,
um der event. Ausbildung eines Gefillsabbruchs infolge fort-
schreitender Sohlevertiefung vorzubeugen. Hierzu bedarf es
einer Regulierung der Stromstrecke Istein-Neuenburg.

,die Kanalsohle, die unter
dem jetzigen Grundwas-
serstand zu liegen kommt,
ohne kiinstliche Dichtung
angenommen, entspre-
chend den von verschie-
denen Experten abgegebenen Gutachten und den beim
Jonage-Kanal in Frankreich gemachten Erfahrungen, wo die
Verhiltnisse des Bodens und der Ueberhdhung des Wasser-
kanals ganz dhnliche sind“?1).

Oberhalb der Schleusenanlagen ist der Kanal so zu
erweitern, dass die Wassergeschwindigkeit sich auf o,4 bis

1) Vergl. «Schweiz. Wasserwirtschaft>, Mirzheft 1921, Seite g1,
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0,5 m/sek vermindert und unmittelbar vor den Schleusen
fast zu Null wird, damit die talfahrenden Schleppziige nicht
aufdrehen, sondern in die Schleuse direkt einfahren kénnen
(Abb. 32, unten). Bei jedem Turbinenhaus ist durch auto-
matisch wirkende Vorrichtungen dafiir zu sorgen, dass auch
bei Ausserbetriebsetzung eines Werkes den unterhalb lie-
genden ein ungeschmilerter Wasserzulauf gesichert bleibt.
Vom baulichen Standpunkt aus diirfte hierfiir die in Projekt .4
Abb. 28 (S. 247) vorgesehene, sehr kompendiése Anordnung
okonomischer sein, als der Vorschlag von B, Abb. 32.

L e (RO et L

alten Rheinarmen und Serpentinen. Man mag aus dieser
topographischen Darstellung (vergl. auch Abb. 22, S. 245)
beispielsweise erkennen, mit welchen baulichen Schwierig-
keiten eine moglichst sparsame Kanalfihrung wie nach
Projekt 4 zu kampfen, anderseits mit welchen Kosten z. B.
nur hinsichtlich des Gelindeerwerbs eine radikale Losung
wie nach Entwurf B zu rechnen haben wird. (Die Abzwei-
gung bei Km. 16 in Abb. 34 ist der Milhauser Stichkanal.)

Die Bau- und Betriebskosten des Kanals gehen zwar
uns Schweizer allerdings nichts an, weil ja nach dem mass-
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jekt 4 zeigt B in der Linienfithrung des Kanals. Sein
Stauwehr liegt bei elsiss. Km. 8,750, dicht oberhalb l
der ,Isteiner Schwelle, der Kanaleinlauf etwa bei
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Km. 8,6, ostlich von Rosenau (vergl. Abbildung 22,
Seite 245). Im Gegensatz nun zu Projekt 4, dessen
Kanal mit einem Minimalabstand von 300 7 mehr oder
weniger parallel dem korrigierten Rheine folgt und dabei
die bestehenden elsissischen Hochwasserdimme und alten
Rinnsale vielfach kreuzt (verg. Abbildungen 23 und 24,
Seite 244), hilt sich der Kanal nach Projekt B grundsitz-
lich landeinwirts, d. h. westlich jener Damme, also ausser-
halb des Hochwasser-Vorlandes, um in moglichst gutem
Baugrund und gerader Linie sein Ziel zu erreichen. Dabei
ergibt sich unter Anpassung an die ungefihr dem Verlauf
des Rheingefilles folgende Terrainlinie die Einteilung der
Haltungen mit einer von oben nach unten zunehmenden
Linge, wie das Teilstick des Langenprofils in Abb. 33 zeigt.
Zur Veranschaulichung der Vor- und Nachteile dieser
beiden Linienfiihrungen geben wir in Abbildung 34 nebenan
einen Ausschnitt aus der elsdssischen Generalstabskarte
1: 25000, verkleinert auf 1:30000, und zwar die Strecke
Homburg-Banzenheim, mit der Eisenbahnbriicke und Schiff-
briicke bei Eichwald-Neuenburg. Bei Kanal-Km. 19 liegt
das Kraftwerk 1I des Entwurfes B, dessen provisorischer
Ablaufkanal die Verbindung mit dem Rhein herstellen

Leitwerk zsomlg
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gebenden ,Friedens-Vertrag“, wie auf Seite 245 letzter
Nummer niher ausgefiihrt, die Verlegung der Schiffahrt vom
Rhein auf einen Seitenkanal ,keine Erhéhung der bis
dahin nach Massgabe des geltenden Abkommens erhobenen
Abgaben nach sich ziehen darf“; das geltende Abkommen,
die Mannheimer Rheinschiffahrtsakte, gewihrleistet aber der
Rheinschiffahrt Gebiihrenfreiheit. Dessenungeachtet interes-
sieren sich unsere Leser, wenigstens die wirtschaftlich
denkenden und rechnenden Ingenieure, natiirlicherweise
auch fiir diese Fragen. Sie seien deshalb hier kurz bertihrt,
d. h. so gut es angesichts der Zurickhaltung der unter-
richteten Kreise eben moglich ist.

Wir beniitzen zun#chst die Mitteilungen des Verfas-
sers von Projekt B, dessen Angaben zwar nicht auf ge-
nauer Durchrechnung, wohl aber auf sorgfiltigen und zu-
verlissigen Schitzungen beruhen. Die Anlagekosten fiir
sein Projekt B gibt er zu 1200 bis 1300 Mill. Franken an,
als Einzelbeispiel die Baukosten einer Schleppungschleuse
nach Abbildung 32 (25>< 230 m) zu 10 bis 12 Mill. (Vor-
kriegspreis etwa 4 Mill. Franken.) Der Kraftgewinn betragt

——>  Oberwasser-Kanal
Kanal verbreiter! bis woom oberhalb der Schieuse
V=060 m/sek

rbinenhaus

Tu

wiirde, dhnlich wie bei Projekt 4. Zu den Vorteilen von
Projekt 4 gehort die Inanspruchnahme des weniger wert-
vollen Gelindes zwischen Rhein und Hochwasserdamm, zu
den Vorziigen von B die Vermeidung der im Hinblick auf
die Wasserdichtigkeit des Kanals unerwiinschten Kreuzungen
mit den zahllosen, zum Teil noch heute wasserfithrenden

Abb. 32, Anordnung von Kraftwerk und Schleusen
nach ,Projekt B¢. — Masstab 1 :4000.

theoretisch rd. 4,7 Milliarden kI¥h, seine praktische Ausniit-
zung etwa 3,8 Milliarden. Werden fiir Verzinsung und
Amortisation, Betriebskosten usw. 129/, der Anlagekosten
gerechnet, so wiren durch den Energieabsatz jahrlich rd.
150 Mill. Franken aufzubringen. Somit kdme die RWh auf
rd. 4 Rappen zu stehen (bei Ausfihrung nur der obersten
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Abb. 34. ,Projekt B*.
Kanalstrecke von
Homburg/Banzenheim
nach der elsédssischen
Generalstabskarte
red, auf 1: 30000,

Stufe natiirlich den alsdann auf sie allein entfallenden
Kosten fiir Stauwehr und provisorischen Ablaufkanal ent-
sprechend mehr). Dabei belasten die- fiir die Schiffahrt
ndtigen Aufwendungen die Energiekosten mit etwa 0,3 bis
0,4 Rp.JkWh. Ein Gestehungspreis von 4 bis 5 Rp.[kIWh
dirfte unter heutigen Verhaltnissen noch annehmbar sein,
namentlich im Vergleich mit Dampfkraft-Energiepreisen.

Eine Regulierung des Oberrheins wiirde heute nach
allgemeiner Auffassung 100 bis 120 Mill. Fr. beanspruchen,
also etwa gleichviel wie die Schiffahrts-Einrichtungen auf
dem Kanal nach Projekt B. Dabei wire die max. 16stiindige
Tagesleistung des regulierten Rheines etwa 100000 £, also
doppelt so gross wie jene der Kanal-Schleusen. An Fahr-
zeit berechnet der Verfasser von B fir Strassburg-Basel-
Strassburg, einschliesslich einer Liegezeit fir die Kihne
von 3><12* (drei Arbeitstage), fiir den regulierten Rhein
74%, fur den Kanal bei 8 km//i Fahrgeschwindigkeit 79%
Diese Fahrzeiten-Vergleiche sind indessen von unterge-
ordneter Bedeutung, angesichts des grossen Einflusses der
nicht vorauszubestimmenden Liegezeiten der Kéhne und
anderer Faktoren, worauf wir noch zuriickkommen. Hin-
sichtlich der Transport-Kosten berechnet der Verfasser von
B fir den Kanal eine Ersparnis von 289/, gegentiber dem
regulierten Rhein. Durch Verminderung der fiir Massen-
giiter unwesentlichen Fahrgeschwindigkeit konnen die Kanal-
Transportkosten noch weiter verkleinert werden; das wirt-
schaftliche Minimum der Fahrgeschwindigkeit auf dem Kanal
gibt B zu 6 km/h an.

Firr das Projekt des ,Grand Canal d'Alsace“ macht
Gelpke folgende Baukosten-Angaben (,Rh.-Q.“ Sept./Dez.
1920, Seite 121):

,Auf den franzdsischen Angaben basierend belaufen
sich die Erstellungskosten:

a) fir den 120 km langen Seitenkanal auf 6oo Mill. Fr.
b) fir die acht vorgesehenen Kraftstufen

mit einer max. Energiegewinnung von

769000 PS auf . . . . . . . . 1ooo Mill Fr.

Total 1600 Mill. Fr.

,Zu diesem Betrage von 1600 Mill. Fr. gesellen sich
hinzu die Aufwendungen fiir Schiffahrtsanlagen: Zwillings-
Schleusen von 250 m Lingel) auf 25 m Weite, einfache
Schleusen von go m Liange auf 22 m Weite [fir den
,Eildampfer-Verkehr®, nebenn den doppelten Schleppzug-
Schleusen, Red.], sowie Wenderdume fiir Schleppziige in
Abstinden von rd. 5 km, was zusammen jede Staustufe
mit durchschnittlich 75 Mill. Fr. belastet. Die Kosten far
die eigentlichen Schiffahrtsanlagen belaufen sich demnach
auf 8>75 = 600 Mill. Fr. Die Gesamtkosten fir das
kombinierte Kraft-Schiffahrtswerk steigen somit an auf
2200 Mill. Franken.

,Zweifellos diirfte unter den gegenwartigen Preis-
verhiltnissen, sowie in Anbetracht des Umstandes, dass
in technischer Hinsicht die Kanalfrage keineswegs als ge-
16st betrachtet werden kann, wie denn iiberhaupt baureife
Planunterlagen fehlen, die Kostensumme von 2,2 Milliarden
Franken noch bedeutend tiberschritten werden.“ —

Wir sehen im Rahmen dieser sachlich orientieren-
den Darlegungen davon ab, diese Kalkulationen des Fach-
experten Gelpke zu kommentieren. Wir begniigen uns
damit, sie der Vollstandigkeit des Bildes halber hier wieder-
zugeben, ohne ihnen dadurch beizupflichten.

Far das Kraftwerk Kembs nach Projekt A notierte
sich ein unbeteiligter Basler Ingenieur anlisslich der Plan-
auflage in Kembs im Herbst 1919 aus dem den Akten bei-
gelegten Kostenvoranschlage u. a. folgende Zahlen: Stau-
wehr 5,5 Mill, Kanal 12,5 Mill, Maschinenhaus samt
Maschinen 11,9 Mill., Gelinde usw. 5,75 Mill.,, Unvorher-
gesehenes 4,5 Mill. Fr., insgesamt Kraftwerk-Baukosten
40,5 Mill. Ir. Vorkriegspreise; dazu kommt noch die Schiff-
schleuse (170 >< 25 m) mit 6,5 Mill. Fr. Diesen Vorkriegs-
preisen von 4o,5 Mill. diirfte ein heutiger Wert von 100 Mill.,

1) Neuerdings verlangt Gelpke 270 m Liinge, siche Seite 259.
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bezw. einschliesslich der Schleuse gegen 120 Mill. Fr. ent-
sprechen. Als Betriebskosten waren angegeben fiir Unter-
halt 2,5 Mill, Dampfkraft zur Ergdnzung 3 Mill, Amorti-
sation 2,5 Mill., Kapitalzins von 79/, = 7 Mill,, somit ins-
gesamt 15 Mill. Fr. jihrlich. Bezogen auf eine jahrliche
Kraftausbeute von 80000 PS >< 2500 & = 200 Mill PSh
ergibt dies einen Energiepreis von 7,5 Cts./PSh, beziehungs-
weise von 11 Cts.[kIWh.

Die Angaben iiber die Kraftausbeute in Kembs auf
Seite 248 seien hierbei vervollstandigt durch folgende Zahlen:

Wasserstand Gefalle Wassermenge Kraft
B.P. —o0,30 m 11,89 m 300 m8/sek 38000 PS

0,00 11,29 420 50 000

-+ 1,00 9,94 770 82000

+ 1,50 9,58 800 82000

-+ 3,00 9,19 815 80 000

—+ 4,00 7,97 815 69 000

Von den Einwanden der nichstbeteiligten Uferanstosser
am Oberrhein Basel-Strassburg stiitzen sich die wichtigsten
auf die Tatsache, dass das korrigierte, etwa 200 bis 250 m
breite Rheinbett, dem blos min. 50 #%/sek iiberlassen bleiben
sollen, wahrend im Mittel 180 Tagen des Jahres sozusagen
trocken gelegt wiirde. Das hitte nicht nur seine vollige
Verwilderung zur Folge, sondern es wiirden dadurch
die Grundwasserverhiltnisse der weiten Rheinebene zum
empfindlichen Schaden der Landwirtschaft gestort. Dies
bezieht sich sowohl auf die badische wie auf die elsissische
Seite; auf letztgenannter missten entsprechend der wech-
selnden Hohenlage des Kanalwasserspiegels zum Geldnde
teils Hebungen, teils Senkungen des Grundwasscrs ein-
treten. Hier entstiinden zudem fiir das tiefliegende Gelande
ihnliche Ueberschwemmungsgefahren, wie sie anlasslich der
Erérterung des Diepoldsauer Durchstiches im st. gallischen
Rheintal durch den damaligen Rheinbauleiter J. Wey (7)
geltend gemacht wurden.?)

Derartige Einwinde beriihren indessen, abgesehen
natiirlich von den Fragen der Dichtigkeit der Damme bezw.
der Betriebsicherheit der Schiffahrt, unsere schweizerischen
Interessen nicht; es sei deshalb blos der Vollstandigkeit
halber daran erinnert. Viel wichtiger, wenn nicht ent-
scheidend, ist fiir uns das politisch-rechtliche Bedenken gegen
die Verlegung der internationalen konventionellen Rhein-
Wasserstrasse in die Gebietshoheit eines Einzelslaales, in
diesem Falle Frankreichs. Doch ist es nicht Sache eines
technischen Fachblattes, diese Fragen zu erdrtern; es ge-
niige auch hierin, daran erinnert zu haben.

Die Isteiner-Barre als Schiffahrtshindernis.

In der Diskussion iber die Eignung der Oberrhein-
strecke Strassburg-Basel fir die Grosschiffahrt spielt die
Frage der ,Isteiner-Barre“ oder Isteiner-Schwelle eine
gewisse Rolle. Diese Stromschnelle findet sich abgebildet
auf Seite 243 von Nr. 22, anlasslich der Beschreibung des
,Grand Canal d'Alsace“; auf Seite 245 wird dariiber eine
Aeusserung von Baurat K. Kupferschmid in ,Rh-Q.“ (Juli-
Aug. 1920) zitiert. Jene Aeusserung des badischen Rhein-
schiffahrt-Inspektors ist eine Erganzung und teilweise Richtig-
stellung eines Berichtes von Ing. René¢ Koechlin, betitelt
,La barre rocheuse du Rhin a Istein“?), in dem Koechlin
die kanftige Sohlenverticfung des Rheinbettes unterhalb
Istein theoretisch zu annihernd 20 m berechnet; es ent-
stiinde also dort ein Schiffahrts-Hindernis in Form eines
Wasserfalles. Diese Darlegung Koechlins teilt Kupferschmid
nicht ganz, was indessen aus dem Zitat auf Seite 245 nicht
hervorgeht; zur Vermeidung von Missverstindnissen er-
ginzen wir es daher durch folgenden Satz, im Uebrigen
auf die Original-Publikationen verweisend.

1) Vergl. seine Ausfihrungen «S.B.Z.» Bd. IL (Januar 1907).
2) Extrait du Bulletin de la Soc. Industr. de Mulhouse, juillet-sept.
1919; Mulhouse 1920, impr. Bader & Cie.

Kupferschmid bezeichnet Kochlins Berechnung ,iiber-
haupt schon aus dem Grunde als unrichtig, weil sie unbe-
achtet lisst, dass die Tieferbettung des Stromes nicht allein
von der Laufverkiirzung [durch die Korrektion], sondern
auch von der Groésse der Geschiebe und von dem Grad
abhangt, bis zu welchem die Wassermassen in seinem Bett
zusammengehalten und ihre Einwirkung auf die Sohle nach
Intensitit und Dauer gesteigert wird, und dass gerade die
letztgenannte Wirkung mit der fortschreitenden Vertiefung
wichst, also einem Wechsel unterworfen ist, der jede Be-
rechnung unméglich macht.“ —
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Abb. 35. Wasscrspiegelgefille der ,Isteiner-Barre® urd im ,Binger-Loch®.

Im Dezember 1917 hat die badische Wasserbau-Ver-
waltung eine genaue Vermessung der Jurakalk-Felsbank bei
Istein vorgenommen. Auf Grund der von Kupferschmid in
,Rh.-Q.“ mitgeteilten Zahlen haben wir das Langenprofil
in Abb. 35 konstruiert und auf Grund anderer amtlicher
Angaben die Wasserspiegel-Gefillslinien fiir die bekannte
Stromschnelle des ,Binger-Loch® in gleichem Masstab und
gleicher Ueberhohung dariiber gezeichnet, um einen an-
schaulichen Vergleich dieser beiden Rheinstromschnellen
zu ermoglichen. Es sei dabei noch auf den wesentlichen
Umstand hingewisen, dass das Anschlussgefille von 0,48 %/o0
rheinabwirts von Bingen auf rund 17 4m bis Caub reicht,
dort auf 0,319 und weiterhin auf o,19 0/po sinkt; gleich
oberhalb Bingen betrigt es auf 30 km bis gegen Mainz,
0,13%40, gegen Mannheim hinauf nur noch o,12 bis 0,07 %/0-1)

Im jingsten Heft der ,Rh.-Q.“ (Jan.-April 1921) zieht
Gelpke Bingerloch und Isteiner-Barre in Vergleich, wobei
er iber die gegenwirtigen Schiffahris-Verhdltnisse bei Istein
u. a. folgendes sagt:

,Die starke Strémung in den beiden Abstiirzen
stellt an die Zugdampfer allerdings hohe Anforderungen.
Ein mittelstarker Seitenraddampfer von 750 PS, der von
Strassburg aus 8oo ¢ Nutzlast, auf zwei Kihne verteilt,
bis nach Istein durchschleppt, ist beim Ueberschreiten der
420 m langen Stromschnelle genotigt, einen Kahn abzu-
werfen, d. h. den ersten Kahn zunichst Gber die Barre zu
schleppen, um dann den zweiten nachzuholen. Die kurze
Wegstrecke von der Isteiner Barre bis nach Basel kann
dann wieder mit dem zweischiffigen Zuge zuriickgelegt
werden. Um diesen kleinen Zeitverlust von 1/, bis 1 Stunde
zu ersparen, diirfte es sich bis zur Regulierung der Isteiner
Stromschnelle mit der Ausgleichung des Gefalles verlohnen,
in analoger Weise, wie dies beim ,Binger Loch der Fall
ist, einen Vorspanndienst unter Zuhilfenahme eines kleinen
Schraubenbootes oder noch besser eines Raddampfers, der
gleichzeitig die Funktionen eines Basler Hafendampfers zu

o 1) Vgl. tibrigens das Uebersichtsprofil Abb, 1 auf S. 217 Ifd. Bd.
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erfillen hitte, auf der kurzen, blos 7 km langen Strom-
strecke von der Isteiner Barre bis zur Einfahrt zum Klein-
hiininger Hafenbassin, einzurichten.

,Soviel zur fahrtechnischen Beurteilung der Isteiner
Barre. Dass eine Stromschnelle an und fir sich, sofern
das Fahrwasser breit und tief genug ist, trotz starker
lokaler Stromung, einer schrankenlosen Verkehrsabwicklung
durchaus gewachsen seip

Ausstellungstechnische Neuerungen.

Wenn die Schitze unserer Museen und Sammlungen,
vor allem die alten und neuen Werke der angewandten
Kunst unserem Volke zu einem lebendigen Werte werden
sollen, zu einer Schule des Auges und des Geschmackes,
dann muss dafir gesorgt sein, dass sie auch wirklich

kann, hierfiir bietet dag
30 m breite Binger Loch
ein anschauliches Beispie],
Die Gesamt-Giitermassen,
die im Jahre 1913 in
Schiffsgefassen das Bin-
ger Loch passiert hatten,
iibersteigen dem Gewichte
nach 20 Mill. 4, wovon
4354205 ¢ auf die durch
die Regulierung erst vor
wenigen Jahren dauernd
befahrbar gestaltete 131
km lange Oberrheinetappe
Mannheim-Strassburg ent-
fielen, d. h. auf die Hafen
Speyer, Karlsruhe, Lau-
terburg, Strassburg und
Kehl stromaufwarts des
Verkehrsbezirkes von
Mannheim - Rheinau - Lud-
wigshafen, welcher Ver-
kehrs-Rayon in dem be-
treffenden Jahr insgesamt
10269954  Giitertonnen
umgeschlagen hatte.* —
Es ist bekannt, dass
Gelpke seinen Forderun-
gen fiir den Ausbau der
Strecke Strassburg-Basel
eine Leistungsfiahigkeit von 10 Mill. Tonnen im Jahr, also
etwa die Umschlagsziffer des Verkehrbezirks Mannheim-
Ludwigshafen-Rheinau, zu Grunde legt. Wir werden daher
auch auf diese Fragen noch' niher einzutreten haben,
soweit sie technischer Natur sind. Vorher aber sind noch
die sowohl fiir die Regulierung wie fiir die Kanalisierung
des Oberrheins massgebenden Verhiltnisse, deren bauliche
Moglichkeiten und wirtschaftliche Tragweite naher zu er-
ortern. (Fortsetzung folgt.)

] B O S 1
e 1 Vb | Metalt |
eramik | ! | e | Mela
: E V' Budh- | ; 5
| ] '\ Finband | Lo o e e i
I
l S B S ==\
e s T 1
' : | Buch |
{Kerﬂm/‘kl : e :
| ! (/Mlustration,
I | |
el E - |
H ; i
| | |
| | I Runt -
: Glas : : /’///ll‘l I'I':
! | — | |
1____1___4 [T TR
/ 7 1
<

Abb. 1. Ausstellungs-Vitrinen fiir kunstgewerbliche Sammlungs-Objekte.
Nach Pldnen von Arch. Alfred Altherr, Direktor des Kunstgewerbe-Museums Ziirich.

gesehen, d.h. vom Auge bewusst aufgenommen werden
konnen. Es geniigt nicht, dass"sie vorhanden und schlecht
und recht ausgestellt sind, sie miissen dem Museumsbesucher
nahe gebracht werden, und das geschieht, indem man sie so
darbietet, dass sie seine Aufmerksamkeit gefangen nehmen
und ihn zwingen, sich mit ihnen zu beschaftigen. Es
handelt sich also darum, die Arbeit gesammelten Betrachtens
anziehend zu machen und sie zu erleichtern. Aus diesen
Erwigungen ergeben sich die Richtlinien fiir die Anlage

GRUNDRI S S

Abb. 3. Detail-Schnitte der Vitrinen, — Masstab 1: 05,

Abb. 2. Grundriss, Masstab etwa 1:170. — Ausstellungs-Vitrinen im Kunstgewerbe-Museum Ziirich.
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