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ZUM AUSBAU DER BASLER RHEINHAFENANLAGEN

Abb. 2. Getreide-Saugheber am St. Johannquai (Cliché der ,Rh.-Q.*).

Abb. 3. Ostquai des Hafenbeckens Kieinhiiningen.

Der Ausbau der Basler Rheinhafenanlagen.

Seit wir das letzte Mal 1) iiber die Basler Hafenanlagen
eingehender berichtet baben, ist der damals beschlossene
erste Ausbau des Rheinhafens Kleinhiiningen ausgefiihrt
und am 3. August 1921 in Betrieb genommen worden. Zu
beiden Seiten des Rheins sind inzwischen, entsprechend
der trotz aller Hemmnisse lebhaften Verkehrszunahme, die
Umschlagseinrichtungen vermehrt und verbessert worden.
Ueber die Entwicklung der Rheinschiffahrt nach Basel hat
dann Ende 1923 in der ,S. B. Z.“ der damalige Direktor
der Schweiz. Schleppschiffahrts- Genossenschaft, L. Gro-
schupf einldsslich berichtet?); anhand der dort mitgeteilten
genauen Zahlen haben wir nachstehendes Diagramm (Ab-
bildung 1) gezeichnet, das die Lebensfiahigkeit und das
Wachstum des Basler Rheinschiffahrt-Verkehrs eindriick-
licher veranschaulicht, als blosse Zahlenreihen es kénnen.
Der Verkehrsausfall im Jahre 1gr1 erkliart sich aus dem
Wassermangel von blos 866 m3/sck mittlerer jahrlicher Ab-
flussmenge bei Basel, gegeniiber 1439 bezw. 1129 m?[sek
der benachbarten Jahre; auch 1921 war bekanntlich mit

') Band 70, Seite 185 (20. Oktober 1917%)

?) Band 82, Seite 243 {f. (November 1923),

nur 606 m8/sek aussergewdhn-
lich wasserarm, was im gegen-
wirtigen, noch unregulierten
Stromzustand von einschneiden-
dem Einfluss ist. Beriicksichtigt
man dies, sowie die gewaltsamen
Verkehrstérungen seit Kriegsaus-
bruch, einschliesslich der Ruhr-
besetzung (1923), so erkennt man
den Charakter einer stetigen und
zudem, was besonders kennzeich-
nend ist, stirker als linear stei-
genden Zunahme des Rheinver-
kehrs(Gravitations-Charakteristik).

Dieser Umstand fithrte ver-
gangenes Jahr in Basel zum Be-
schluss des Vollausbaues des Klein-
hiininger Hafens (gemiss regie-
rungsritlichem Ratschlag Nr. 2554,
vom 14. Februar 1924), sowie des
Ausbaues des Klybeck-Rheinquai
und des rechtsrheinischen Hafen-
bahnhofs (Ratschlag Nr. 2607,
vom g. Oktober 1924). Nach-
stehend wird hieriiber anhand der
genannten Ratschlige und ihrer
Planbeilagen berichtet; die den
Ratschlagen entnommenen Text-
teile sind durch Anfihrungszeichen,
redaktionelle Erlauterungen durch
eckige Klammern gekennzeichnet. Wir verweisen ferner
auf den Uebersichtsplan der Basler Rheinhafenanlagen in
Abbildung 5 auf Seite 137, sowie auf die Abbildungen 6
bis 8 auf den Seiten 144 und 145.

Abb. 1.

Verkehrsentwicklung des Basler Rheinhafens von 1904 bis 1024,

1. Ausbau des Rheinhafens Kleinhiiningen.

,Die Rheinhafenanlage Kleinhiiningen unterhalb der Wiese ist
im vorgesehenen, vom Grossen Rat am 28. April 1917 beschlossenen
ersten Ausbau vollendet. Sie besitzt ein Hafenbecken, das aus
einem 480 m langen und 50 bis 90 m breiten Parallelbecken (Um-
schlagsbecken), einem Wendebecken von 140 m Durchmesser fiir die
Ausfithrung von Schiffsmandvern und einer 50 m weiten Hafenein-
fahrt besteht. Zuniichst ist nur das Ostufer im Parallelbecken mit
einer 4990 m langen, senkrechten Quaimauer zum Verladequai aus-
gebaut worden. [Abbildungen 3 und 4.] — Der Westquai und
der Nordquai sowie das obere Ende des Hafenbeckens sind noch
nicht ausgebaut. Der Hafen ist durch ein rund 1 km langes Geleise
mit dem Verschubbahnhof des badischen Bahnhofes verbunden."

oIm Gegensatz zu den Verhiltnissen im Rheinhafen St. Johann,
wo die Hafenverwaltung den Umschlag und die Lagerung mit Aus-
nahme der Giiter der im Hafengebiet niedergelassenen Kohlen- und
Brikettwerke A.-G. besorgt, soll das Terrain in Kleinh{iningen aus-
schliesslich Schiffahrtsinteressenten reserviert werden, die eigene
Anlagen zum Umschlag und zur Lagerung der Giiter errichten und
betreiben. Nach Massgabe dieses Grundsatzes ist der Ostquai an
die drei Reedereien, die zur Zeit hauptsichlich fiir die Schiffahrt nach
Basel in Betracht fallen, im Baurecht abgegeben worden, und zwar
an die ,Schweizer Schleppschiffahrtsgenossenschaft, die Transport-
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Abb. 6. Lageplan 1:4500 des Hafenbeckens Kleinhiiningen (gestrichelte Geleise im Bau).

und Schiffahrts A.-G. ,, Neptun“ und die A.-G. fiir Schiffahrt und
Spedition , Rhenus“. — Die bisherigen Baukosten fiir die Hafen-
anlagen unterhalb der Wiese belaufen sich mit Einschluss des Land-
erwerbs auf rund 8250000 Fr." —

,Beim jetzigen Ausbau des Hafens ist die Verwertungsmaglich-
keit des Hafengelindes sehr beschriinkt. Einzig der Ostquai gestattet
die Erstellung von Umschlagseinrichtungen Infolge der Bedingungen,
die durch das Abkommen mit den S.B.B. iiber den Betrieb der
Hafenanlagen fiir die Hafenunternehmungen speziell in tarifarischer
Hinsicht geschaffen worden sind, ist es aber nun moglich geworden,
auch den Westquai des Hafens zu vergeben, und auch fiir den Nord-
quai sind ernsthafte Interessenten gewonnen, sodass das gesamte
Hafengelinde verwertet werden kann, sobald es fiir den Umschlags-
und Lagerverkehr eingerichtet sein wird." —

yDie weitern Bauaufgaben sind nun im Laufe der Jahre neu
gepriift worden, und die Lésung erfuhr wesentliche Aenderungen,
die auf den gemachten Erfahrungen und den Wiinschen der Ansiedler
beruhen. In marchen Punkten, namentlich auch in der Betriebsfrage,
ist seither eine Abklirung erfolgt. Die jetzigen Pline erstrecken sich
auf folgende Arbeiten: Ausbau des Westquai mit Erstellung einer
Eisenbahnbriicke iiber die Wiese und der Geleiseverbindung. Ausbau
des Siidufers des Hafenbeckens. Ausbau des Nordufers. Verlinge-
rung des Hafenbahrngeleises und Erstellung eines Rampengeleises.
Einrichtungen fiir die Versorgung mit elektrischem Strom. Vertiefung

[ e

der Hafeneinfahrt und des Hafenbeckens. Ausbau des Klybeckquai
mit Erstellung der Geleiseverbindung.”

[Der Westquai erschliesst rund 26000 m? nutzbares Gelinde,
das gemiss Abbildung 6 an verschiedene Unternehmungen auf 25
bis 50 Jahre im Baurecht vergeben ist, und zwar zu Mietpreisen von
2,50 bis 4 Fr./m? je nach Mietdauer; der jihrliche Zinsertrag ist rund
65000 Fr. Urspriinglich war vorgesehen, am Westquai ebenfalls eine
Qaimauer in die Boschung einzubauen ] ,Nach den seitherigen Stu-
dien und in Anbetracht der Verwendungsmoglichkeit des Areals soll
aber von einer zweiten Quaimauer abgesehen werden. Wihrend der
Ostquai einen verhiiltnismissig schmalen Uferstreifen zur Verwertung
besitzt und die Krane entsprechend der kleinen Spannweite der Portal-
konstruktion keine grosse Auskragung haben diirfen, liegen die Ver-
hiiltnisse beim Westquai anders. Sein viel breiteres Hinterland eignet
ihn zur offenen Lagerung von Rohmaterialien. Die Bedienung der
breiten offenen Lagerplitze erfolgt am zweckmissigsten durch grosse
fahrbare Verladebriicken von 60 bis 80 m Spannweite, und die Kranen
konnen mit grosser Ausladung versehen werden, sodass sie auch
bei abgebdschtem Ufer bequem zwei nebeneinanderliegende 1000 t-
Kihne bedienen kdnnen. [Abb, 8] Quaimauern und Bdschungen
im gleichen Hafenbecken finden sich {ibrigens in vielen Binnenhifen,
so in Karlsruhe, Kehl, Mannheim usw."

»Mit Riicksicht auf den Stau des Kembserwerks wird die Berme
so hoch gelegt, dass sie ungefihr 1,5 m {iber dem in den Konzessions-
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Abb. 4.

Postoltersir

Abb. 7.

Plinen enthaltenen gestauten hochsten schiffbaren Wasserstand zu
liegen kommt. Ueber die Hohenlage der ungestauten und gestauten
Wasserspiegel sowie der Bermen und Uferkanten orientieren die
graphischen Darstellungen. Auf die 2,6 m breite Berme kommt die
Laufschiene fiir die Hochbahn zu liegen. Oberhalb der Berme wird
die 1'/,-flissige Boschung mit Humus abgedeckt, unterhalb der Berme,
wo die Neigung 1:1,2 betriigt, mit 30 bis 40 cm starken Betonsteinen,
die auf einer in der Hohe des Niederwasserspiegels liegenden Beton-
schwelle abgestiitzt werden. Unterhalb der Schwelle soll in einem
ausgebaggerten Graben ein Steinwurf aus Kieseln angebracht werden."

[Ueber den weitern Ausbau des Beckens, die Geleiseanlagen
und deren Verbindung zum Hafenbahnhof usw. unterrichten die
Abbildungen 6 und 8.] ,Der Ausbau der Rheinseite des westlichen
Hafenareals zum Umschlagsquai kommt beim heutigen Zustand des
Rheines wegen der michtigen Kiesbank, die sich von der Miindung
der Wiese bis in die Nihe der Hafenmiindung erstreckt (vergl. S. 137),
nicht in Frage. — Giinstiger werden sich die Verhiltnisse nach dem
Aufstau des Rheines durch das Kembserwerk gestalten, und es wire
dann nur noch der oberste Riicken der Kiesbank wegzubaggern, um
einen den Anforderungen gerecht werdenden Verladequai anzulegen.”

,Die Baukosten des Westquai samt Geleiseanlage, Eisenbahn-
briicke {iber die Wiese und oberm Hafenabschluss erreichen 937000 Fr."

[Der Nordquai soll in dhnlicher Weise ausgebaut und erweitert
werden, nur soll zwecks Raumgewinn oberhalb der Berme eine 3,2 m

Gesamtbild des Hafenbeckens Kleinhiiningen im Zustand 1024,

= rtisirats

Projcktierter Hafenbahnhot am auszubauenden linksufrigen Rheinquai Klybeck (vergl. Abb. 1, Seite 137).

hohe Mauer aufgefiihrt werden, auf der die Kranschiene verlegt wird.
Die Kosten des, mit Riicksicht auf das Wendebecken um etwa 15 m
zurlickzuverlegenden Nordquai sind zu 414000 Fr. veranschlagt. Seine
nutzbare Lagerfliche betrdgt rund 8250 m ¥ der jdhrliche Mietvertrag
rund 21000 Fr.]

W Vertielung der Hafeneinfahrt und des Hafenbeckens. Fiir
die Aufnahme des Giiterverkehrs auf dem Hiiningerkanal nach den
neu angelegten Basler Hafenanlagen zeigt sich ein steigendes Inte-
resse. Der Kanal verbindet die hiesigen Hafenanlagen mit dem fran-
zosischen Kanalnetz und ermdéglicht direkte Transporte aus dem
Saargebiet. Der Kanalweg gestattet auch, solche Giiter, die wegen
ungiinstigen Wasserstandes auf dem Rhein nur bis Strassburg gebracht
werden konnen, dort fiir den Transport auf dem Kanal nach Basel
umzuschlagen. Die angestellten Berechnungen vor dem Kriege
ergaben, dass sich der Giitertransport auf dem Kanal wesentlich
billiger stellte, als der Bahntransport. Auch heute noch wird er je
nach Relationen gegeniiber dem Bahn- oder Rheintransport Fracht-
vorteile bieten. Ueberdies kann der Kanalweg fast das ganze Jahr
hindurch beniitzt werden, wihrend der unregulierte Rhein zwischen
Strassburg und Basel die Schiffahrt bekanntlich nicht das ganze
Jahr gestattet.," —

»Die Schiffahrt nach Basel kann sich nur richtig entwickeln,
wenn leistungsfihige Hafenanlagen zur Verfligung stehen. Diese miissen
aber so dimensioniert sein, dass ein stossweise eintretender Verkehr
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dass der Anschluss der hiesigen Hafen-
anlagen an das elsissisch-lothringische
Kanalnetz die Bestrebungen fiir die Rhein-
schiffahrt beeintrichtigen werde, nicht
berechtigt. Der Kanalverkehr wird zudem
immer nur eine willkommene Ergédnzung des Rheinverkehrs bilden,
aber nie ein Ersatz sein. Bis zu einem gewissen Grade wird hier
Strassburg als Beispiel gelten kénnen, das bisher Endpunkt der
Schiffahrt auf dem Rhein war und neben einem Rheinverkehr von
etwa 1600000 t im Jahre 1922 einen Kanalverkehr von rund 660000 t
aufwies.”

,Die kiirzlich gegriindete Société franco-suisse de navigation,
an der die Schweizer Schleppschiffahrts-Genossenschaft in hohem
Masse interessiert ist, hat bereits fiir den Kanalverkehr eine Anzahl
Pénichen') kiuflich erworben. Die Verschleppung der Kihne vom
Hiiningerkanal bis zum Kleinhiiningerhafen wird vorldufig bis zur
Inbetriebsetzung eines Hafendampfers auch fiir andere Interessenten
durch die Schweizer Schleppschiffahrts-Genossenschaft mit eigenem
Schlepper besorgt.“

,Ueber die Schiffbarkeit des Hiiningerkanals ist folgendes zu
sagen: Die normale Wassertiefe betrigt 2,2 m, der grosste Tiefgang
der Kanalschiffe 1,8 m. Die nutzbaren Abmessungen der Einlass-
Schleuse betragen 30><5,3 m und der iibrigen Schleusen 38,5><5,3 m.
Die Abmessungen des normalen Kanalkahns mit einem Fassungs-
vermogen von rund 300 t betragen 38,5 X 5 m. Die normale Sohlen-
breite des Kanals ist 10 m. Die zustindigen franzosischen Behdrden
sehen vor, die Einlass-Schleuse demnichst fiir die Aufnahme des
Kanal-Verkehrs nach Basel umzubauen. Bei einem Wasserstand des
Rheins unter Basler Pegel 0 kann der volle Tiefgang der Schiffe nicht
mehr ausgeniitzt werden.”

,Um die Einfahrt von Kanalschiffen in den Rheinhafen Klein-
hiiningen auch bei einem Wasserstand zu ermdglichen, der den Rhein-
verkehr nach Basel nicht mehr gestattet, miissen weitere Baggerungen
an der Hafeneinfahrt und im Hafenbecken vorgenommen werden. —
Es ist vorldufig nur eine Ausbaggerung der Hafeneinfahrt und des
Hafenbeckens um etwa 0,25 m fiir eine Wassertiefe von 2 m bei
einem Basler Pegelstand von 0,50 m vorgesehen. Dadurch wiirde
die Einfahrt beladener Kanalkihne im Mittel wihrend etwa 9 Monaten
im Jahre ermoglicht.”

,Bei der gegenwirtigen Hohenlage der Hafensohle konnen
Kanalkihne mit 1,80 m Tiefgang einfahren, solange der Rheinspiegel
nicht unter - 0,65 m sinkt. Im mittleren Teil des Rheinbettes ist
eine Wassertiefe yvon etwa 2 m bei Basler Pegel 0 auf einer Breite
von mindestens 65 m vorhanden. Ueber die Dauer der tiefen Rhein-
stinde orientiert die nachstehende Tabelle. Im Mittel der zehnjdhrigen
Periode 1913/22 sank der Rheinspiegel laut der amtlichen Dauerkurve
unter Basler Pegel:

B.P. + 070 060 0550 040 030 020 0,10 0,00
Tage 131 116 101 85 70 55 40 20

,Die Kosten der Vertiefung des Rheinbettes vor der Hafen-
einfahrt und des Hafenbeckens fiir eine Wassertiefe von 2 m bei
einem Basler Pegel von 0,5 m betragen fiir rund 16000 m® Bagger-
aushub 131000 Fr."

[Weitere Arbeiten wie Hafenbahngeleise, Stromversorgung und
dergl. werden die Gesamtkosten des Ausbaues des Kleinhiininger
Hafenbeckens auf insgesamt 1946000 Fr. erhéhen.]

1) Vergl. auch Kanal-Péniche fiir 250 t in Eisenbeton Bauart Ziiblin-Koller
,5.B.2." Band 79, Seite 36 (vom 21, Januar 1922), Red.

Km 3428 Mittlere Rheinbriicke

—
g3l 20 2400|
v mit = i
,,;./,,u.,. 15 ——
- 2390,
—— +—— I
——{os o T ———os
| |
B.P -05 -007 +10 +20 +30 B.F -05 -007 10 +20 +30 B.P. -05-007 +10 <20 +30

Km 1613 Elsassische Grenze St.Johann Km Oo Badische Grenze Kleinhdningen
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/1. Klybeck-Quai und Hafenbahnhof.

[Von dem an dem Klybeck-Rheinquai angrenzenden Geldnde
ist, wie Abb. 7 zu entnehmen, bereits der grosste Teil in gleicher
Weise vermietet worden wie unterhalb der Wiesemiindurg.] , Wenn
die neu beantragten Arbeiten rechtzeitig durchgefiihrt werden
konnen, so ist anzunehmen, dass bis Ende 1925 alle Hafenunter-
nehmungen ihre Anlagen ausgebaut haben werden, soweit sie nach
den abgeschlossenen Baurechtsvertrigen hierzu verpflichtet werden,
und es ist nun heute auch moglich, nachdem bekannt ist, welcher
Art die Hafenunternehmungen sind, einigermassen den kiinftigen
Hafenverkehr zu iiberblicken und demgemiss auch die notwendigen
Einrichtungen des Hafenbahnhofes festzustellen. Wir schitzen den
Verkehr nach erfolgter Einrichtung der Hafenunternehmungen und
nach Aufnahme ihres Betriebes auf wenigstens 800000 Tonnen im
Jahr, Bahn- und Schiffsverkehr zusammen.

Um diesen Verkehr unter Vermeidung von grossen Storungen
bewiltigen zu kdnnen, muss nun unbedingt sobald wie maoglich mit
dem Ausbau des Hafenbahnhofs, der die ndtigen Zufahrt- und
Abfahrt- sowie Rangiergeleise enthilt, begonnen werden, damit er
rechtzeitig die ihm zukommende Aufgabe iibernehmen kann. Aber
auch mit dem Ausbau des Klybeckquai kann nicht mehr zuge-
wartet werden.“

[Klybeckquai: Die Arbeiten betreffen hier ebenfalls Her-
richtung der Uferbdschung samt Kranschienen-Unterbau (254 475 Fr.),
Geleiseanlagen lings des Ufers (161040 Fr.), sodann aber baupt-
sichlich Baggerungen (213600 Fr.), die ndtig sind zur Herstellung
der erforderlichen Wassertiefe von 2,50 m Wassertiefe bei B. P.
+ 1,0 m.]

,Die am Klybeckquai neu niedergelassene Unternehmung
beabsichtigt, auch einen grossen Teil ihrer Giiter auf dem Hiininger
Kanal nach Basel zu verbringen, und aus diesem Grunde ist ihr
beim Vertragsabschluss die Zusage gemacht worden, dass bei der
Ausbaggerung vor dem Quai soweit wie mdglich auf diesen Ver-
kehr Riicksicht genommen werde. Der Kanton verpflichtete sich,
die Baggerungen soweit vorzunehmen und eine solche Wassertiefe
zu unterhalten, dass bei einem Pegelstand von 0,50 m B. P. noch
Kanalschiffe lings des Pachtareals anlegen kénnen. — Im Hiininger-
kanal wird dagegen die Schiffahrt annidhernd das ganze Jahr mit
vollbeladenen Pénichen betrieben bis zu einem Rheinstand von ca.
0,00 m B.P. Es wird daher besonders Wert darauf gelegt, dass
Kanalkihne auch in Zeiten, wo die Rheinschiffahrt ruht, in den
Basler Anlagen anlegen kénnen.“

,Nun sind aber den Baggerungen natiirliche Grenzen gesetzt.
Sie konnen nicht beliebig tief ausgefiihrt werden. Die Baggerungen
am Klybeckquai haben nimlich eine Senkung des Wasserspiegels im
Rheinhafen St. Johann zur Folge, und wenn man am Kiybeckquai
auf den Verkehr von Kanalkihnen auch bei niedrigem Rheinstand
Riicksicht nehmen will, so wird man die Ausbaggerung der Rhein-
sohle doch nur soweit vornehmen kodnnen, dass die verursachte
Senkung des Wasserspiegels im Rheinhafen St. Johann keine nennens-
werte Kiirzung des Umschlagsbetriebes zur Folge hat. Fiir eine
Beschriinkung des Baggeraushubs auf das Notwendigste spricht
auch der in Aussicht stehende Aufstau des Rheines durch das
Kembserwerk, durch den der Umschlagsbetrieb ohne weiteres auf
beiden Rheinufern wihrend des ganzen Jahres ermdglicht wiirde,
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Abb. 10. Das Rheinstau-Modell an der Schiffldnde in Basel,
aufgestellt gewesen vom 15. Oktober bis 18. Dezember 1924,

[Vergl. Abbild. 9, Seite 146.] — Aus diesen .Griinden sieht das
vorliegende Projekt am Klybeckquai unterhalb der Lumina-Ansied-
lung nur eine Wassertiefe von 2,10 m bei B. P. 0,50 m vor. Bei
diesen und hohern Rheinstinden kénnen Kihne mit 1,80 m Tiefgang
gefahrlos verkehren. Der Rheinstand von 0,50 m B. P. wurde im
Mittel der achtzehnjdhrigen Periode 1904 : 21 an etwa 245 Tagen
iiberschritten. Der Umschlagsbetrieb im Kanalverkehr wird daher
durchschnittlich nach ausgefiihrter Baggerung wihrend ungefihr
acht Monaten im Jahr moglich sein.“

[Die bereits vorgenommenen Baggerungen von 39 000 m® haben
beim gegeniiberliegenden St. Johannhafen bei B. P. + 0,50 bis -+ 1,00
eine Wasserspiegelsenkung von max. 17,5 cm bewirkt, die unter-
halb der Johanniterbriicke auslduft. Wiederauflandungen sind bisher
nicht beobachtet worden. Die Gesamtkosten fiir die Arbeiten am
Klybeckquai sind auf 720000 Fr. veranschlagt.]

Hafenbahnhof [Abb. T7].
Geleisegruppen vor:

,Das Projekt sieht folgende vier

Gruppe A mit sieben Geleisen, wovon zwei Geleise fiir die
einfahrenden Ziige und drei fiir die ausfahrenden Ziige, sowie zwei
fiir das Aufstellen von leeren Wagen.

Gruppe B mit dreizehn Geleisen, die zum Ordnen der fiir die
verschiedenen Empfinger im Hafengebiet bestimmten Wagen dienen.

Gruppe C mit sechs Geleisen, die ebenfalls zum Ordnen und
zum Aufstellen der Wagen dienen.

Gruppe D enthilt neben den vier bis sechs notigen Geleisen
einen Lokomotivschuppen, eine Putzgrube, einen Wasserkran, sowie
eine Drehscheibe von 20 m Durchmesser zum Drehen der Zugs-
lokomotiven."

»,Die Abwicklung des Betriebes ist wie folgt gedacht. Die
Giiterziige fahren in der Gruppe A ein und aus. Fiir die ankom-
menden Ziige sind zwei Geleise reserviert, damit bei grossem Ver-
kehr zwei auf kurzem Abstand sich folgende Ziige ungehindert auf-
genommen werden konnen. Fiir die abgehenden Ziige sind drei
Geleise bestimmt, die ermdéglichen, dass der Rangierdienst ohne
Riicksicht auf die Fahrplanlage der Abfuhrziige versandbereite Wagen
rasch in die Abfahrtsgeleise bringen kann. Bei Massentransporten
nach der gleichen Station oder der gleichen Richtung wird es
moglich sein, ganze Ziige zu bilden, die mit bedeutendem Zeit-
gewinn direkt an den Bestimmungsort gefiihrt werden kdénnen. Da-
durch wird eine wesentliche Abkiirzung der Lieferz:it der Giiter
erreicht, die namentlich im Schiffsgiiterverkehr sehr erwiinscht
sein wird."

,Die in der Einfahrtsgruppe ankommenden Ziige werden unter
Beniitzung der obenerwihnten Ausziehgeleise in der Weise zerlegt,
dass die eingegangenen Wagen fiir jede Hafenniederlassung aus-
geschieden und in einem besondern Geleise der Gruppe B zusam-
mengestellt werden. Leere Wagen werden, soweit sie von den
einzelnen Niederlassungen auf Grund ihrer Bestellungen nicht so-
gleich zu den beladen zuzustellenden Wagen in die Geleise der
Gruppe B rangiert werden konnen, in den hierfiir reservierten Ge-
leisen 6 und 7 der Gruppe A zusammengestellt und zwar moglichst
ausgeschieden nach gedeckten und offenen Wagen."

,Die Niederlassungen haben auf den Zeitpunkt der Wagen
auswechslung die wegzufiihrenden beladenen und entladenen Wagen
an dem vereinbarten Uebernahmepunkt bereit zu halten, wo sie in
Empfang genommen und, soweit nicht unmittelbare Verbringung in
die Zugsabfahrtsgeleise maoglich ist, in die Sammelgeleise 12 und
13 der Gruppe B fiir die abzufiihrenden Wagen oder in die Geleise
der Gruppe C verbracht und nach der vollzogenen Wagenauswechs-
lung weiter befordert werden. Unmittelbar nach der Wegnahme der
Abfuhrwagen werden den Niederlassungen die fiir sie bestimmten
Wagen an die Uebernahmepunkte zugefiihrt.“

wDas Areal des Hafenbahnhofes einschliesslich des Auszieh-
geleises am Rheinufer wird gegen die Altrheinstrasse bezw. den
Unteren Rheinweg durch einen 2,5 m hohen Hag abgeschlossen,
der in gleicher Weise ausgefiihrt werden soll, wie der definitive
Zollhag des Hafenareals an der Hiltalingerstrasse.”

[Die Gesamtkosten des Hafenbahnhofs mit 94 km Geleise-
linge erreichen 1526075 Fr. Der Ausbau soll stufenweise, nach
Bedarf erfolgen; es wird indessen mit der Notwendigkeit des Voll-
ausbaues bis Ende 1925 gerechnet.]

*

Zu den vorstehend beschriebenen, vom Verfasser des
Basler Rheinbafens Kleinhiiningen, Ing. O. Bosshardt in
Basel projektierten Arbeiten, kommen noch 217330 Fr. fir
Landerwerb und Ausbau der Altrheinstrasse und einige
Nebenarbeiten, sodass der Aufwand fiir Klybeckquai und
Hafenbahnhof 2463 405 Fr. erreichen wird. Zusammen mit
den Erweiterungskosten fiir Kleinhiiningen von 1946000 Fr.
erfordern somit alle im Jahr 1924 beschlossenen Arbeiten
4409405 Fr., was mit den bisherigen Aufwendungen fir
die rechtsrheinischen Basler Hafenanlagen unterhalb der
Wiesemiindung einen Gesamtbetrag von rd. 12,66 Mill. Fr.
ergibt. Der Regierungsrat sagt zum Schluss seines Rat-
schlags 2607:

,Mit den hier vorgesehenen Bauten wird die Rhein-
hafenanlage Kleinhiiningen mit Klybeckareal ausgebaut
sein und weitere grossere Ausgaben kommen nicht mehr
in Frage. Ueber die Ausdehnung der Hafenanlagen kann
heute noch kein Urteil abgegeben werden. Um zu einem
Entschluss zu gelangen, muss nun die weitere Entwicklung
der Rheinschiffahrt abgewartet werden. Die nach dem
vorgesehenen Ausbau bestehenden Hafenanlagen bilden
neben der Rheinregulierung die wichtigste Grundbedingung
fir die Entwicklung der Rheinschiffahrt nach Basel und
weiter rheinaufwirts.“

1. Einfluss des Riickstaues von Kembs.

Alle vorstehend beschriebenen, zur Zeit in Ausfih-
rung begriffenen Bauten bezwecken die Vermehrung der
gebrauchsfahigen Quaistrecken auf Grund der bestehenden,
natiirlichen Abfluss- und Wasserstands-Verhiltnisse des
Rheins. Kommt das Kraftwerk Kembs zur Ausfihrung, so
werden, nach einer auf sechs bis sieben Jahre sich er-
streckenden Bauzeit, die Wassertiefen an allen Basler
Quaistrecken vergrossert, und die Stromungsgeschwindig-
keiten vermindert, wie dies unsere graphische Darstellung
in Abbildung g fir die in Frage kommenden Wasserfih-
rungen veranschaulicht. Dadurch werden die Verhiltnisse
im Hafengebiet wesentlich verbessert, wobei ausser den
oben genannten Vorteilen auch noch die Verminderung
der Hubhohen fiir die Entladekranen in Zeit- und Energie-
kosten-Ersparnissen zur Wirkung gelangen.

Das Rheinstau Modell. Da die Konzessionierung des
Rhein-Rickstaues anfinglich grossem Misstrauen seitens
der Bevolkerung begegnete, kam Ing. I© Payot, Vorsitzender
der ,Techn. Kommission zum Studium der Stauwirkungen
des Kembserwerkes*, auf die Idee, die notige volkstim-
liche Aufklirung durch ein bewegliches Modell ange-
sichts des Rheinstroms selbst zu geben. Dieses Modell
(Abbildungen 10 bis 12) kam an der Schifflinde, neben
dem Limnigraphen des ,Basler-Pegel zur Aufstellung und
zeigte im Masstab 1 : 50 zwei genau gleiche Bilder der
gegeniiberliegenden Uferstrecke von der Rheinbriicke etwa
250 m weit stromabwiirts. Der Rhein ist in der Mitte lings-
geschnitten dargestellt durch ein blaugriin bemaltes, von
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rechts nach links bewegliches Band, auf dem
zur grossern Anschaulichkeit kleine Schiff-
chen aufgesetzt sind, die also stromabwirts
treiben. An den Bildrandern rechts bemerkt
man noch einen auf dem Rheingrund stehen-
den Pegel, mit Meterskala, entsprechend dem
Original-,B.-P.“. Die mechanische Einrich-
tung erlaubte durch gegenseitige Vertikal-
verschiebung zwischen dem Wasserband und
der Flussohle bezw. dem Uferbild beliebige
Wasserstinde darzustellen, und zwar im
untern Bild vor dem Stau, im obern Bild
jeweils genau entsprechend nackh dem Stau.
Das Sinnreiche an der Einrichtung bestand
darin, dass der mechanische Antrieb
der Binder (mittels Friktionsrollen und
Scheiben) die jeweils proportionalen Wasser-
geschwindigkeiten vor und nach dem Stau
ergab. Es war also eine bewegliche Illu-
stration der in Abbildung 9 graphisch dargestellten Be-
ziehungen. Stellte man sich fiinf Meter vor dem Modell
auf, und war am Modell-Pegel der gerade herrschende
Wasserstand eingestellt, so sah man das Modellschifflein im
untern Bilde mit genau gleicher Geschwindigkeit fahren,
wie ein Kahn auf dem Rhein gegeniber dem etwa 200 m
entfernten Kleinbasler Ufer. Die geringen Zeitunterschiede
der beiden Modellbilder untereinander zeigten dabei gleich-
zeitig die geringen, bei hohern Wasserstinden kaum mebr
warnehmbaren Wirkungen des Staues. Diese Vorfiihrungen,
zu denen eine kurze gedruckte Erliuterung verteilt wurde,
haben ohne Zweifel wirksam dazu beigetragen, die Be-
sorgnisse der Bevolkerung um die Erhaltung des Strom-
bildes im Herzen der Stadt zu zerstreuen.

Die Rheinregulierung nach Projekt 1924

vor dem Basler Ing.- und Arch.-Verein.

Der Basler Ingenieur- und Architekten-Verein hatte
auf den g. Marz seine Mitglieder, dazu die Basler Regie-
rung, den Verein fiir Schiffahrt auf dem Oberrhein, die
Neue helvetische Gesellschaft und die Statistisch-volkswirt-
schaftliche Gesellschaft zu einer Versammlung eingeladen,
in der Ing. W. Miescher als Mitarbeiter am neuen Regu-
lierungsprojekt Strassburg-Basel (Istein) anhand zahlreicher
Plane und Lichtbilder iiber dieses berichtete.

Im Anschluss an den Vortrag unterrichtete zunéchst
der schweizer. Techn. Experte Dr. Ing. H. Bertschinger dber
den Stand der Angelegenheit in der Zentralkommission;
er bestitigte dabei auch die Zustimmung der schweize-
rischen Fachexperten zu dem ,Projekt 1924“. Von grosstem
Interesse waren sodann die Ausfithrungen von Herrn Regie-
rungs-Prisident Nat.-Rat Dr. R. Miescher, die ungeteilten
Beifall der stattlichen Versammlung fanden, und die wir,
als Prazisierung des behordlichen Standpunktes, auf Grund
des uns freundlich iiberlassenen Manuskriptes hier voll-
inhaltlich folgen lassen. Weitere Aecusserungen konnen
wir (bergehen.

Herr Reg.-Prasident Dr. R. Miescher sagte so:

,Wir sind dem Vorstand des Ingenieur- und Architektenvereins
sehr dankbar, dass er die Gelegenheit beniitzt hat, um nicht nur
seine Mitglieder, sondern auch einen weitern Kreis von Eingeladenen
iiber die Rheinregulierung zu orientieren. Man hat so viel von dieser
Rheinregulierung gesprochen, dass es durchaus angezeigt erscheint,
nun auch einmal darzulegen, worin diese Regulierung eigentlich
besteht, was sie fiir Folgen haben kann und was sie kostet, Vor allem
war es sehr zu begriissen, dass diese Aufklirung erfolgte zuniichst
vom technischen Standpunkt aus, denn so allein erhalten wir die
Grundlage fiir alles weitere Handeln; auf ihr muss sich die Politik,
die die Eidgenossenschaft in der Rheinfrage zu verfolgen hat, auf-
bauen. Ich mochte mir gestatten, im Anschluss an die technischen
Ausfithrungen einige allgemeine Bemerkungen nicht technischer Natur,
sondern eher politischer Art anzuschliessen.

- P AR R

Abb. 11. BeitNW = 523 m¥/sek,fAufstau (oberes Bild) + 80 cm, Geschwind.-Abnahme 27 cm/sek.
Links Kaserne Klingental, rechts mittlere Rheinbriicke, unten vor, oben nach dem Stau.

Das Resultat der ausserordentlich interessanten und gewissen-
haften Arbeit, die aus der badischen Strassen- und Wasserbaudirektion
oder speziell dem badischen Wasserbauamt in Freiburg hervorge-
gangen ist, kann den eidgendssischen Behorden zu grosser Befrie-
digung und Beruhigung dienen. Zur Befriedigung deshalb, weil die Ergeb-
nisse der Untersuchungen und Studien zeigen, dass die Schweiz mit
ihrem Begehren um Regulierung des Rheins durchaus avf dem
richtigen Wege war, und dass die fritheren Projekte, die Herr Ing.
0. Bosshardt in Verfolgung der Gedanken des Herrn Nat.-Rat. Gelpke
ausgearbeitet hat, und zwar in nur allzu eng bemessener Frist, bereits
recht brauchbare Lésungen enthielten. Es ist nun allseitig, auch von
den eidg. Experten anerkannt:

1. Dass eine Ausfiihrung der Regulierung nach diesem Projekt
technisch moglich ist und

2. dass mit einer solchen Regulierung eine Wasserstrasse
geschaffen werden kann, auf der die Fahrzeuge mit gleicher, voller
Ladetiefe wie unterhalb Strassburg durchschnittlich wihrend 300
Tagen im Jahr, in der iibrigen Zeit mit geringerm Tiefgang verkehren
kdnnen, wihrend die jetzige jdhrliche Gesamt-Schiffahrtsperiode nur
etwa sechs Monate betrigt.

Diese Feststellungen kdnnen allen denen, die an den Arbeiten
fiir die Schiffahrt ihren Anteil hatten, zur Befriedigung und zur
Beruhigung dienen. Das Ziel, das Basel und die Eidgenossenschaft
sich gestellt haben, ist praktisch durchfiihrbar und erreichbar. Es
ist nicht nur erreichbar, sondern, wie Sie aus den Ausfiihrungen
des Herrn Vortragenden vernommen haben, auch /in absehbarer Zeit
erreichbar. Die giinstigen Folgen fiir die Schiffahrt werden sich nicht
erst zeigen, wenn das ganze grosse Werk vollendet sein wird, sondern
schon nach den ersten Baujahren. Unsere 6ffentlichen und privaten
Anlagen in Basel sind nun so ausgebaut, dass die Verbesserung der
Schiffahrtstrasse sich als eine dringende Angelegenheit erweist. Wir
miissen nun sehr bald zu einer Losung kommen und nur die Regu-
lierung kann sie uns bringen. Kommt die Losung nicht bald, so
kann uns jedes trockene Jahr empfindliche Riickschlige bringen. Der
Kanalverkehr auf dem Rhein-Rhorekanal kann uns den Rheinverkehr
niemals ersetzen.
scheinen sich nun zwe/
das franzosische Kanalprojekt
Zu beiden mochte ich mir einige Bemer-

Einer solchen baldigen Losung
Hindernisse entgegen zu stellen:
und die Kostenfrage.
kungen erlauben.

Sie haben aus den Tageszeitungen ersehen, dass die Stellung-
nahme zu den beiden Projekten: Regulierung oder Seitenkanal wieder
lehhaft diskutiert wird. Es ist dieselbe Frage, die bis zum soge-
nannten ,,Strassburger Kompromiss" von 1922 so viel zu reden ge-
geben hat. Es ist dieselbe Frage, aber nicht ganz dieselbe Situation.
Grundsitzlich ist die Rheinregulierung durch die Resolution vom
10. Mai 1922 genehmigt; es handelt sich heute nicht mehr um ein
generelles Projekt, sondern um ein Awsfiihrungsprojekt, das auf
festen und zuverldssigen Erhebungen beruht. Darin liegt ein wesent-
licher Unterschied und ein wesentlicher Fortschritt. Unsere Dele-
gierten und Experten, zu denen zwei prominente Mitglieder Ihres
Vereins gehoren, stehen also auf einem bedeutend solidern Boden
als 1922. Aber auch in anderer Beziehung ist die Stellung eine
bessere, insofern nimlich, als die deutschen Vertreter nun eine ganz
entschiedene Stellung zu Gunsten des schweizerischen Regulierungs-
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