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Zur Entwicklung der Schiffahrt auf dem Oberrhein.
Von Dr. N, JACQUET, Direktor der S.S. G., Basel.
(Schluss von Seite 163.)

Die Aussichien fiir die Uebergangsjahre bis zur Voll-
endung des Kembserwerkes und der Rheinregulierung sind
recht ungewisse. Es wire ein Trugschluss, wenn auf Grund
derdiesjahrigen Entwicklung angenommen wiirde, dass sichin
den kommenden Jahren der Verkehr regelmissig auf dieser
Hohe halten, oder gar noch eine wesentliche Steigerung
erfahren kdnne. Wir missen neben den erwahnten wirt-
schaftlichen Vorbedingungen die Erreichung der diesjahrigen
Leistungen hauptsichlich dem ausnahmsweise giinstigen
und lang andauernden Wasserstand zuschreiben. Jedes
werktatige Unternehmen braucht zur Schaffung seiner
Erzeugnisse den Rohstoff; der Rohstoff der Reederei aber
ist das Wasser, und ohne Wasser keine Fahrtiefe, also keine
Schiffahrt. Bevor die Rheinregulierung der Schiffahrt diese
notwendige Voraussetzung schafft, missen sich die Reedereien
mit dem gegenwirtigen Zustand der Stromstrecke von
Strassburg nach Basel abfinden. Leider haben die letzten
Jahre gelehrt, dass die Fahrverhiltnisse zwischen Strassburg
und Basel sich von Jahr zu Jahr in einer Weise verschlimmern,
dass nicht nur die Wirtschaftlichkeit der Rheinschiffahrt,
sondern ihre technische Durcbfihrbarkeit tberhaupt mit
der Zeit in Frage gestellt werden konnte.

Zwei wesentliche Schiffahrishindernisse liegen vor. Ein-
mal die bekannte Isteinerschwelle, deren Ueberwindung durch
das stindige Wegspilen der Kiesmassen unterhalb der
Felsbarre den Schleppdampfern immer mehr Mihe bereitet.
(Vergl. Abbildungen 1 und 2. Red) Es wire zwecklos
abzustreiten, dass eine Reihe von Schleppdampfern, die in
den Jahren 1922 und 1924 auf der Baslerfahrt noch brauch-
bar waren, heute wirtschaftlich nicht mehr verwendet wer-
den konnen. Einzig durch die Verwendung wesentlich
starkerer Fahrzeuge war bis heute die Ueberwindung der
Isteinerschwelle noch moglich. Abgesehen von diesen Strom-
widerstdinden bietet die Tatsache, dass der nackte Fels
immer mehr hervortritt, der Schiffahrt im Hinblick auf den
Tiefgang der Rheinkihne wachsende Schwierigkeiten.

Es wire jedoch verfehlt, die Isteinerschwelle als das
eigentliche Hindernis zu betrachten, das die Schiffahrt nach
Basel beim geringsten Zuriickgehen des Rheinwasserstandes
zum Erliegen bringt. So wenig eine briichige Sprosse am obern
Ende einer Leiter deren Erklimmen verunméglicht, wenn
die untern Sprossen tiberhaupt fehlen, so wenig stellt Istein

das Schiffahrshindernis dar, im Vergleich zu den auf dem
untern Stromabschnitt auftretenden Versandungen. Durch
das geringere Gefille des Rheinbettes unterbalb Breisach
lagern sich die von der obern Stromstrecke weggespiilten
Geschiebemassen immer mehr an. Als Folge dieser Auf-
landungen ist die Fahrrinne neben einer vollig ungeniigen-
den Wassertiefe einem stdndigen Wechsel unterworfen und
ist vielfach iiberhaupt unterbrochen. Diese Verschlechterung
der sogenannten Uebergidnge erstreckt sich hauptsachlich
auf den untersten Drittel des Stromabschnittes von Strass-
burg nach Basel. Diese Auflandungen haben zur Folge,
dass die Abladetiefe bei einem gegebenen Wasserstande
immer mehr verringert werden muss, was zu einer unwirt-
schaftlichern Ausniitzung des Schiffsraumes fihrt. Die zu-
nehmende Verschlechterung der Fahrrinne kommt beim
diesjahrigen Verkehr darin zum Ausdruck, dass Kihne mit
Ladungen tber 8oo t trotz des giinstigen Wasserstandes
nicht mehr nach Basel gelangen konnten, wahrend noch
1924 wiederholt Lasten von goo t und sogar iiber 1co0o0 t
in einem Fahrzeug bergwirts befordert wurden. Die Belade-
moglichkeit des Schiffsraumes hat sich, besonders im Tal-
verkehr, angesichts der geschilderten Verhiltnisse ausser-
ordentlich verschlechtert, sodass wahrend des ganzen
Sommers mit einer Minderausniitzung zu Tal gegentber
dem Jahre 1924 von mindestens 200/, gerechnet werden
musste. Wenn man sich dabei vergegenwartigt, dass die
Kosten fiir die Talbeférderung eines Kahnes genau die
gleichen sind, ob das Schiff 400 oder 600 t geladen hat,
liegt die Tragweite einer solchen Verschlechterung der Fahr-
rinne im Hinblick auf die Wirtschaftlichkeit der Schiffahrt
nach Basel auf der Hand.

Das Verhingnisvolle am gegenwirtigen Zustand der
zunehmenden Versandung liegt darin, dass ein einziger
sogenannter ‘schlechter Uebergang die Abladetiefe der
Schiffe fir die ganze Baslerfahrt vorschreibt, ungeachtet,
ob unterhalb oder oberhalb dieser Stelle die Fahrzeuge mit
wesentlich grosserem Tiefgang durchbefordert werden
konnten. Dabei ist es nicht ausgeschlossen, dass sich in
Jahren mit einem nicht besonders giinstigen Sommerwasser-
stand Kiesverlagerungen bilden, durch die die Schiffahrt
nicht nur wirtschaftlich, sondern auch technisch tiberhaupt
verunmdglicht werden kann.
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Zusammenfassend muss daher betont werden, dass
der Zustand der Stromrinne fir die Zeit vor durchge-
fithrter Rheinregulierung keine vielversprechenden Schlisse
auf eine weitergehende Verkehrsentwicklung zuldsst. Man
muss sich mit dem Gedanken abfinden, dass in wasserarmen
Sommern, wie in den Jahren 1921 und 1925, trotz dem
Bestehen aller wirtschaftlichen Voraussetzungen, ein Verkehr
nach Basel nicht méglich sein wird. Es erscheint uns wert-
voll, nicht nur auf diese Moglichkeiten aufmerksam zu
machen, sondern nachdricklich auf die zunehmende Ver-
schlechterung der Schiffahrtsbedingungen hinzuweisen. Eine
Verschweigung dieser Verhiltnisse leistet der Entwicklung
der Schiffahrt bis Basel nicht nur keinen Dienst, sondern
bedeutet fiir sie vielmehr eine Gefiahrdung.

Die in der Baslerfahrt titigen Reedereien haben durch
Schaffung eigener Umschlagsanlagen, sowie durch Inbetrieb-
nahme neuer, geeigneter Schleppdampfer bewiesen, dass
seitens der Schiffahrttreibenden alles daran gesetzt wird,
um den Verkehr bis Basel zu foérdern. Aufgabe der Be-
hdrden ist es nun, dafiir zu sorgen, dass die so geschaffenen
wirtschaftlichen Werte auch dauernd nutzbringend beschiftigt

werden konnen. Die Reedereien sind auf einen regel-
méssigen Betrieb ihrer Anlagen unbedingt angewiesen,
umsomehr, als Ausfille, die im Baslerverkehr erlitten
werden, angesichts der wirtschaftlichen Depression in der
gesamten Ubrigen Rheinschiffahrt nicht anderweitig wett-
gemacht werden konnen.

Diese Betrachtung iiber die Aussichten der Entwick-
lungsmoglichkeit der Rheinschiffahrt nach Basel fiir die
Zeit vor durchgefiihrter Rheinregulierung darf die Genug-
tuung und die Freude tber die in diesem Jahre erreichten
Leistungen nicht beeintrichtigen. Das stindige Bewusst-
sein aber, dass die Baslerfahrt beim jetzigen Stromzustand
im vollen Sinne des Wortes auf den Sand gebaut ist, wird,
angesichts des nunmehr erbrachten Beweises einer gewal-
tigen Entwicklungsmoglichkeit, erst recht dahin wirken, dass
die erstrebte dauernde Schiffbarmachung des Rheinober-
laufes nunmehr rasch zur Ausfihrung gelangt. Erst wenn
durch die Hand des Technikers die Schiffahrt von den
Launen des Wasserstandes einmal befreit ist, wird die durch
den ,Verein fir die Schiffahrt auf dem Oberrhein“ geleistete
Arbeit einer Generation ihre vollen Friichte tragen.
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Abb. 1.

Versteifter Stabbogen der Val Tschicl-Briicke bei Donath, Graubiinden.
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Entworfen von Maillart & Cie. — Armierungsplan 1 :120.
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Neuere schweizerische Eisenbeton-Briickentypen.
Von Prof. Dr. M. ROS, Ziirich,

Im Jahre 1925 gelangten in der Schweiz einige
beachtenswerte Briicken-Bauwerke in Eisenbeton nach den
Entwiirfen des Ingenieurbureau Maillart & Cie. zur Aus-
fihrung, die ihrer Eigenart und sehr interessanten Be-
lastungsproben wegen hier einer nihern Besprechung ge-
wiirdigt werden sollen.

BRUCKE UBER DAS VAL TSCHIEL BEI DONATH, KT. GRAUBUNDEN
ausgefiihrt von N. HARTMANN & CIE., St. Moritz.

Die unter der Bauleitung von Kant.-Oberingenieur
J. Solca im Jahre 1925 erbaute Briicke tiber den Val-
Tschiel-Bach bezweckt durch die Ueberfihrung der Kom-
munalstrasse Donath-Casty-Wergenstein den Anschluss der
Ortschaften Casty und Wergenstein an die Spliigenstrasse.
Die elegante technische Losung der Ueberbriickung ist
vorbildlich, die Gliederung des Tragwerkes klar und or-
ganisch, die dsthetische Wirkung vorziiglich (Tafel 14).
Die Gesamtkosten der Briicke, inbegriffen die beidseitigen
Anschluss-Fligelmauern, stellen sich auf rund 40000 Fr.

Das Tragwerk, ein durch einen biegungsfesten Balken
versteifter Stabbogen, tiberspannt in einem kiihnen, flachen
Bogen von 43,2 m Stitzweite das Val Tschiel; der Pfeil
des Stabbogens betrdgt 5,20 m, das Pfeilverhiltnis ergibt
sich somit zu 1:8,3. Die Stirke des Stabbogens nimmt
von 0,23 m im Scheitel gegen die Kampfer hin stetig zu
und weist dort 0,29 m auf. Die Hohe der Versteifungs-
triger wurde zu 1,12 m, somit zu rund r1:38 der Stiitz-
weite gewidhlt. Die Verbindung zwischen dem biegungs-
festen Versteifungsbalken und dem Stabbogen wird durch

zehn durchgehende, in Abstinden von 3,14 m angeordnete
vollwandige Stitzen (Querwinde) bewirkt. In den vier
mittlern, 2,90 m langen Mittelfeldern sind Stabbogen und
Versteifungsbalken miteinander verschmolzen (Abb. 1).

Die Nutzbreite der Fahrbahn ist 3,0 m. Die zwei
Versteifungstriger, gleichzeitig als massive Briickenbri-
stungen dienend, werden durch die 16 cm starke Fahrbahn-
platte zu einem einheitlichen Trog, dem eigentlichen Ver-
steifungsbalken verbunden, dessen Quersteifigkeit durch
die vollwandigen Stiitzen, die als auf die ganze Briicken-
breite durchgehende Querwande ausgebildet sind, gewdhr-
leistet wird (Abb. 1). Der vollwandige Stabbogen und die
Fahrbahnplatte, bilden die wagrechten Verspannungen, die
wagrechte Krafte aufzunehmen und auf die Widerlager zu
ibertragen vermdgen. Das Traggebilde far lotrechte Krafte,
Stabbogen und Versteifungstriger und die beiden wag-
rechten Verspannungen, durch die vorerwahnten Querwande
verbunden, gew#hrleisten die rdumliche Stabilitit.

Der statischen Berechnung wurde ein Wagen zu 7t
Gesamtgewicht und eine gleichmiassig verteilte Nutzlast von
300 kg/m? zu Grunde gelegt. Die Einflisse der Warme-
schwankungen und des Schwindens sind beriicksichtigt.
Der Beton der eisenarmierten Teile weist nachfolgende
Zusammensetzung auf: 300 kg Portlandzement auf 1200 1
Sand-Kies, Korngrosse bis 40 mm, in plastischer Kon-
sistenz. Die entsprechend der Arbeitsweise des riaumlichen
Tragwerkes konsequent ausgebildete Anordnung der Armie-
rungseisen geht aus Abbildung 1 hervor.
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