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Abb. 1. Saanemiindung 1926, noch ohne Wolf’sche Wand

Billige Flussbauten
Von Obering. E. MEYER, BKW, Bern

Das Wort «billig» hat bei vielen Technikern einen unan-
genehmen Beigeschmack, und doch sollte es eines jeden Grund-
satz sein, den gewiinschten Erfolg mit moglichst geringen
Aufwendungen zu erzielen. Es ist keine Kunst, mit unbeschréank-
ten Mitteln einen gewollten Zweck zu erreichen, aber die billigste
und doch zweckmaissigste, die wirtschaftlichste Losung zu finden,
ist oft schwer. Sie ist das Ziel jeder Ingenieurarbeit.

Ganz besonders im Flussbau lohnt es sich, seine Entwiirfe
immer und immer wieder zu iiberpriifen, ob der nétige Erfolg
nicht mit geringeren Aufwendungen zu erzielen ist, und nicht
auf dem aufgestellten Projekt zu beharren, da moglicherweise
auch die Verhiltnisse inzwischen andere geworden sind. Der
verstorbene Oberbauinspektor A.v. Steiger hat sich in weit-
gehendem Masse in diesem Sinne bemiiht und es als vornehmste
Aufgabe betrachtet, unnotige Ausgaben zu vermeiden. Nach-
folgende Skizze soll dieser Bestrebung gedenken und anregen,
die bisherigen Erfahrungen in dieser Richtung weiter auszubauen
und nutzbringend anzuwenden.

Die Wolf’sche Wand

Die Idee stammt anscheinend aus Oesterreich und wurde
unter Oberbauinspektor v. Steiger wohl erstmals angewendet an
der Tessinmiindung!). Es ist ein billiges Mittel, um Nebenarme
und Abzweigungen von Fliissen auflanden und spédter einfach
verbauen zu konnen.

1) Von ihm beschrieben in «SBZ», Bd. 88, S.92* (22. August 1925).

Abb. 2. Saanemiindung nach Ausfithrung von 150 m Wolf'scher Wand, 1931

Urspriinglich wurden die Wolf’schen Winde als Holzbdcke
mit Fangverkleidung ausgefiihrt, neuerdings begniigt man sich
mit einer Schienenreihe, verbunden durch 2 bis 3 Holzlatten auf
Mittel- und Hochwasserhéhe. Eine solche Wand kostete vor dem
Krieg je nach Untergrund 20 bis 30 Fr. pro m'. Solche Wéinde
sind in der Schweiz an verschiedenen Orten mit Erfolg erstellt
worden. Die nachfolgenden Bilder zeigen die Wolf’'sche Wand
an der Saanemiindung und die damit erzielte Verlandung. Die
Saane hat dort ihr altes Flussbett nach und nach aufgelandet
und hat immer mehr nach rechts gegen die Aare gedriickt.
Schliesslich bog die Saane an ihrer Miindung fast rechtwinklig
ab und hat innert wenigen Jahren am dortigen flachen, rechten
Ufer etwa 15 m Land weggeschwemmt. Vom Zustand kurz vor
Erstellung der Wolf’schen Wand steht leider keine Aufnahme
zur Verfiigung, dagegen sind die Verhéltnisse in Abb. 1 einiger-
massen ersichtlich. Durch eine Wolf’sche Wand von anfénglich
rd. 90 m Lénge, erstellt 1926,27, wurde dann die Saane innert
kurzer Zeit nahezu in ihr altes Bett zuriickgedréngt, wie Abb. 2
zeigt. Diese Wand wurde spéter schrittweise verldngert, und
durch einen hinterschiitteten Damm befestigt. Das linksseitige
Saaneufer war inzwischen verbaut worden.

Mit einer Wolf’schen Wand ist keine endgtiltige Uferver-
bauung zu erzielen. Sie kann aber umfangreiche Baggerarbeiten
ersparen, Flusskorrektionen bewirken und den Flussgrund, auf
dem spéter das Leitwerk oder ein anderer Uferschutz erstellt
werden soll, bis auf Wasserspiegelhohe auflanden, sodass man
bei Niederwasser nachher im Trockenen arbeiten kann. Lé&ngs
dem fritheren Ufer bleibt eine Rinne, die spdter im Trockenen

Abb.3. Saanemiindung 1939, Wolf'sche Wand auf 260 m verlingert
Abb. 1 bis 3 behordlich bewilligt am 29. 6. 40 gemiss B. R. B. vom 3. 10. 39

Abb. 4. Unrichtige Ausfithrung einer Wolf'schen Wand, mit ungiinstigem
Anschluss am Ufer (musste wieder entfernt werden)
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Abb. 10. Erste Anlage Mai 1934

abgeriegelt werden kann. Die Wande miissen naturgemiss zweck-
entsprechend angelegt werden, sanft an das Ufer anschliessend.
Anlagen, wie Abb. 4 sie zeigt, sind verfehlt. Wenn hinter der
Wolf’schen Wand spéter ein Damm geschiittet wird, bietet diese
noch wihrend vielen Jahren auch in starken Stréomungen genii-
gend Uferschutz, wenn vorher hinter den Schienen eine Schicht
Strauchwerk eingelegt wird.

Ganz dhnliche Wirkung wie mit Wolf’schen Wénden sind mit
Steinkisten und Steinhaufen zu erzielen, die gelegentlich ange-
wendet werden, wenn der Untergrund nicht erlaubt, Schienen
Zu rammen.

Uferschutz

Die Ufer der Saane, die auf Abb. 4 ebenfalls sichtbar sind,
wurden frither mit Holz verbaut, aber alle 15 bis 25 Jahre mussten
die betr. Packwerke und Senkwalzen wieder neu gemacht werden.
Man entschloss sich daher spiter fiir eine Ufersicherung mit
Steinvorlage; der ortlichen Verhéltnisse wegen sind Betonblocke
am besten und billigsten.

Die einfachste Art hat sich dabei am besten bewé&hrt, nach
der an den bestehenden Steil-Ufern ganz unregelméssig Beton-
blocke von 0,2 bis 0,3 m? eingeworfen werden. Es geniigt dabei,
die Blocke bis auf die Hohe der kleinen Hochwasser einzubringen
und den {iibrigen Teil der Boschung durch periodisches Umlegen
der lings dem Ufer gepflanzten Weiden zu schiitzen (Abb.5 u. 6).

Verfehlt ist es, an stark schlamm- und geschiebefiihrenden
Fliissen die normalerweise «bessern» flachen Boschungen her-
stellen zu wollen. Um das Profil, wie in Abb. 7 skizziert, aus-
zubilden, muss der Weidenbestand am Ufer vollstdndig entfernt
werden, und das Abgraben der verwachsenen Border bedingt
kostspielige Grabarbeiten. Nach einigen Jahren ist das Profil
wieder wie vorher, die hintern Betonblocke sind eingesandet und
nur noch die vordersten Steine wirksam; Abb. 8 zeigt solche
Betonblocke zwei Jahre nach Erstellung. Einige Jahre spiter
sieht das mit grossen Kosten ausgebildete Profil Abb. 7 wieder
dhnlich aus wie Abb. 5, die zugedeckten Blocke sind «verlochtes»
Kapital, und bis zum Wiederaufwachsen der Weiden wird ausser-
dem das dahinter befindliche Land mit Geschwemmsel iibersit,
weil der Lebhag, der dieses sonst abhdlt, fehlt (Abb. 5 bis 9
siehe Seiten 16/17).

Gute Erfolge sind ohne grosse Aufwendungen auch zu erzie-
len mit Steinsédcken; eine gewisse Vorsicht ist angebracht bei
ihrer Anwendung in stark Holz- und Geschiebe-fithrenden Fliissen,
wo die Drahtnetze leicht aufgerissen werden.

Schildkroten

Sporen sind als Uferschutzbau von alters her bekannt, sie
haben aber wesentliche Nachteile, wie Hemmung des Abflusses,
grosse Kolke an den Kopfen; gelegentlich wandern die Sporen
dadurch sogar flussabwirts. Durch besondere Formgebung kénnen
diese Nachteile zum Teil vermieden werden, und Oberbauinspektor
v. Steiger hat durch seine Beobachtungen die von ihm spiter
mit «Schildkréten» (Abb. 10 und 11) bezeichnete Form entwickelt.
Aus Abb. 12 ist ersichtlich, wie die teilweise verschobenen Schild-
kroten durch neu gemauerte Stiicke wieder mit ihren Wurzeln
verbunden werden. Abb. 14 zeigt Ausfithrung und Armierung
einer solchen Schildkrote, Abb. 15 einige Schildkroten mit und
ohne Riickbinder.

Abb. 10 bis 13. Ufersicherung eines Bergbaches mittels Schildkroten

Abb. 11. Zustand September 1937

Wenn mit Sporenbauten lediglich eine Flussverbreiterung
oder nur kurzfristiger Schutz angestrebt werden muss, konnen
mit Sporen aus eingerammten Eisenbahnschienen ohne grosse
Aufwendungen schon gute Erfolge erzielt werden (Abb. 16, S.16).

Dies sind einige Beispiele rationeller Ausfiihrung aus dem
Flussbau; sie lassen sich vermehren und sollen die Kollegen
anregen, dhnliche Erfahrungen bekanntzugeben. Damit dienen sie
nicht nur den Schwellenpflichtigen, sondern auch Bund und
Kanton, die ja solche Flussverbauungen in weitgehendem Masse
subventionieren miissen, um sie iiberhaupt zu ermdglichen.

Eidg. Amt fiir Wasserwirtschaft
Auszug aus dem Jahresbericht 1939

In der Absicht, die Grundsidtze iiber die Berechnung des
Wasserzinses klarer als in der bestehenden Wasserzinsverord-
nung vom Jahre 1918 zu regeln und somit die Schwierigkeiten
zu beheben, die sich bei der Anwendung der bestehenden Ver-
ordnung gezeigt haben, wurden Untersuchungen durchgefiihrt
als Grundlage fiir eine allfdllige Revision der Wasserzinsverord-
nung. Ein praktischer Fall bot dem Amt Gelegenheit, die be-
stehende Wasserzinsverordnung weitgehend zu interpretieren.
Der Entscheid des Bundesgerichts in einem andern Fall zeigte,
dass Uebereinstimmung in der Auslegung dieser Verordnung
besteht.

Regelmdssiger hydrometrischer Dienst. Zahl der Wasserstand-
stationen ohne Ermittlung der Abflussmengen: an Fliissen 98,
an Seen 54, zusammen 152. Zahl der Wassermesstationen 99. Fiir
die Bestimmung der Abflussmengen an diesen wurden 431 Wasser-
messungen durchgefiihrt, 410 mit dem hydrometrischen Fliigel,
21 mit dem Salzlésungsverfahren. Dem hydrographischen Jahr-
buch wurde zum erstenmal seit 1931 wieder ein Verzeichnis und

Armieren und Verkleiden von Schildkréten

Abb. 14.
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Abb. 12. September 1938

eine Karte der eingegangenen Stationen beigegeben. In hohem
Masse wird der hydrographische Dienst durch die Erteilung von
Auskiinften und die damit verbundenen Arbeiten in Anspruch
genommen.

Hydrographische Arbeiten fiir besondere Zwecke. a) Kraft-
werk Kembs, Riickstauverhidltnisse: Um die tatséchlichen Ver-
hédltnisse festzustellen, wurde bei teilweise abgesenktem Stau
ein Lingenprofil auf Schweizergebiet aufgenommen. b) Kraft-
werk Albbruck-Dogern: Die Abkldrung der Frage der aus-
genutzten Wassermengen erforderte systematische TUntersu-
chungen iiber die Genauigkeit verschiedener Messmethoden.

Geschiebe- und Sinkstoffithrung. Die Aufnahmen an der Aare
zwischen Meiringen und dem Brienzersee und die damit im Zu-
sammenhang stehenden Untersuchungen wurden in der Verdffent-
lichung «Mitteilung Nr. 33»: «Untersuchungen in der Natur iiber
Bettbildung, Geschiebe-und Schwebestoffiihrung» bekanntgegeben.

Zur Rheinregulierung Strassburg/Kehl-Istein sei verwiesen
auf den Jahresbericht der Basler Rheinschiffahrtsdirektion, S. 16
dieser Nummer.

Ausbau des Hochrheins Basel-Bodensee (vgl.S.21). Die Rhein-
fallstufe und die Stufe Hemishofen (Wehr fiir die Bodenseeregu-
lierung) kommen fiir Kraftnutzung nicht in Betracht. Ueber
die 12 fiir Kraftnutzung in Betracht kommenden Staustufen des
Rheinabschnittes Basel-Bodensee sei folgendes erwédhnt. Rhein-
felden: Die Bodensenkungen wurden erneut festgestellt; die
Stelle fiir das neue Wehr kann erst nach Eingang des noch in
Bearbeitung befindlichen geologischen Gutachtens gewédhlt werden.
Ryburg-Schworstadt: Das Verfahren fiir die Erteilung einer
Zusatzverleihung (voriibergehender Hoherstau) ist im Gange.
Sédckingen: Die Untersuchung iiber die geologischen und Grund-
wasserverhiltnisse sind im Gange. Falls sich ergibt, dass die
Stadt Sickingen durch die geplanten Massnahmen gegen die

. Schildkriten als Flussuferschutz

Abb. 10 bis 13 Aufnahmen EIDG. OBERBAUINSPEKTORAT

Abb. 13. Andere Stelle, September 1938

Auswirkungen eines Aufstaues des Rheins geniigend geschiitzt
werden kann, wird der Anlage des Kraftwerkes unterhalb der
Stadt Sickingen infolge der energiewirtschaftlichen Vorteile
dieser Anlage der Vorzug zu geben sein. Ueber die Frage, ob
Energie des schweizerischen Anteils am Kraftwerk S&ckingen
gegen den gesamten Energieanteil Badens am Kraftwerk Koblenz/
Kadelburg abzutauschen sei, fanden Verhandlungen mit Baden
statt. Rekingen: Samtliche eingereichten Baupldne wurden bis
auf drei, die am Ende des Berichtjahres noch in Priifung be-
griffen waren, genehmigt. Das Bauprogramm konnte trotz der
eingetretenen #dussern Umstinde im wesentlichen eingehalten
werden. Rheinau: Mit Riicksicht auf die Wahrung des Land-
schaftsbildes bei Rheinau und im Rheinfallbecken sind vom
Konzessionshewerber Ergéinzungsvorlagen einverlangt worden.

Schiffbarmachung der Strecke Basel-Bodensee: Die Unter-
suchungen {iiber die Kosten verschiedener Ausbaugrdssen wurden
fortgesetzt; sie erstrecken sich auf Schleusenabmessungen von
130/12 und 75/9 m. Mit der Durchfithrung der Studie konnten
seinerzeit willkommene Arbeitsgelegenheiten fiir Ingenieure und
Techniker geschaffen werden, es wurde daher aus den Arbeits-
beschaffungskrediten des Bundes ein namhafter Beitrag an die
Kosten der Untersuchungen bewilligt. An der Finanzierung der
Studie beteiligen sich auch Kantone und St#dte, sowie Vereini-
gungen und weitere Interessenten mit bedeutenden Betridgen.

Ausbaw der Rhone. Der Bundesrat hat die Pldne fiir das
neue Rhonekraftwerk Verbois genehmigt. Dabei wurden die im
Hinblick auf eine abgabenfreie Schiffahrt notwendigen Voraus-
setzungen geschaffen. Die industriellen Betriebe von Genf haben
die Bauarbeiten einem Konsortium genferischer Bauunterneh-
mungen iibertragen (s. «SBZ» Bd. 114, S. 318*). Die franzosisch-
schweizerische Kommission fiir den Ausbau der Rhone trat im
Juni 1939 in Bern zusammen, wobei in der Hauptsache technische
Fragen behandelt wurden. Die beiden Delegationen beantragen,
der Schiffbarmachung der Rhone den 600-t-Kahn zugrunde zu
legen.

Tessinische Grenzgewdsser. Zwischen einer schweizerischen
und einer italienischen Delegation fanden iiber die Luganersee-
regulierung Besprechungen statt. Die beiderseitigen Vertreter
einigten sich iiber die voraussichtliche Wehrstelle bei Ponte Tresa
und die Lage der dort zu errichtenden neuen Briicke. Eine Eini-
gung wurde ebenfalls iiber die Regelung des Seeabflusses bei
Hochwasser erzielt. Die Frage, wie Seestand und Abfluss bei
Niederwasser zu regeln seien, soll noch Gegenstand weiterer Be-
sprechungen sein.

Regulierung des Bodensees. Die Ergebnisse der neuen Berech-
nungen sind mit einem Vertreter Deutschlands besprochen worden,
wobei eine Anndherung an die schweizerische Auffassung erzielt
wurde. Zur abschliessenden Beurteilung dieses Reglementes wird
die Wirkung desselben fiir weitere Jahre zu untersuchen sein.
Es ist vorgesehen, durch Bauarbeiten im Rhein in Schaffhausen
die Hochwasser abzusenken, die Wasserkraftnutzung zu verbes-
sern, stiddtebauliche Bediirfnisse zu befriedigen und die spitere
Einfithrung der Schiffahrt zu ermdglichen, dies in mdglichst
wirtschaftlicher Weise. Die Verwirklichung dieses Zieles soll in
mehreren Etappen erfolgen. Die beiden nun vorliegenden Projekt-
vorschldge werden in technischer und wirtschaftlicher Hinsicht
untersucht.
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Bd. 116 Nr. 2

Abb. 16. Sporen aus eingerammten Eisenbahnschienen

Regulierung der innerschweizerischen Seen. Vierwaldstétter-
see: Das Projekt, gemiss dem ein Hauptwehr und ein Vor-
wehr vorgesehen werden, wurde von den beauftragten Firmen
abgeliefert. Ziirichsee: Ueber die Art der zukiinftigen Regulie-
rung der Seestdnde konnten sich die beteiligten Kantone nicht
einigen. Dem Kanton Ziirich wurde die Frist zur Annahme des
Bundesbeschlusses vom 24. Juni 1938 iiber die Zusicherung eines
Bundesbeitrages verldngert. Die obern Kantone wiinschen im
Hinblick auf die Melioration der Linthebene tiefere, der Kanton
Ziirich will in Riicksicht auf die Siedlungen am See hohere
Sommerwasserstidnde ).

Aus dem Jahresbericht 1939
der Rheinschiffahrtsdirektion Basel

Allgemeine Rheinschiffahrtsangelegenheiten

Der Ausbruch des Krieges zwischen Deutschland und den
Westméachten hatte die vollige Einstellung der Schiffahrt auf dem
Oberrhein zur Folge. Die schweizerische Rheinschiffahrt und
mit ihr die schweizerische Wirtschaft werden durch den Ver-
kehrsunterbruch schwer geschidigt. Naturgeméss ist die schwei-
zerische Interessenahme an der Rheinschiffahrt mit der uner-
wartet konstanten Aufwéirtsentwicklung des Wasserverkehrs
nach und von Basel in den letzten Jahren sehr stark gestiegen.
Die Investitionen in der Rheinregulierung, in den Hafenbauten,
den Umschlags- und Lageranlagen, im Schiffspark, in ausldn-
dischen Niederlassungen usw. haben einen grossen Umfang an-
genommen. Auch fiir den Arbeitsmarkt spielte die Schiffahrt
eine immer bedeutsamere Rolle. Die schweizerische Verkehrs-
wirtschaft hatte sich im Laufe des letzten Jahrzehnts stark nach
der Rheinschiffahrt ausgerichtet. Mit der Einstellung des Schiffs-
verkehr§S musste die Landesversorgung innert kiirzester Zeit auf
andere Zufuhrwege und Transportmittel umgestellt werden. In
initiativer Weise haben auch die schweizerischen Rheinreedereien
an der notwendig gewordenen Umschichtung des Verkehrs aktiv
Anteil genommen durch die Errichtung von neuen Agenturen
an wichtigen Hafenpldtzen und durch Aufnahme und Erwei-
terung wichtiger Geschéftsbeziehungen mit dem Ausland.

Bei Kriegsausbruch wurde ein militdrisches Hafenkom-
mando eingesetzt. Es traf die durch die Kriegsgefahr bedingten
Massnahmen, wie Bewachung und Absperrung der Hafenanlagen,
Kontrolle des Zivilverkehrs, Ueberwachung des Schiffsverkehrs
zwischen den Hafenanlagen, Kontrolle des ausldndischen Schiffs-
personals usw.

In den Basler Hafenanlagen liegen seit Kriegsbeginn rund
hundert Schiffe verschiedener Nationalitit, die wegen des Unter-
bruchs der Schiffahrt nicht mehr zu Tal fahren konnten. Da die
Schiffe nicht ausgeniitzt werden konnen, entstehen den Reede-
reien grosse Verluste. Anderseits bestehen, da der Rheinverkehr
zwischen Mannheim und den Nordseehédfen nicht eingestellt
ist, am untern Teil des Rheins gute Verdienstmoglichkeiten.
Es wurde daher versucht, durch Verhandlungen mit den krieg-
filhrenden Staaten wenigstens den unter neutraler Flagge fah-
renden Schiffen die Talfahrt zu erméoglichen. Leider blieben
diese Bemiihungen ohne Erfolg.

Am 2. Sept. sind die Schiitzen am Wehr und am Kraftwerk
Kembs in die tiefste Lage gebracht worden. Die Auswirkungen
der dadurch hervorgerufenen Absenkung und ebenso die mog-
lichen Folgen der Zerstorung einzelner Teile des Kraftwerkes

o 7')7I)7er Sz‘eit geht um 5 ¢em hoher oder tiefer! Red.

Abb. 6. Nach Abb.5 verbaute Uferstrecke

oder des Wehres auf Strom und Hafen wurden eingehend stu-
diert. Die Untersuchung hat ergeben, dass das Stadtgebiet von
Basel und die Hafenanlagen kaum gefdhrdet sein diirften.
Dagegen wire bei aussergewdhnlichem Hochwasser das Kembser-
werk gefédhrdet, da die Rheinuferddimme unterhalb Basel iiber-
schwemmt wiirden. Die Wiederaufnahme der Schiffahrt wiirde
dadurch erschwert, insbesondere da bei einer solchen Katastrophe
auch die Rheinregulierungsarbeiten weitgehend zerstort wiirden.
Die drei Eisenbahnbriicken iiber den Rhein bei Neuenburg-
Chalampé, Breisach-Neu-Breisach und Wintersdorf-Roppenstein
sind gesprengt worden. Dagegen wurden die beiden Briicken
zwischen Strassburg und Kehl nicht zerstort. Alle Schiffbriicken
zwischen Basel und Lauterburg wurden ausgefahren.

Die Arbeiten an der Rheinregulierung Strassburg/Kehl-Istein
wurden ab 1. September eingestellt!). Bei den verhdltnisméssig
hohen Wasserstdnden des Sommers waren die Baumdglichkeiten
beschrankt. Vom 22. Mai bis 4. Juni mussten die Arbeiten ausser-
dem wegen Hochwasser unterbrochen werden. In der Berichts-
zeit wurden in der Hauptsache der Ausbau der Leitwerke und
das Befestigen der Buhnenkronen fortgesetzt. Aufféllige Verédn-
derungen am Fahrwasser sind gegeniiber dem Vorjahr nicht
eingetreten. Die Fahrwasserverhéltnisse konnen als gilinstig
bezeichnet werden. Die Bauweise hat sich durchaus bewéhrt.

Auf 1. April wurde die revidierte Rheinschiffahrtspolizei-
verordnung von allen an der Rheinschiffahrt beteiligten Staaten
als wirksam erkldrt. Diese Vorschriften entsprechen einer ldngst
empfundenen Notwendigkeit.

Auf 1. April 1939 wurde auf der ganzen Lénge des deutschen
Rheinufers eine neue Kilometereinteilung eingefiihrt, deren Null-
punkt die Konstanzer Rheinbriicke bildet.

Zwischen Frankreich und Deutschland kam ein Ueberein-
kommen zustande, das die Beseitigung von sieben Schiffbriicken
auf der Strecke Basel-Lauterburg und deren Ersetzung durch
Fiahren vorsieht. In Fortsetzung fritherer Bemiihungen hat das
Schiffahrtsamt Schritte unternommen, um in absehbarer Zeit
auch die Ersetzung der Hiininger Schiffbriicke durch eine Motor-
fahre zu erreichen.

Die Rheinzentralkommission ist zweimal zu ordentlichen
Sessionen zusammengetreten. Das Sekretariat der Rheinzentral-
kommission wurde wegen der Kriegswirren nach Chalon sur
Sadne evakuiert.

In Zusammenarbeit mit einigen Reedereien hat das Schiff-
fahrtsamt Basel die Frage der voraussichtlichen Wasserfrachten
auf der Hochrheinstrecke Basel-Bodensee studiert und den zu-
stindigen eidgendssischen Stellen iiber das Ergebnis berichtet.
Die 6ffentliche Diskussion iiber die Wiinschbarkeit der Schiff-
barmachung des Hochrheins war bis zum Kriegsausbruch sehr
lebhaft. Erkldrungen von offizieller deutscher Seite, dass die
Reichsregierung den Zeitpunkt fiir die Inangriffnahme der
Arbeiten als gekommen erachte, verschafften dem Problem ver-
mehrte Aktualitét.

Zu Handen eidgendssischer Stellen hat das Schiffahrtsamt
auch zur Frage der Erstellung einer Rohrleitung fiir den Trans-
port fliissiger Brennstoffe vom Atlantischen Ozean nach der
Schweiz Stellung genommen.

Nach langen miihsamen Verhandlungen wurde am 28. April
1939 in Paris ein Abkommen zwischen den belgischen, franzo-
sischen, deutschen und holldndischen Staatsbahnen und den
schweizerischen Rheinreedereien unterzeichnet, das eine Ver-

) Vgl. unsern letzten Baubericht Bd. 109, S.1* (2. Jan.1937). Red.
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(frz]hers Uferboschung

legte Weiden

kehrsteilung der wichtig-
sten Transporte zwischen
den Kanal- und Nordsee-
hifen (Caen bis Ham-
burg) und der Schweiz
festlegt. Mit dieser Ver-
einbarung wurde einem
unerfreulichen Kampf
zwischen den Bahnen und
der Schiffahrt im Verkehr nach und von der Schweiz ein Ende
gesetzt.

Das Schiffahrtsamt hat im Berichtjahr sechs Rheinschiffer-
patente ausgestellt.

Rhein- und Hafenverkehr

Bis zu der durch den Krieg verursachten Einstellung des
Verkehrs entwickelte sich das Schiffahrtsjahr 1939 recht giin-
stig?). Die bis Ende August umgeschlagene Gesamtmenge von
rd. 2,1 Millionen Tonnen berechtigte zur Erwartung, dass der
Hochstverkehr von 1937 wieder erreicht und bei glinstigen Um-
stinden iiberschritten werde. Die Kilteperiode, die schon Ende
1938 die Schiffahrt auf Strom und Kanal behinderte, erschwerte
bis weit in den Monat Januar hinein mit Niederwasser und Eis-
gang den Schiffsverkehr nach Basel.

Schiffsverkehr. In der achtmonatigen Berichtperiode wurden
1068 Rheinkihne nach Basel geschleppt (1938: 1365). Die im
Schleppverkehr beforderte Giitermenge betrdgt 882403 t. Die
durchschnittliche Ladung der Rheinkdhne betrug somit 827,7 t.
Zum Teil trafen sehr schwer beladene Schiffe ein; die schwerste
Last brachte RS «Mannheim 205» mit 1800 t. Weit mehr als die
Hilfte der im Basler Verkehr eingesetzten Rheinkéhne wiesen
eine Tragfihigkeit von iiber 1300 t auf. Talfracht konnte 149
ausfahrenden Rheinkdhnen mitgegeben werden mit einem Lade-
gewicht von 85366 t. — Die von 1670 Giiterbooten (1938: 2107)
nach Basel gebrachte Giitermenge belduft sich auf 532210 t, was
einer durchschnittlichen Belastung der Selbstfahrer von 3186t
entspricht. Fiir Talladungen werden mit Vorliebe Gliterboote ver-
wendet. Es wurden 739 Selbstfahrer mit Talfracht beladen mit
einer Gesamtmenge von 50815 t. — Ueber den Hiiningerkanal
kamen 2373 Kanalschiffe (1938: 3836) mit einer Gesamtladung
von 547192 t nach Basel. Durchschnittsbelastung der Penichen:
230,5 t. Fiir Taltransporte sind nur 115 Kanalschiffe verwendet
worden.

Flaggenanteile der Nationen im Verkehr nmach Basel

Abb. 8. Betonblocke auf flachem Ufer,
etwa zwei Jahre nach Ausfiihrung

Rheinkédhne Giiterboote Kanalschiffe
Schweiz . . . . T1 682 437
Deutschland . 376 371 73
Frankreich 162 152 1532
Holland 378 320 317
Belgien . . . . 81 145 15

Die schweizerische Rheinflotte setzte sich nach den Eintra-
gungen im Basler Schiffsregister auf Jahresende zusammen aus
8 Schleppdampfern und Schleppbooten, 4 Personenbooten fiir
den Verkehr unterhalb Rheinfelden, 61 Rheinkédhnen, 121 Gliter-
booten und 47 Kanalkihnen mit und ohne eigenen Antrieb, also
aus total 241 Einheiten.

Giiterverkehr in den Basler Rheinhdfen
1939
Talfahrt

1938
Bergfahrtl Talfahrt | Total
t t t t t t
Gesamtverkehr |1961805/154 127 |2115932|2499035(205 483 (2704518
Davon Rhein [1414613(146 435 |1561048[1610343(204 007 (1814350
Kanal 547192| 7692 | 554884 888692 1476 | 890168

Schiffahrts-
periode

Bergfahrt Total

Bei den Bergtransporten stehen an der Spitze die festen
Brennstoffe (Kohlen, Koks, Brikets) mit 980587 t. Es folgen
Getreide und Futtermittel 435404 t, flilssige Brennstoffe mit

?) Vgl. unsere Graphik auf S.82* von Bd. 115. Red.

Abb. 5. Rationeller Uferschutz
durch Betonblocke und umge-

Abb. 7. Kostspieliger und un-
zweckmissiger Uferschutz

Abb. 9. Nach Abb. 7 ausgefiihrte
Uferstrecke etwa zehn Jahre
nach Ausfiihrung

218322 t, Zellstoff und Holzschliff 43367 t, Oelsaaten und Oel-
friichte 28518 t, Zucker 26141 t, Fette und Oele 19716 t, Kaolin
und Ton 16461, andere chemische Erzeugnisse 14 302 t, andere
Erdslderivate 13749 t, andere mineralische Rohstoffe 12962 t,
Rohkupfer und Kupferlegierungen 11225 t usw.

Im Talverkehr stehen Erztransporte mit 68584 t 'an erster
Stelle. Dann folgen Pyritabbrdnde 22180 t, andere chemische
Erzeugnisse 14988 t, Zement 6877 t, Asphalt 3722 t, Natursteine
roh und bearbeitet 2857 t, Alteisen 2667 t, Papier und Pappe
2540 t, Nahrungs- und Genussmittel 2370 t, Hiute und Felle
2320 t usw.

Derim Hafen umgeschlagene Transitverkehr Ausland -Ausland
hat im Berichtjahr eine starke Steigerung erfahren und iiber-
traf in den acht Schiffahrtsmonaten mit 44992 t den letztjdh-
rigen Gesamttransit von 36072 t betrdchtlich. Die erfreuliche
Steigerung des Umschlags von Transitgiitern ist zur Hauptsache
auf die Zunahme des Verkehrs mit Italien zuriickzufiihren.

Verkehr der Umschlagstellen oberhalb Basel

Bergfahrt Talfahrt Total
Rheinfelden . 20574 t 43482 t 64056 t
Grenzach . 4868t 3742t 8610t

25442 t 47224 t 72666 t

Die neuerliche Erhshung der Verkehrsspitzen in den Sommer-
monaten — im Juni wurde ein Gesamtumschlag von 334849t
manipuliert — stellte den Bahnbetrieb vor grosse Anforderungen.
Abgesehen von etwelchen Stdrungen, die durch zeitweisen
Wagenmangel verursacht wurden, erfolgte der Zu- und Abtrans-
port der Schiffsgiiter reibungslos.

Die von Kleinhiiningen per Bahn abgefiihrte Glitermenge
betragt 1538824 t. Zu ihrem Abtransport wurden 2890 Ziige ein-
gesetzt mit einem durchschnittlichen Zugsgewicht von 975 t. Es
wurden im Hafen Kleinhiiningen 130444 Eisenbahnwagen be-
laden. Der stirkste Bahnverkehr wurde am 26. August bewdltigt
mit 794 eingehenden und 818 ausgehenden Wagen.

Der Ab- und Zutransport von Schiffsgiitern mit Autolast-
wagen hatte einen Umfang von 135202 t. Es wurden 6,4/, der
Berggiiter und 6,8/, der Talgiiter mit Autolastwagen ab- bzw.
zugefiihrt.

Der Hafenbetrieb ist wegen der Stillegung der Schiffahrt
keineswegs lahmgelegt. Die grossen und modernen Lagereinrich-
tungen fiir Getreide, feste und fliissige Brennstoffe usw. werden
im Interesse der Landesversorgung soweit als moglich ausgeniitzt.
Dementsprechend hat auch der Bahn- und Autoverkehr der Hafen-
anlagen immer noch einen ansehnlichen Umfang.

Die Oberzolldirektion legte den Schiffahrtskreisen den Ent-
wurf zu einer Schiffszollordnung vor. Eine generelle Regelung
der Zollverhiiltnisse im Schiffs- und Hafenverkehr wurde auch
von den Schiffahrtsinteressenten lingst als Bediirfnis empfunden.

Im Benehmen mit der Kantonalen Luftschutzstelle wurde
im Rheinhafen Kleinhiiningen eine sédmtliche Betriebe, sowie den
Bahndienst umfassende Luftschutzorganisation aufgestellt; deren
Mannschaftsbestand betrigt zirka 100 Personen. Im Hinblick
auf die exponierte Lage des Hafengebietes wurde die Ausriistung
der Hafenanlagen mit Feuerloschmaterial stark vermehrt.

Die Schweizerische Reederei A.G. hat ein Kanalschiff zu
einem Schulschiff fiir schweizerische Schiffsjungen umgebaut.
Die Heranbildung junger Schweizer fiir den Rheinschifferberuf
ist in verschiedener Hinsicht sehr erwiinscht.

Ein beim Eidg. Post- und Eisenbahndepartement eingereichtes
Gesuch, den Rheinschiffahrtsinteressenten einen Sitz in der
Kommerziellen Konferenz der schweizerischen Transportanstalten
einzurdumen, wurde abschlidgig beschieden.

Hafenanlagen

Die «Rheinsilo» Rheinspedition & Silo A.G. hat im Rhein-
hafen St. Johann einen Getreidesilo mit einem Fassungsverméogen
von rund 2500 t erstellt; der Umschlag des Getreides vom Schiff
in den Silo erfolgt durch eine pneumatische Anlage. Nach griind-




	Billige Flussbauten
	Anhang

