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Die Renovation des Freulerpalastes in Nafels
durch Architekt HANS LEUZINGER, Glarus-Ziirich
(Nachtrag zu Seite 147, hierzu Tafeln 5 bis 8)

Aus Raumgriinden war es nicht moglich, im letzten Heft
auch noch die hier gezeigten acht Bilder von Riumen aus dem
2. Stock anzufiigen. Da wir aber eine dokumentarische Darstel-
lung dieses kunstgeschichtlich so bedeutenden Bauwerks be-
zwecken, lassen wir diese Bilder hier folgen; zur Erleichterung
der Orientierung fiir den Betrachter wiederholen wir neben-
stehend den Grundriss des zweiten Stocks, an dessen eingezeich-
neten Decken die Bilder leicht zu identifizieren sind. [Fiir das
Einbinden empfehlen wir, die heutige Tafelbeilage zwischen den
Seiten 146 und 147 von Nr. 12 einzufiigen. — In Nr. 11, S. 132
unten sind die Unterschriften der beiden Portale (dem «Biirger-
haus» entnommen) verwechselt worden!]

Wie die Bilder zeigen, ist das Tdferwerk der obern Riume
wesentlich einfacher als jenes der Prunkgemé#cher im 1. Stock.
Indessen hat diese Abstufung der Pracht keineswegs zu einem
Eindruck von Aermlichkeit gefiihrt. Dies wurde, bei schlichten
Boden und Wéinden, durch eine immerhin noch reiche Auftei-
lung und Ausbildung der Tiiren und Decken erzielt. Es sei aber
bemerkt, dass diese Bilder trotz sorgfiltiger Aufnahme und
Clichierung nur einen unvollkommenen Eindruck der im Freuler
Palast in Wirklichkeit entfalteten Pracht vermitteln. Es sei des-
halb warm empfohlen, den Bau in natura zu besichtigen und
sich dabei zu iiberzeugen nicht nur von seiner gediegenen Aus-
schmiickung, sondern auch von der sorgfiltigen und kunst-
gerechten Instandstellung, von der gliicklichen Wiedererweckung
seiner urspriinglichen Schonheit. Dafiir gebiithrt dem Architekten
und allen seinen Mitarbeitern, sowie auch den Geldspendern
bester Dank!

Zur Planung schweizerischer Binnenwasserstrassen
Von H. BLATTNER, Dipl. Ing. S.I.A. und A.S.I.C., Ziirich

Alle neuzeitlichen behdrdlichen Vorkehren sowohl als auch
die privaten Bestrebungen unserer Interessenverbinde zur Wah-
rung der Moglichkeit einer ‘schweiz. Schiffahrt auf den drei
grossten Fliissen, dem Rhein, der Rhone und der Aare, finden
ihre gesetzliche Grundlage im Bundesratsbeschluss vom 4. April
1923, der sich seinerseits wieder auf das Bundesgesetz iiber die
Nutzbarmachung der Wasserkréifte vom 22. Dez. 1916 stiitzt.

In Art. 1 dieses Beschlusses wird erkldrt, dass die schiff-
baren oder noch schiffbar zu machenden Gewéisserstrecken in
zwel Klassen einzuteilen sind. In die 1. Klasse gehdren Wasser-
strassen, fiir die der 1000 bis 1200 t-Kahn, in die 2. Klasse solche,
flir die nur der 600 t-Kahn in Betracht kommt.

Nach Art. 2 gehoren der 1. Klasse an: a) der Rhein von
Basel bis zum Bodensee und der alte Rheinlauf vom Bodensee
bis St. Margrethen; b) die Aare von der Miindung in den Rhein
bis zum Bielersee und die Zihl zwischen Bieler- und Neuenburger-
see; c) die Rhone von der Landesgrenze bis zum Genfersee.

In Art. 4 wird bestimmt, dass den Pldnen fiir alle geméss
Art. 2 auf den Gewdsserstrecken der 1. Klasse zu erstellenden
Wasserkraftanlagen oder anderen Bauwerken stets die Abmes-
sungen des 1200 t-Kahns zugrunde gelegt werden miissen. In
Art. 7 schliesslich wird erklart: «Der Bundesrat wird in jedem
Fall nach Anhorung der Kantone und der Gesuchsteller priifen,
in welcher Weise den Anforderungen der bestehenden und kiinf-
ligen Schiffahrt Rechnung zu {ragen ist; er wird insbesondere
entscheiden, inwiefern die auszufiihrenden Bauten diesen An-
forderungen von vornherein anzupassen sind oder die Anpassung
flir die Zeit der Eroffnung der Schiffahrt sicherzustellen ist.»

Bis zum Jahre 1938 haben sich die Kantone an die vom
Hidg. Amt fiir Wasserwirtschaft (A.f. W.) im Hinblick auf
unsere Wassergesetzgebung und den erwdhnten bundesritlichen
Beschluss herausgegebenen Normalien und Normen gehalten, die
sich in der Hauptsache an die Normalabmessungen, wie sie auf
dem Netz der deutschen Hauptwasserstrassen im Gebrauch
stehen, anlehnten.

Als sich dann mit dem in Aussicht stehenden rascheren Aus-
bau der letzten vier noch im Projektstadium befindlichen Kraft-
werke am Rhein zwischen Basel und Bodensee die Mbglich-
keiten einer Schiffahrt iiber Basel hinaus verbesserten, sah sich
das A.f. W. veranlasst, fiir die von ihm dort in Aussicht genom-
mene Neubearbeitung eines Projektes fiir den durchgehenden
Ausbau des Hochrheins neue Normalien und Normen aufstellen
zu lassen, die dem besondern hydrographisch-topographischen
Charakter dieser Gewdsserstrecke besser anzupassen waren. Die
neuen Normalien und technischen Normen fiir den kiinftigen
Ausbau der Rheinschiffahrtstrasse Basel-Bodensee, ausgearbeitet
von der Fa. Locher & Cie. in Ziirich, sind dem A.f. W. im Mai

Abb. 39 u. 41 (aus Nr. 12),
Grundriss vom

2. Stock 1:350 und
Schnitt des Nebenfliigels
(nach vorn gesehen) 1: 250
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1938 in Form eines umfangreichen Gutachtens abgeliefert wor-
den. Sie setzen sowohl filir den Schleppverkehr (Grossausbau)
als auch fiir den Verkehr mit selbstfahrenden Giiterbooten (Klein-
ausbau) die jeder dieser Betriebsart eigenen Vorschriften tiiber
die Abmessungen von Fahrrinne, Kriimmungsradien, Kandlen,
Schleusen, Vorhdfen, Lichthohen usw. fest und befassen sich
ausserdem auch mit betriebstechnischen Fragen, wie den Schleu-
senfiillungs- und Entleerungsvorgingen, Signaldienst, Fragen
der gegenseitigen Beeinflussung von Kraftwerk- und Schiffahrts-
betrieb u.a.m.

In der Folge ist dann an Hand der neuen Normen wahrend
der Jahre 1938/41 ein umfassendes Projekt samt Kostenvor-
anschlag fiir die Schiffahrtstrasse Basel-Bodensee aufgestellt
worden, liber das die Leser der «Schweiz. Bauzeitung» orientiert
sein diirften!). HEs ist in diesem Zusammenhang auch auf die
Mitteilung No.35 des A.f. W. vom Jahr 194232) zu verweisen,
da sie eine Zusammenstellung der hauptséchlichsten Ergebnisse
dieser Untersuchungen enthalten.

Dank dieser Vorarbeiten ist es nun vor allen Dingen mog-
lich, an die Priifung der Hauptfrage, nédmlich ob die im deutsch-
schweizerischen Staatsvertrag vom 7. Juni 1930 unter Art. 6
angezogenen wirtschaftlichen Voraussetzungen 3), die allein die
Ausfithrung des Unternehmens (eben der Schiffbarmachung des
Rheins zwischen Basel und Bodensee) moglich erscheinen lassen,
vorhanden sind oder nicht, heranzutreten. Solche wirtschaftliche
Untersuchungen sind heute beim A.f. W. im Gange. Des wei-
teren haben die genannten Projektstudien wichtige technische
Fragen, wie die der Fihrung der Schiffahrt durch die Stau-
stufen von Sickingen, Koblenz, Rheinau, Rheinfall und Schaff-
hausen abgeklart.

Im Gegensatz zu einer selbst in Technikerkreisen hédufig ge-
Husserten Meinung, es sei eine solch umfassende Projektierung
fiir eine Schiffahrt, die noch in einer ferneren Zukunft liege,
verfriiht und ein ganz genereller Entwurf wiirde auch geniigt
haben, muss doch einmal in aller Deutlichkeit gesagt werden,
dass eine solche Einstellung der wirklichen Lage der Dinge kaum
gerecht wird.

1) SBZ Bd. 116, S. 225* (1940) und Bd. 122, S. 213 (1943).

2) Entwurf fiir den Ausbau der Rheinschiffahrtstrasse Basel-Boden-
see, Mitteilung Nr. 35 des A.f. W., Bern 1942.

3) Nidheres siehe SBZ Bd. 122, S. 210 (1943).
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Ueberall und in allen Lédndern hat die Errichtung von Servi-
tuten zugunsten der Schiffahrt Eingriffe in das bestehende
Flussregime zur Folge. Alle Bauten in und am Fluss, jede
Planung von neuen Verkehrslinien auf Schiene oder Strasse, aber
auch jede stadtbauliche Planung im Einzugsbereich der kinf-
tigen Flusschiffahrt haben auf diesen das Wasser benutzenden
Verkehrstriager Riicksicht zu nehmen. So werden insbesondere
die im Zuge unserer schweizerischen Wasserstrassen auftauchen-
den und zum Teil schon aktuellen Bauvorhaben und Baufragen,
wie Flusskorrektionen, Kraftwerk- und Briickenbauten, Ge-
wiésserreinigungsanlagen, Fragen betreffend die Ausscheidung
von Wohn- und Industrie- (Hafen-)Gebieten u. a. m. nur im
Hinblick auf die im Bundesgesetz iiber die Nutzbarmachung der
Wasserkrédfte verankerten Schutzbestimmungen zur Wahrung
einer kiinftigen Schiffahrt geldst werden konnen.

Bei der eben angedeuteten Vielseitigkeit der an ein offent-
liches Gewdsser gestellten Anspriiche ist unbedingt ein Ausgleich
der zum Teil sich kreuzenden Interessen anzustreben. Je friiher
die Sichtung dieser Anspriiche erfolgt, um so leichter wird es
gelingen, ihre in nationalem Interesse vorzunehmende bestmog-
liche Koordinierung in die Wege zu leiten. Damit stehen wir
aber vor einer der wesentlichsten Aufgaben unserer neu geschaf-
fenen Organisationen fiir Landes- und Regionalplanung. Diese
werden nur an Hand zuverlédssiger Projekte arbeiten
konnen. Thnen und den fiir den einmal getroffenen Interessen-
ausgleich verantwortlichen Behorden in Bund, Kantonen und Ge-
meinden ist mit generellen Projekten in allzu kleinen Mass-
stdben nicht gedient.

Es muss in diesem Zusammenhang zudem auch darauf auf-
merksam gemacht werden, dass nach den aufschlussreichen Aus-
fiihrungen von Prof. Dr. P. Liver, Dozent fiir Rechtslehre an der
E.T.H. vom 9. Febr. 1944 vor dem Vorstand der Schweiz. Ver-
einigung fiir Landesplanung eine gesetzliche Verbindlichkeit fiir
irgendein auf Privateigentum zu errichtendes Servitut, also auch
eine solche zugunsten der Schiffahrt, gebunden ist an das Vor-
handensein eines klaren Projektplanes, in den diese Anspriiche
einzutragen sind. Am allerwenigsten sind rein generelle Ent-
wiirfe die geeignete Unterlage, um brauchbare Kostenvor-
anschlige aufzustellen, aus denen die Hohe der Ausbaukosten
der zu erstellenden Wasserstrassen klar ersichtlich ist. Die
Kenntnis der Baukosten erscheint aber unerlédsslich, sobald man
die Verpflichtung verspiirt, vor Hinfiihrung einer schweizeri-
schen Binnenschiffahrt deren mutmassliche Einwirkung auf
unsere nationale Wirtschaft griindlich zu untersuchen. Die un-
serem Volke und unserer Wirtschaft gestellten Aufgaben der
Nachkriegszeit sind so gewaltige, dass wir es uns nicht leisten
konnten, ohne allseitige und sorgféltigste Priifung eine neue Ver-
kehrskonkurrenz einzufiihren. Es wird also nicht mdoglich sein,
einen Kostenvoranschlag, der das Pradikat «zuverldssig» verdient,
aufzustellen, wenn man davon Abstand nimmt, die geologischen
und hydrologischen Verhiltnisse (z. B. Bestimmung der hochst
und niedrigst schiffbaren Wasserstédnde) ldngs einem solchen
Wasserweg ndher abzukldren und sich mit vagen Annahmen
und Hypothesen begniigt. So wéire beispielsweise die zuver-
lassige Erfassung der Ausbaukosten der geologisch sehr schwie-
rigen Rheinfelder-Stufe oder auch nur der bestehenden Schiff-
schleuse von HKglisau ohne umfassende Bodenuntersuchungen
ganz unmoglich.

Anderseits ist es auch nicht so, dass man sich, wie ebenfalls
schon hiufig argumentiert wurde, im Falle der Rheinschiffahrt
darauf hétte beschrdnken konnen, mit der Projektierung ober-
halb der Aaremiindung zuzuwarten, bis die Schiffahrt Brugg
wirklich erreicht. Wenn wir uns an den in der Schweiz besonders
langwierigen und mit grossen Zeitverlusten verbundenen Gang
unserer Konzessionsverhandlungen erinnern, wenn wir uns be-
wusst werden, dass, um nur schon mit Erfolg stadtbauliche und
Regional-Planung zu betreiben, Zeitrdume und Entwicklungen,
die sich tiiber 20, ja 30 Jahre erstrecken, {berblickt werden
miissen, dann wird man verstehen, dass Richtlinien fiir solch
grosse Bauvorhaben von nationalem Charakter ihren Zweck nur
dann erfiillen, wenn sie friihzeitig aufgestellt und ihnen dieselbe
Verbindiichkeit zugebilligt werden kann, wie sie etwa den von
einer Stadtgemeinde festgelegten Baulinien zukommt. Das will
aber heissen, dass eine solch richtungweisende Planung voll-
standig und zuverldssig sein muss.

Wir mochten diese Zusammenhéinge durch die Schilderung
der Verhédltnisse in der Stadgt Schaffhausen
belegen. Schon im Jahre 1937 trug man sich mit dem Gedanken,
den baufilligen Moserdamm, der den Rhein fiir die dort seit
Jahrzehnten bestehenden drei Schaffhauser Kraftwerke staut,
durch ein modernes, bewegliches Wehr zu ersetzen und die
Wasserkraft in einer einzigen Zentrale auszuniitzen. Die beim

Bund eingereichten Vorprojekte fiihrten dazu, dass das A.f. W.
gleichzeitig mit dem Wehrumbau auch die Behebung der Ur-
sachen der sténdigen Ueberschwemmungen des Fischerhéduser-
Quartiers in Schaffhausen bei Hochwasser verlangte und zu
diesem Zwecke die Erstellung einer leistungsfdhigen Hoch-
wasserrinne im Bereich der bestehenden stéddtischen Flussbade-
anstalt vorschlug.

Die dortige Wasserfiihrung des Rheins wird durch die Lage
der Badanstalt, den Einbau des neuen Rheinuferkanals, der den
Gerberbach ins heutige Unterwasser des Moserdammes leitet,
und durch die Feuerthaler Strassenbriicke bestimmt. Die Sanie-
rung der kritischen hydraulischen Durchflussverhéltnisse konnte
logischerweise nicht erfolgen ohne Beriicksichtigung der dor-
tigen Schiffahrtsprojekte, die im Vollausbau eine Zwilling-
schleusenanlage auf Hohe des neuen Wehres vorsehen. Man war
also genotigt, die Gesamtheit der Probleme einer griindlichen
Priifung zu unterwerfen; das E.W. Schaffhausen hat spiter die
verschiedenen Losungsversuche in grossziigiger Weise sogar im
Modell auf die Erfiillung der vielgestaltigen hydraulischen Be-
dingungen hin untersuchen lassen, da rein rechnungsméssige
Verfahren nicht zum Ziele gefiihrt hétten.

Neben den hydraulischen Problemen hat die Stadt Schaff-
hausen im Zusammenhang mit den Schiffahrt- und Kraftwerk-
Projekten auch dusserst wichtige Fragen iiber die Ausgestaltung
des Bebauungsplanes der Stadt zu l6sen, wobei nicht zuletzt
den verschiedenen bestehenden und kiinftigen Rheiniibergédngen
in bezug auf die Schiffahrt grosse Bedeutung zukommt.

Dass angesichts der einschneidenden Wirkung dieser Bau-
projekte auf das Gesamtbild der Stadt Schaffhausen auch die
Natur- und Heimatschutzkreise regen Anteil an der Diskussion
nehmen, ist nur zu begriiBen. Wohl ist anzunehmen, dass die
oben gezeigten und voneinander abhéngigen Probleme verkehrs-
technischer und stadtbaulicher Natur noch von einer lokalen
Regionalplanungs-Organisation in all ihren Auswirkungen {iber-
priift werden, bevor die zusténdigen Behorden das Projekt end-
gliltig genehmigen. Die Grundlage aller Bestrebungen zur Her-
beifiihrung einer schliesslich alle Beteiligten befriedigenden
Losung wird aber immer das in enger Zusammenarbeit zwischen
dem A.f.W., dem E.W. Schaffhausen und der stidtischen Bau-
verwaltung entstandene Vorprojekt iiber den Ausbau der dor-
tigen Rheinstaustufe bilden, ohne das eine erfolgreiche Weiter-
fiihrung der Stadtplanung undenkbar gewesen wére.

£

Aehnliche Probleme in bezug auf die vorausschauende
Planung von Hafenanlagen am Hochrhein sind in meinem Vor-
trag iiber Binnenschiffahrt und Hafenanlagen an der E.T.H.-
Tagung fiir Landesplanung 1942 4), sowie im Bericht der Schweiz.
Landesplanungskommission an das Eidg. Militdrdepartement )
behandelt worden.

Voraussetzung fiir das wirkliche Gelingen jeder solchen
Planung in den Gemeinden am Rhein ist allerdings, dass man
sich einmal einwandfrei entscheidet, ob wir der Schiffahrt bis
zum Bodensee den Weg fiir alle Zeiten offen halten wollen.
Mochten wir das nicht und kidmen wir dazu, die Moglichkeit
einer Schiffahrt {iber Basel hinaus aus wirtschaftlichen Griin-
den als eine Utopie zu betrachten, so miissten diese Projekte
aus den nationalen und regionalen Planungsprogrammen so rasch
wie moglich verschwinden, da es nicht angeht, zu ihren Gunsten
teure Servituten zu errichten, wenn man an eine Verwirk-
lichung der Hochrheinschiffahrt iiberhaupt nicht glauben kann.
Solche Ueberlegungen sind naturgeméss nicht nur auf die Schiff-
fahrtstrasse Basel-Bodensee anwendbar. Sie behalten ihre volle
Gliltigkeit fiir jedes schweizerische Binnenschiffahrtsprojekt.

*

Wenn nun im folgenden hauptsdchlich auf das Problem
der Rhone-Rhein-Schiffahrt eingetreten wird, so des-
halb, weil sich die Po-Tessin-Langensee-Schiffahrt in der Haupt-
sache auf italienischem Boden abwickeln wird und die Schweiz
dieses Projekt lediglich durch ihre Zustimmung zur Regulierung
des Langensees und die Schaffung eines Umschlaghafens in
Locarno fordern kann. Anderseits bietet die Schiffbarmachung
der Reuss und Limmat zur Zeit noch so grosse Schwierigkeiten,
dass dort eine weitere Entwicklung der Kraftnutzung abge-
wartet werden muB, bis mit Erfolg ein iiber ein Vorprojekt hinaus-
gehendes allgemeines Bauprojekt aufgestellt werden kann. Zur
Zeit wire jedenfalls eine Reuss- oder Limmat-Schiffahrt absolut
unwirtschaftlich und ohne die Erstellung neuer Kraftwerk-Stau-
stufen kaum denkbar.

4) E.T.H.-Tagung flir Landesplanung, Vortrdge, erschienen 1943
im Verlag Gebr. Leemann & Co,, Zirich 2. Vergl. SBZ Bd. 122, S. 36.

5) Schweiz. Regional- und Landesplanung, «Schriftenreihe zur Frage
der Arbeitsbeschaffungy, erschienen 1943 beim Polygraphischen Verlag
A, G., Zirich. Vergl. SBZ Bd. 121, S. 307.
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Weit aussichtsreicher sind in dieser Beziehung die Pro-
jekte fiir eine Rhone-Schiffahrt von der fran-
zbsisch-schweizerischen Grenze bis zum Gen -
fersee Die Notwendigkeit der Schaffung eines zweiten schiff-
baren Zugangs zum Meer braucht hier nicht mehr weiter be-
griindet zu werden. Die letzten Bemiihungen des Bundes, mit
Frankreich zwecks eines Ausbaues der Rhone von ihrer Miin-
dung ins Mittelmeer bis an unsere Grenze zu einer annehmbaren
Uebereinkunft zu kommen, gehen auf das Jahr 1919 zuriick. Es
sei aber als geschichtliche Reminiszenz erwihnt, dass schon
unter der helvetischen Republik die Verlingerung der Rhone-
wasserstrasse durch die Schweiz hindurch nach dem Rhein zum
Gegenstand einer am 10. August 1798 mit Frankreich abge-
schlossenen Vereinbarung gemacht worden ist, die erst im Jahre
1817 dahinfiel.

Ein franzosisches Gesetz aus dem Jahre 1921 bestimmte,
dass der Ausbau der Rhone zwischen Seyssel und der Schweizer-
grenze erst dann unternommen werden konne, wenn die Schweiz
bindende Verpflichtungen eingehe hinsichtlich der Schiffbar-
machung der genferischen Rhone bis in den Genfersee und der
Regulierung dieses Sees, die fiir die Kraftnutzungs- und Bewés-
serungsanlagen auf der franzdsischen Rhone eine ausschlag-
gebende Rolle spielen.

In langwierigen Verhandlungen und auf Grund ausgedehnter
Untersuchungen hat das A.f. W. heute ein Regulierprojekt be-
reitgestellt, dessen Annahme durch Frankreich allerdings noch
aussteht. Die Schweiz hat damit bekundet, dass es ihr mit der
Schiffbarmachung der Rhone ernst ist. Sie hat dies durch ihren
bundesrétlichen Sprecher erst kiirzlich auch den Vertretern des
Kantons Genf gegeniiber zum Ausdruck gebracht, als von den
Genfer Begehren die Rede war.

Der kiirzlich zu Ende gegangene Genfer Wettbewerb®), den
der Schweiz. Rhone-Rhein-Schiffahrtsverband mit der tatkrafti-
gen Unterstiitzung von Bund und Kanton Genf zur Erlangung
von Projekten filir den Ausbau einer schiffbaren Verbindung
zwischen dem projektierten Flusshafen von Genf und dem See
ausschreiben konnte, gehorte ebenfalls schon zu den unerldss-
lichen Vorarbeiten zur Aufstellung eines vollstdndigen Rhone-
schiffahrtsprojektes. Eben dieser Wettbewerb hat uns gezeigt,
wie wertvoll eine friihzeitige Aufstellung eines allgemeinen Bau-
projektes auch fiir den verantwortlichen Stadtplaner ist. Wohl
war es das mit dem dortigen Wettbewerb zu erreichende Ziel,
in erster Linie zu Vorschldgen iiber die Ausgestaltung einer vom
betriebstechnischen Standpunkt aus gesehen leistungsfahigen
schiffbaren Verbindung vom kiinftigen Genfer Rhonehafen in
den Genfersee zu gelangen. Die Projektanten konnten sich aber
der Tatsache nicht verschliessen, dass dieses Problem eminent
stadtbauliche Fragen aufwirft, deren Behandlung ein grosses
Einfiihlungsvermogen in die bestehenden Verkehrsverhdltnisse
der Stadt Genf, ihre Briicken und Strassenziige, nicht zuletzt
aber auch in die besonderen Schonheiten des Stadtbildes in
bezug auf die Rhone und den See verlangte. Ohne eine weit
vorausschauende Planung auch der unter Umstédnden damit ver-
bundenen Abinderungen und Verlegungen der Rhoneilibergénge
und ihrer Zufahrtsrampen ist diese Schiffahrt- und stadtbauliche
Aufgabe nicht zu lésen. Es miissen die stddtischen Quartier-
pldne samt ihren Baulinien, selbst wenn die Rhoneschiffahrt
erst in 20 Jahren kidme, heute schon dieser kiinftigen Entwick-
lung angepasst werden, scllen Fehlinvestitionen und Fehldisposi-
tionen bei der Bebauung der Stadt Genf vermieden werden.

Der Bund ging aber noch weiter. Seit einem Jahr sind Stu-
dien im Gange, die, dhnlich wie am Hochrhein, die Aufstellung
eines allgemeinen Bauprojektes samt Kostenvoranschlag fur die
Rhone zwischen der Landesgrenze und der Stadt Genf zum Ziele
haben. Die oberste Leitung liegt in den Hénden des A.f. W,
wihrend die technische Studienleitung durch die Baudirektion
des Kantons Genf ausgeiibt wird. Die Projektierung der notwen-
digen Schiffahrteinrichtungen in den Staustufen Etournelles,
Chancy-Pougny und Verbois, sowie die Ausarbeitung eines Fluss-
hafenprojektes an der Arvemiindung wurden an private genfe-
rische Ingenieurbureaux vergeben. So werden wir in zwei bis
drei Jahren alle notwendigen technischen und wirtschaftlichen
Unterlagen in der Hand haben, die uns die sichere Beurteilung
des Ausbauprojektes der Rhone von der Landesgrenze bis zum
Genfersee sowohl von der technischen als von der finanziellen
Seite aus ermdoglichen.

E£3

Ist die Rhone-Schiffahrt einmal in den Genfersee gelangt,
so wird als logische Folge das Problem sofort akut werden, ob
unter Beniitzung der Juragewéisser die Schaffung einer schiff-
baren Verbindung zwischen dem Genfersee und dem Rhein mog-

o) Ergebnis s. SBZ Bd. 123, S. 58

lich wére. Diese Verbindung ist heute allgemein unter dem
Namen transhelvetischer Kanal bekannt?).

Auch fiir dieses Projekt stellte sich ernsthaft die Frage, ob
es nicht an der Zeit wire, aus der nun schon Jahrzehnte dauern-
den Periode der reinen Propaganda herauszukommen und fiir
eine weitere Diskussion, die nach Friedensschluss vielleicht auch
von Frankreich verlangt werden konnte, ernsthafte Unterlagen
technischer und wirtschaftlicher Natur zu beschaffen. In ein-
gehenden und langwierigen Verhandlungen zwischen den Orga-
nen des Bundes, verschiedener interessierter Kantone und dem
Schweiz. Rhone-Rhein-Schiffahrtsverband ist diese Angelegen-
heit erneut besprochen worden, nachdem es sich herausgestellt
hatte, dass es diesem Verband infolge eines nur teilweisen Er-
folges seines im Jahre 1941 erlassenen Aufrufes®) an die inter-
essierten Kantone, Gemeinden und Private zur Zeichnung der
notwendigen finanziellen Mittel nicht moglich war, die Kosten
einer solchen Untersuchung ohne weitere Bundes- und kantonale
Hilfe zu decken. In diesen Besprechungen wurde die Notwen-
digkeit einer solchen Projektstudie vom Bund und dem Grossteil
der interessierten Kantone anerkannt. Die Griinde, die fiir eine
baldige Aufnahme dieser Arbeiten geltend gemacht werden kon-
nen, sollen im Rahmen dieses Aufsatzes, der ja insbesondere
auf die Wichtigkeit einer zeitigen Planung hinweisen mochte,
etwas ndher beleuchtet werden.

Wie aus dem im Eingang zitierten Bundesratsbeschluss von
4. April 1923 hervorgeht, gehdren die Aare von ihrer Miindung
in den Rhein bis zum Bielersee und die Zihl zwischen Neuen-
burger- und Bielersee zur Kategorie der Wasserstrassen erster
Klasse. Dem transhelvetischen Kanal kommt also, soweit er die
Aare und die Zihl benutzt, der Charakter einer Grosschiffahrt-
strasse zu, was in den Ausbauprojekten sinngeméss zu berlick-
sichtigen ist. Seine Fortsetzung nach dem Genfersee fiihrt iiber
den alten Canal d’Entreroches, der zum Teil mit dem Lauf der
Venoge zusammenfillt. Die Scheitelhaltung liegt bei Eclépens,
die als tiefer Einschnitt die Hohen des Mormont durchschneidet,
um dann nach Orbe und Yverdon abzusteigen; der Kanal hitte
eine Linge von 37 km. Auf der Siidrampe sind 71,8 m, auf der
Nordrampe 14,2 m Hohenunterschied zu iiberwinden. Ein gene-
relles Vorprojekt ist fiir dieses Teilstiick von einem Studien-
syndikat, gegriindet fiir die Forderung der Rhone-Rhein-Schiff-
fahrt, schon im Jahre 1912 aufgestellt worden; es muss aber
heute neu iiberpriift werden, da sich inzwischen die technischen
Normen auch fiir diesen Kanal gedndert haben.

Wahrend auf der Strecke Yverdon-Genfersee hauptsdchlich
das Problem der geniigenden Speisung des kiinftigen Schiff-
fahrtskanals mit Betriebswasser gelost werden muss und die
Aufteilung der beiden Rampen in einzelne kiinstliche Stauhal-
tungen Hauptgegenstand der Projektierung sein wird, hat sich
zwischen Yverdon und Koblenz der projektierende Ingenieur mit
Flusskorrektionen und Anpassungsarbeiten der bestehenden
Wasserkraftanlagen an die Bediirfnisse der kiinftigen Schiff-
fahrt zu beschédftigen. Dabei tauchen, #hnlich wie am Rhein
zwischen Basel und Bodensee, eine Reihe von Problemen auf,
deren Loésung in ndchster Zukunft notwendig erscheinen.
Diese konnen mit Erfolg und im Hinblick auf die Belange einer
kiinftigen Schiffahrt nur in Anlehnung an ein einigermassen
zuverlidssiges zeichnerisches Projekt fiir die ganze geplante
Schiffahrtstrasse behandelt werden.

Die Kosten fiir ein vollstdndiges Projekt werden vom Eidg.
Amt fiir Wasserwirtschaft auf etwa 1 Mio Fr. geschitzt. In
dieser Summe sind inbegriffen rund 200 000 Fr. fiir ergénzende
topographische Aufnahmen, nachdem sich die bestehenden Auf-
nahmen fiir eine eingehendere Projektierung teilweise als un-
geniigend herausgestellt haben. Zu vervollstindigen sind auch
die geologischen Untersuchungen in Form von Bohrungen,
Schiirfungen und geologischen Expertisen, da bei solchen Bau-
werken die Kenntnis des Baugrundes in bezug auf die Hohe der
Baukosten von massgebender Bedeutung ist.

Angesichts des mit der Ausfiihrung der beantragten Pro-
jektierung und Abkldrung zu erwartenden volkswirtschaftlichen
Nutzens, ist diese Ausgabe wohl zu verantworten. Je eher die
Studien begonnen werden konnen, um so rascher wird auch die
nun nichstens einsetzende Arbeit der Schweiz. Vereinigung fir
Landesplanung und ihrer Planungsorganisationen in den ver-
schiedenen Regionen dadurch befruchtet werden. Zur Zeit sind
Verhandlungen im Gange, um die endgiiltige Finanzierung der
genannten Projektarbeiten durch den Bund, die interessierten
Kantone, Gemeinden und Private zu einem guten Ende zu
fiihren.

7) Vergl. SBZ Bd. 101, S, 81% (1933) ; Bd. 117, S. 89% (1941); Bd. 118,

S. 54% (1941).
8) Bd. 117, S. 274 und Bd. 118, S. 10 (1941).
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Obwohl es zutrifft, dass jede Verkehrsplanung auf Schiene,
Wasser, Strasse oder Luft zwangsldufig zur Landesplanung
wird, bezw. der Bund fiir eine die Interessen des ganzen Landes
wahrende Losung schliesslich die Verantwortung tragen muss,
sollte sich dieser Landesplan auf die Ergebnisse der voraus-
gehenden Planung in den Kantonen bezw. Regionen stiitzen
konnen. Die Verkehrsplanung auf dem Wasser ist zudem so-
wohl auf dem Rhein, der Aare und der Rhone in engster Weise
mit der Planung der Wasserkraftnutzung verbunden, der in der
Schweiz gegeniiber der Schiffahrt das absolute Primat zukommt.
Nun fallen aber alle Einnahmen aus der Nutzung unserer Was-
serkrdfte den Kantonen zu. Der Bund hat wohl die Oberauf-
sicht liber unsere Gewdsser, doch bezieht er aus diesem Titel
keinerlei Einklinfte. Es wére daher zu wiinschen und ldge nahe,
dass, nachdem das Projekt eines transhelvetischen Kanals nur
in engster Zusammenarbeit mit den die Kraftwerkskonzessionen
auf der Aare erteilenden Kantonen bezw. den Kraftwerkbesit-
zern aufgestellt werden kann, sich diese und die Interessenten
aus Handel und Industrie auch durch eine angemessene finan-
zielle Beteiligung an den Kosten dieser Untersuchungen ein ver-
stdrktes Mitspracherecht sichern wiirden.

Unterdessen gehen die technischen Vorarbeiten, gefdrdert
durch das A.f.W. und die Arbeits-Ausschiisse des S.R.R. S,
weiter, sodass, wenn die notwendigen Studienkredite einmal fest
zugesichert sind, die eigentliche Planung sofort einsetzen kann.

#

Meine bisherigen Ausfiihrungen, die keinen Anspruch auf
Vollstdndigkeit machen konnen, moégen geniligen, um zu bele-
gen, dass nicht nur ideelle oder politische Griinde angefiihrt
werden konnen, um die Notwendigkeit einer griindlichen tech-
nischen Untersuchung der Probleme, wie sie durch das Projekt
eines transhelvetischen Kanals aufgeworfen werden, nachzu-
weisen. Sie zeigen, dass schon allein die Errichtung
der bisherigen Servituten auf der Aare zu-
gunsteneiner kiinftigen Schiffahrt des stren-
gen Nachweises einmal der technischen Aus-
fiihrbarkeit eines solchen Projektes, dann
aber auch des Nachweises der volkswirt-
schaftlichen Berechtigung bediirfen, da diese
Servituten immer eine Belastung der Volks-
wirtschaft bedeuten. Der Nachweis der Wirtschaftlich-
keit kann nur erbracht werden, wenn die Ausbaukosten dieser
Wasserstrasse in &#hnlicher Weise ermittelt worden sind, wie
das fiir den Hochrhein der Fall war. Es wird in der Folge auch
nicht geniligen, den besondern Untersuchungen iiber die Wirt-
schaftlichkeit willkiirliche und unvollstéindige Handels- und Zoll-
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Ausschnitt aus dem Genfer Bebauungsplan

statistiken zugrunde zu legen, wie das bis heute von Freunden
und Gegnern dieses Projektes in reichem Mass geiibt worden
ist. Diese Wirtschaftlichkeitsrechnung muss genau so sorgfiltig
aufgestellt werden, wie der Kostenvoranschlag fiir die Bau-
arbeiten.

Mit dem weiteren Ausbau der Idee der Lan -
des- und Regionalplanung wéidre es nicht ver-
einbar, eine Nutzung von Grund und Boden auf
weite Sicht zu planen, ohne die Binnenschiff-
fahrtsprojekte in den Kreis der Betrachtun-
gen zu ziehen. Diese Projekte beeinflussen sowohl die
Gesamt- als auch die rein stadtbauliche Planung derart, dass
wichtige Entscheide von Bund, Kantonen und Gemeinden in
bezug auf Bebauungs-, Nutzungs- und Verkehrsfragen ohne
das Vorhandensein zuverldssiger Binnenschiffahrtsprojekte kaum
gefasst werden konnen, wenn lebenswichtige Forderungen einer
kiinftigen Schiffahrt auch spéter noch erfiillbar sein sollen.

Sind die Studien fiir die Rhone-Rhein-Verbindung einmal
abgeschlossen, so ist damit auch das erste Ziel einer Jahrzehnte
langen, privaten Verbandstétigkeit, die mit grossen Opfern an
Zeit und Geld verbunden war, erreicht. Die Realisierung des
Projektes selbst héngt ab von den kiinftigen aussenpolitischen
Entwicklungen, die auch den kiinftigen Ablauf der Weltwirt-
schaft, von der ein solch nationales Werk gespeist wird, be-
stimmen werden. Doch zeigt die Geschichte der Basler Rhein-
schiffahrt, die uns Paul Koelner in seiner eben neu erschienenen
Chronik mit so bildhafter Anschaulichkeit geschildert hat, dass
kein Unternehmen von nationalem Ausmass je Aussicht auf
Verwirklichung hétte, wenn nicht die Kréfte des ganzen Volkes
dahinter stehen, das mit einem gesunden Optimismus gegen
jene Méchte kdmpft, die stets und immer verneinen und von der
Zukunft nichts mehr erwarten.

Planung des neuen Kantonspitals in Genf

Das Baudepartement des Kantons Genf hat Ende letzten
Jahres eine Orientierung der Oeffentlichkeit iiber den Stand der
Studien betr. die Erneuerung des Kantonspitals und die Zusam-
menfassung der Polikliniken organisiert. Unserem Kollegen Arch.
Dr. A. Cingria verdanken wir hieriiber den nachfolgenden Bericht,
dem Dépt. des Travaux Publics die beigefiigte Planskizze.

Staatsrat L. Casai, Chef des Baudepartements, erinnerte
an die vielen Arbeiten, die der Staat in den letzten Jahren zur
Bekdmpfung der Arbeitslosigkeit unternommen hat und in deren
Rahmen auch das vorliegende Projekt gehdrt. Um so schnell
wie moglich zu einem positiven Ergebnis zu
gelangen und den grosstmoglichen Nutzen aus
den von ihnen gesammelten Erfahrungen zu
ziehen, setzte sich der Genfer Baudirektor mit
den Behorden von Ziirich in Verbindung, die
sich bekanntlich schon seit mehreren Jahren
mit der Erneuerung ihrer Spitalpflege befas-
sen!). Er erhielt alle von ihm gewliinschten
Aufklirungen und es gelang ihm, eine Studien-
kommission aus den folgenden drei Experten
aufzustellen: Prof. Dr. Mozer, Abgeordneter der
medizinischen Fakultédt und der administrativen
Kommission des Spitals, Arch. Dr. H. Fietz,
Mitglied der Expertenkommission fiir den Bau
des Kantonspitals Ziirich, Ing. A. Bodmer,
Stadtplanchef, Genf. Diese Kommission befasst
sich mit dem vertieften Studium des Programms
und soll dann die Entwicklung des Projektes
zwolf Architekturbureaux auf dem Platze Genf
anvertrauen.

Nach der Auffassung von Prof. Mozer, der
auf die Unmoglichkeit hinweist, in einem 87
Jahre alten Spital den Kranken alle von unserer
Zeit verlangte Pflege angedeihen 2zu lassen,
muss Genf eine Universitdtstadt und ein Stu-
dienzentrum bleiben. Dies ist nur méglich, wenn
es ein Spital mit seinen Laboratorien und Hor-
sdlen und gut eingerichteten Krankenzimmern
besitzt. Es sei notig, den Bau eines Spitals
mit ungefdhr 1200 Betten vorzusehen und zwar
folgendermassen eingeteilt: 160 Betten Woéch-
nerinnenabteilung, 150 Kinderabteilung, 600 All-
gemeinabteilung, Chirurgie und Spezialabtei-
lungen, ferner noch 250 Betten fiir eine Art
Nebengebdude, in dem chronisch Kranke und

1) Vergl. besonders SBZ Bd. 117, S.91*, 253*, 270%,
303* (1941).
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