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Die Augster Schleuse.
Von R. GELPKE, Ingenieur.

Zahlreich sind die in der Fach- und Tagespresse
gegenwirtig erscheinenden Betrachtungen iiber die
Zwedkmassigkeit der Erstellung einer Schiffahrts-
schleuse beim Kraftwerke von Augst-Wyh-
len. Seit kaum anderthalb Jahrzehnten hat in der
Schweiz die hohe Wertschatzung des im Dienste der
wirtschaftlichen Verwertung stehenden fliessenden und
ruhenden Wassers Eingang gefunden. Unschétzbar
sind die Reichtiimer, welche die Gewésser der Kraft-
gewinnung darbieten. Es wurde denn auch nicht ge-
z8gert, durch entsprechende Gesetze, zuerst kantonale
Wasserrechtsgesetze, und dann durch vorbereitende
gesetzgeberische Arbeiten zur Aufstellung eines Bun-
desgesetzes diesem Wasserwirtschaftsgebiete auch die
notwendigen rechtlichen Unterlagen zu geben.

Wiederum stehen wir heute vor neuen wirtschaft-
lichen Errungenschaften auf dem Gebiete der Wasser-
nutzung. Es betrifft dies die Binnensdiffahrt. Die
Schweiz entwidkelt sich immer mehr zum Verkehrs-
und Handelsstaate. Nach der Seite der Steigerung
des Verkehrs, hauptsichlich was den Transitverkehr
anbelangt, erschliessen sich stets neue Existenzquellen.
Ein grosser Teil des Bevélkerungszuwachses findet
darin sein Brot. Ware die Verkehrswirtschaft nicht

entwidslungsfahig, so wire es mit der Verwertung
der neuen Arbeitskrafte schlecht bestellt. Die land-
wirtschaftliche Bevolkerung geht nicht nur relativ,
sondern auch absolut zurlidk. Ebenso miiht sich die
Industrie bei der schutzzollnerischen Umklammerung
teilweise erfolglos ab, neuen Boden zu gewinnen.
Die Aufnahmeféahigkeit an neuen Arbeitskréaften ist
auch hier sehr begrenzt. So stiitzt sich die Hoff-
nung zum grossen Teil noch auf die Ausnutzung der
besonders giinstigen geographischen Lage des Landes.
Als Verkehrsland beginnt die Schweiz erst heute eine
Rolle zu spielen. — Wo die grossen Wasserstrassen
sich hinziehen, lauft auch die Flutwelle des Verkehrs,
und mit dieser Welle geht gleichzeitig die industrielle
Entwicklung Hand in Hand. Das sind Erfahrungs-
tatsachen. Wiederum ist Erfahrungstatsache, dass die
Reduktion der Transportkosten bei der zugespitzten
Konkurrenzierung industrieller Erzeugnisse auf dem
Weltmarkte immer entscheidender in die Wagschale
fallt. Ein Land wie die Schweiz, im Innern des
Kontinentes, ist somit bei der hochsten Belastung
mit Transportkosten unter sonst analogen Produktions-
verhaltnissen auch in seiner Wettbewerbsfiahigkeit
stark beeintrachtigt.

Wenn demnach die ungeheuren Opfer der uns
umgebenden Staaten fiir eine rationelle Ent-
wicklung der Wasserstrassen vollauf gerechtfertigt er-
scheinen, wie sollten dann noch in der Schweiz iiber
die Zwedkmaéssigkeit einer Binnenscdhiffahrt Zweifel
bestehen, wo das einheimische Wirtschaftsleben in
seiner Abhangigkeit vom Auslande iiber mindestens
300 km langere Distanzen als die kontinentalen Wirt-
schaftszentren seine Transportobjekte zu beférdern
hat ?
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Dazu kommt, dass die umliegenden Staaten nicht
ohne Erfolg sich bemiihen, den Verkehr von der
Schweiz abzulenken, wobei bestehende und im Aus-
bau begriffene oder auch erst projektierte Wasser-
strassen eine ganz besonders gefahrliche Rolle spielen
werden.

Innerhalb eines Zeitraumes von fiinf Jahren ist die
Rheinstrecke Strassburg-Basel von 127 km Lange eine
Grosswasserstrasse geworden, deren Betriebswert der
Oberrheinstrecke  Strassburg - Mannheim annéghernd
gleichkommt. Der Verkehr steigert sich vonJahrzu Jahr.
Von 4250 Tonnen im Jahre 1907 ging er sprunghaft in
die Hohe mit 15,515 Tonnen im Jahre 1908, um fir
das laufende Jahr voraussichtlich 30,000—50,000 Ton-
nen zu erreichen. Allein die bestehende Stromver-
fassung lasst einen jahrlichen Umschlagsverkehr von
annahernd einer Million Tonnen zu. Die Ausbildung
dieser Stromstrasse zu einem andauernd befahrbaren
Wasserwege kann nur eine Frage weniger Jahre sein.
Die Regulierung der Fahrwasserrinne, gegenwartig
auf der Strecke Strassburg-Mannheim in Ausfithrung
begriffen, wird in Strassburg nicht Halt machen, son-
dern bis nach Basel stromaufwérts vordringen. Der
angetriebene Verkehr darf aber nicht mehr zum Still-
stande kommen, damit nicht Stromeinbauten und
-Uberbauten die Ausiibung der Sdhiffahrt verunméog-
lichen. Der natiirliche Endpunkt der Schiffahrt ist
jetzt schon nicht Basel, sondern Rheinfelden.

Im Jahre 1907 sind die ersten Dampfboote nach
Rheinfelden gefahren, und im Jahre 1908, noch bevor
die Bauten flir das Kraftwerk in Augst eingesetzt
hatten, bestand ein schon ansehnlicher Passagierver-
kehr mit Dampfbooten auf der Strecke Basel-Rhein-
felden. Die Zahl der auf dem fahrbaren Rhein ober-
halb Basel beforderten Passagiere tlibersteigt heute
70,000. Die Dampfschiffahrt auf der Stromstrecke
Basel-Rheinfelden ist somit zu einer Einrichtung ge-
worden, mit welcher das Kraftwerk in Augst unbe-
dingt zu rechnen gehabt hatte. Leider war dies nicht
der Fall. Es wurde am Bau der konzessionierten
Kleinschiffahrtsschleuse von 36 m Léange auf 8 '/2 m
Breite festgehalten. Die Vernachlassigung der Schiff-
fahrt an diesem Punkte bedeutet eine schwere Scha-
digung des bestehenden Stromverkehrs. Die Erstel-
lung einer GroBschiffahrtsschleuse in den Dimensionen
von 70 m Lange auf 12 m Breite erforderte nur
300,000 Franken mehr als die konzessionierte Klein-
schiffahrtsschleuse mit 400,000 Franken Erstellungs-
kosten. Wird der Bau heute nicht ausgefiihrt, so
sind nadhtraglich 1,000,0001,200,000 Franken fiir
eine QGroBschiffahrtsschleuse auf dem rechten Ufer
auszuwerfen. Heute also waren abgesehen von all
den bedeutendenwirtschaftlichen Vorteilen rund 700,000
Franken zu ersparen.

Unter diesen Umstanden ist es doppelt erfreulich,
dass auch im Auslande das Interesse fiir die Augster
Schleuse sich zu regen beginnt. In Nr. 16 dieser

Zeitschrift findet sich ein Aufsatz des Herrn Professor
Rehbods in Karlsruhe: ,Die Schleusenabmessungen
des Rheinsdhiffahrtsweges bis zum Bodensee®, wel-
cher trotz seiner weitgehenden Forderung, heute schon
eine 90 m lange Schleuse anstatt einer Schleuse von
nur 70 m bei Augst einzubauen, sympathisch beriihrt.
Zur Begrindung einer 70 m langen Schleuse ware
hier kurz folgendes anzufiihren:

Von den 5856 eisernen Rheinkdhnen mit einem
Tragvermogen von rund drei Millionen Tonnen gab
es im Herbst 1906 nur 890 Kahne mit einer Trag-
fahigkeit von iiber 1000 Tonnen. Die weitaus tiber-
wiegende Zahl der eisernen Kahne weist somit eine
Tragfahigkeit von 1000 Tonnen und weniger auf. Mit
diesen Tatsachen muss heute doch immerhin gerech-
net werden. (Qewiss ist die Tendenz vorhanden, Kahne
mit grosseren Abmessungen zu erstellen. Aber es
waére irrig, irgend einen Typ als den wirtschaftlichsten
hinzustellen. Gerade die grosse Verschiedenheit in
den Kahnabmessungen zeigt doch, wie verschieden
die Auffassungen der Schiffahrttreibenden in Hinsicht
auf die Grosse der Schiffsgefasse sind. Ebenso ist
mit der weiteren Tatsache zu rechnen, dass die
Reeder, welche die Schleppfahrten bis nach Basel
durchfithren, bisher durchwegs Kahne von 600700
Tonnen, meistens aber von 800—900 Tonnen Trag-
fahigkeit anschleppten. Hodhst selten kommt es vor,
dass Kahne von 1000 Tonnen oder noch mehr nach
Basel gelangen. Nun ist ja richtig, dass die Abmes-
sungen der Schleuse nicht nur den momentanen Be-
diirfnissen, sondern auch den zukiinftigen Rechnung
zu tragen haben. Eben deshalb wurde die Augster
GroBschiffahrtsschleuse so projektiert, dass eine Ver-
langerung derselben bis auf 90 m sich spater ohne
Schwierigkeit bewerkstelligen liesse. Die Kosten sind
dabei keineswegs erheblich, da es sich ganz einfach
um eine entsprechende Verlangerung des Unterhauptes
handelt. Wollte man iiberhaupt heute schon einen
Idealzustand der Schleusenverhaltnisse anstreben, so
wiare auch eine Schleuse von 90 m noch keineswegs
geniigend, sondern dann miissten eigentliche Schlepp-
zugschleusen von 170250 m eingebaut werden. Mit
der Zeit diirften solche umfangreiche Anlagen auch
zur Ausfiihrung gelangen. Aber es ware hochst un-
klug, heute schon die dussersten Entwiddlungsphasen
der Schiffahrt baulich zum .Ausdrucke bringen zu
wollen. Solchen Forderungen konnte doch niemals
entsprochen werden. Es handelt sich in erster Linie
darum, das Erreichbare zu verwirklichen. Nimmt der
Schleppverkehr auf der badisch-schweizerischen Strecke
dann spater eine derartige Entwicklung, dass die ein-
fache GroBschiffahrtsschleuse von 70 m Lénge auf
12 m Breite nicht mehr ausreicht, so ist dann auch
die Schiffahrt inzwischen derart erstarkt, dass es keine
Miihe mehr kostet, nicht nur eine Verlangerung der
Schleuse von 70 m auf 90 m anzustreben, sondern
auch zur Erstellung eigentlicher Schleppzugschleusen
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zu schreiten, wozu sich das rechte Ufer ganz beson-
ders eignete. Also auch hier kein sprunghafter Fort-
schritt, sondern eine organische, den jeweiligen prak-
tischen Bedirfnissen sich anpassende Entwidklung.
Stehen wir aber vor der Alternative, heute gar nichts
zu erzielen, dafiir in nebelhafter Zukunft Aussicht
auf Erstellung einer pompdsen Schleppzugsanlage,
oder heute bereits eine geniigende Anlage zu be-
sitzen, welche den ungehinderten Verkehr mit 800-
bis 900-Tonnen-Kahnen (ohne Umschlag in Basel)
nach Rheinfelden gestattet, mit der sichern Aussicht
auf den Bau einer spatern rechtsrheinischen Schlepp-
zugschleuse, so wird doch die Entscheidung nicht
schwer fallen, welcher Variante der Vorzug gebiihrt.

DieVerschiedenartigkeit der Schleusenabmessungen
oberhalb und unterhalb von Basel ist in der ver-
schiedenen QGestaltung der Stromverhaltnisse begriin-
det. Die Natur der Stromverfassung ist auf beiden
Strecken vollstandig verschieden. Unterhalb Basel
veranderliches seichtes Fahrwasser, veranderliche
Sohlenverhéltnisse, wandernde Geschiebebanke und
Hin- und Herpendeln des Talweges, oberhalb Basels
stabile Stromverhaltnisse, feste Sohle, annahernd
parallel zur Flussachse verlaufender Talweg, ver-
héltnismassig tiefes Fahrwasser. Dies erfordert unter-
halb Basel einen Schleppbetrieb mit grossen leistungs-
fahigen und breiten Raddampfern, welche Abmessungen
iber den Radkasten von 17—22 m besitzen. Sollten
auch Kraftwerke unterhalb Basel zur Erstellung ge-
langen, so wiirde es trotzdem nie zu einer voll-
standigen Kanalisierung des Oberrheins kommen.
Der Betrieb mit Radschleppdampfern wiirde auch
nach dem Bau von Kraftwerken unter allen Um-
standen aufrecht erhalten bleiben, mag die elektrische
Traktion in den Kanadlen auch zur Ausfithrung ge-
langen oder nicht. Oberhalb Basel aber werden die
Ketten- und Seildampfer, dann wieder die freifahren-
den Schraubendampfer Verwendung finden, wobei
auch der gestrecktere Stromlauf, die geringeren Strom-
breiten wie die Durchfahrtsverhaltnisse der Briicken
mit in Betracht fallen.

Die Hauptsache ist, dass beim Kraftwerke in
Augst-Wyhlen fiir die bestehende GroBschiffahrt
nicht weniger vorgesorgt werde, als es sonst fiir die
Aufrechterhaltung des Kleinverkehrs geiibt wird. Wo
Flssse, Ruderboote usw. verkehren, wird sonst laut
Konzessionsvorschriften diesem bestehenden, wenn
auch wirtschaftlich bedeutungslosen Verkehr durch
den Bau entsprechender Sdhiffahrtsanlagen Rechnung
getragen. Sollte hier bei der unvergleichlich viel
grosseren Tragweite der unter Dampf gehenden Schiff-
fahrt eine analoge Riicksichtnahme auf bestehende
Verkehrsverhiltnisse nicht mindestens so begriindet
sein ?

Den an den Rhein angrenzenden Gebietsteilen
der Schweiz kann es doch keineswegs gleichgiiltig
sein, wie lange Jahre dieselben die Segnungen des

Weltverkehrs auf dem Rhein zu entbehren haben.
Wird die Schleuse heute nicht gebaut, so sind da-
mit die besten Hoffnungen dieser Wirtschaftsgebiete,
Anschluss an den schiffbaren Strom zu erhalten, fiir
lange Zeit hinaus begraben, und es bedarf von neuem
des gewaltigsten Ringens, der grossten hartnackigsten
Anstrengungen, um vielleicht nach langer Zeit wieder
einmal nur so weit zu kommen wie heute, namlich
vor die Entscheidung fiir oder wider den Bau
einer GrofBschiffahrtsschleuse. Nodh ist der Kampf
nicht verloren. Doch die Entscheidung drangt. Nur
ein geschlossenes Eintreten der ganzen Nordschweiz,
Uberhaupt aller wirtschaftlich weiterblickenden Kreise
des Landes fiir den Bau der Schleuse, vermag trotz
der ablehnenden Haltung des Bundes noch eine gliick-
liche Losung herbeizufiihren.

Ein staatliches Elektrizitatswerk
flir den Kanton St. Gallen.

Wir konnten in der letzten Nummer der , Schweize-
rischen Wasserwirtschaft noch kurz von dem Projekt
der st. gallischen Regierung fiir die Versorgung
ihres Kantons mit elektrischer Kraft durch ein staat-
liches Werk Notiz nehmen. Der Botschaft, die
dartiber dem Grossen Rat zuging, sind einige weitere
Angaben zu entnehmen:

In der Maisession des vorigen Jahres wurde der
Regierungsrat im Grossen Rat dariiber interpelliert,
wie er sich zur Frage der Elektrizitats-Ver-
sorgung durch den Staat stelle. Darauf konnte
die Vollzugsbehdrde mitteilen, dass Studien im Gange
seien. Die damaligen Ausfithrungen der Regierung
wurden von den Interpellanten gutgeheissen und der
Grosse Rat hat seither seine Zustimmung durch Be-
willigung eines Kredites fiir die Vorarbeiten ausdriick-
lich bekundet.

Die wichtigste Frage, die zu losen war, bildete
die des Kraftbezuges. Die Regierung befiirwortet
die Verwendung einer Wasserkraft im Kanton und
fasst als festes Ziel die Erstellung eines grossen
kantonalen Wasserwerkes im Gebiete der
Tamina ins Auge. Ferner lasst sie noch die Ver-
wendung der Wasserkrafte der Thur und der Sitter
priifen. Bis zum Zeitpunkt der Fertigstellung des
kantonalen Elektrizitatswerkes wird der Kanton eine
Kraftmiete mit der Stadt Zirich als Stromab-
geberin aus dem Albulawerk eingehen.

Uber die Verteilung der elektrischen
Energie liess der Regierungsrat durch Ingenieur
Wagner in Ziirich, einen bewéhrten Fachmann, ein
generelles Projekt ausarbeiten. Nach dem Gutachten
des Beauftragten wire folgende Kraftverteilung in
Aussicht genommen:
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