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infolge Geschiebereduktion und der damit bedingten
Sohlensenkungen schadigend einzuwirken vermag, so
ist doch eine Verbauung der grossen Geschiebequelle
mit Rucksicht auf die Verhaltnisse in der Il. und
II1. Sektion sehr wiinschenswert und kénnte mit dieser
Verbauung ein immer storender Faktor beseitigt
werden.

Heute, nach Erschopfung des Baukredites kann
aber an eine richtige Verbauung der Starzlen nicht
mehr gedacht werden, indem die Beschaffung eines
Kredites in der urspriinglichen Hohe absolut unmog-
lich ist. Der von Herrn Gubelmann auf Seite 67
ausgesprochene Gedanke, dass heute noch verschie-
dene Flusspartien zu verbauen seien, fir welche
weitere Kredite nachgesucht werden missen, lasst
sich nicht so leicht verwirklichen. Wir stehen also
vor der Tatsache, dass integrierende Bestandteile
der Gesamtkorrektion Uberhaupt nicht mehr ausge-
fithrt werden konnen, wahrend Nebensachlichkeiten
ausgebaut sind.

Zusammenfassend konnen wir uns dahin aus-
sprechen, dass die Muotakorrektion in technischer
wie organisatorischer Hinsicht keine einwandfreie
Losung darstellt. Herr Gubelmann dirfte sich im
Irrtum befinden, wenn er auf Seite 67 bemerkt, dass
im allgemeinen fiir den Zusammenschluss der noch
nicht durchwegs ausgefithrten Bauwerke wesentliche
Neuerungen sich nicht mehr ergeben werden.

u e

Schiffbarmachung der Aare,
Strecke Koblenz-Olten.

Technischer Bericht.

Im Auftrag des Schweiz. Studiensyndikats fiir die Schiffahrts-
strasse Rhone-Rhein verfasst von der Firma LOCHER & Co.
in Ziirich.

A. Allgemeine Verhdltnisse.
Flussverhdltnisse.

Auf der Strecke Koblenz-Olten hat die Aare zwei
bedeutende Zufliisse, namlich die Reuss und die
Limmat, welche sich beide westlich Turgi rechtsseitig
in dieselbe ergiessen. Alle andern sind Badche von
untergeordneter Bedeutung. Demnach teilt sich diese
Flusstredse in bezug auf die Wassermenge in zwei
Hauptstrecken; namlich die Strecke Olten-Turgi mit
Wassermengen von Q = 80—1135 m?/sek. und die
Strecke Turgi-Koblenz mit Q = 110—3000 m?®/sek.

Auf der ganzen Strecke ist die Aare ziemlich
stark Geschiebe fithrend und bildet zahlreiche Kies-
banke.

Die Aarestrecke Olten-Koblenz hat eine Lange von
53,8 km und ein totales W. Sp.-Geféalle von 77,30 m.
Dies ergibt ein mittleres relatives W. Sp.-Geflle von
J = 5%785(5)7?) = 1,440, welches der Fluss ziemlich
regelmassig einhalt. Einzig oberhalb Brugg bei der
Eisenbahnbriicke der Botzberglinie weist eine kurze

Flusstrecke von einigen hundert Metern ein maxi-
males W. Sp.-Gefélle von zirka 3,2"/00 auf. Dieses
grosse mittlere W. Sp.-Gefalle von 1,44"/00 hat fiir
die Schiffahrt die sehr unangenehme Folge verhalt-
nismassig grosser Wassergeschwindigkeiten, namlich
von v == 0,80 bis zu 3,50 m!/sek. Andererseits hat
das grosse Qefalle bereits zur Anlage mehrerer
Kraftwerke gefithrt und eine Anzahl weiterer sind
projektiert, so dass in Zukunft nur noch wenige
Kilometer dieser Flusstredse unausgeniitzt bleiben
werden. Bestehende Werke sind: Olten-Gdsgen (im
Bau), Aarau, die Fabrikanlagen der Jura-Cement-
Fabriken Aarau und Wildegg, die Beznau; projek-
tierte und konzessionierte Kraftanlagen sind die
Kraftwerke Rupperswil, Wildegg-Brugg und Gippingen.
In unserem Projekte schlagen wir nebst den er-
wahnten Werken noch eine Kraftanlage Aarau- Biber-
stein an Stelle der jetzigen unrationellen und fiir
die Schiffahrt untauglichen Anlage der Jura-Cement-
Fabrik Aarau vor. Es ist als ziemlich sicher anzu-
nehmen, dass diese Werke bereits erstellt sein wer-
den vor der Verwirklichung der Grosschiffahrt, mit
alleiniger Ausnahme vielleicht des Kraftwerkes Aarau-
Biberstein. Durch den standigen Konsum dieser
Werke von zirka 100-—400 m?/sek. Wasser wird die
Aare bei kleineren Wasserstanden nahezu trodken
gelegt und die Sdhiffahrt wiirde wéahrend zirka fiinf
Monaten auf dem grossten Teil der Stredke verun-
moglicht. Daflir stehen alle die Werkkanale mit
mehr als gentigend Fahrbreite und Fahrtiefe der
Schiffahrt ohne weiteres zur Verfiigung; nur die Ge-
fallsstufen bei den Maschinenhé@usern sind auf Kosten
der Schiffahrt jeweilen durch eingebaute Hubschleusen
zu liberwinden und die Stauwehre durch Schutz-
schleusen zu umgehen.

Wahl des Fahrweges.

Alle diese dargelegten Verhaltnisse weisen zwin-
gend auf die in unserem Projekt vorgesehene prin-
zipielle Losung hin, namlich: Méglichste Vermeidung
der ungestauten Flusstrecken und Verlegung der
Schiffahrt in die Werkkanale mit Konzentrierung der
Gefélle in die Stufen der Werke. Nach diesem
Prinzip liegen nun laut unserem Projekt bei N. W.
von total 50,0 km Fahrweglange

in den Werkkanalen 30,2 km oder 60°/0

im gestauten Flusslauf . . . 164 , , 33%
und in der ungestauten Aare
bloss noch . . . . . . 34 , , 1%

der Fahrweglange. Von dem totalen Gefalle von
77,30 m sind nur 11,60 m, das heisst 13°0 im na-
tiirlichen Wasserlauf des Flusses und der Kanile
zu iiberwinden, wéahrenddem 65,70 m oder 87 °/o mit-
telst Hubschleusen in neun verschiedenen Stufen direkt
iberwunden wurden. Die Verlegung der Sdhiffahrt
in die Werkkanéle bietet fiir dieselbe gewaltige Vor-
teile, indem einerseits die Sicherheit des Betriebes
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in denselben gegentiber der Fahrt im offenen Fluss-
lauf bedeutend grosser ist und andererseits ganz
wesentlich an Zugkraft gespart werden kann. Des
Weitern wird auch die Moglichkeit der Betriebsdauer
erheblich heraufgedriidst und zwar von 6—7 Monaten
auf 9'/2 Monate per Jahr fiir die Strecke Turgi-
Olten und auf 10'/> Monate fiir die Strecke Koblenz-
Turgi.
Kandéle.

Der ganze Sdiffahrtsweg inklusive Schiffahrts-
kanal bei Brugg ist mindestens doppelschiffig mit
alleiniger Ausnahme der Schleusen. Alle Werkkanale
besitzen hiefiir mehr als gentigende Breiten und
Tiefendimensionen und der Schiffahrtskanal Brugg
ist nach dem Beispiel des projektierten Kanales
d’Entreroches mit einer Sohlenbreite von 18,00 m
und einer W. Sp.-Breite von 27,00 28,00 m vorge-
sehen, wahrend seine minimale Wassertiefe — 2,50 m
betragt.

Schleusen.

Die nutzbare Lange der Schleusen haben wir auf
110,00 m festgesetzt, um einen einfachen Schlepp-
zug, bestehend aus Schlepper und einem 600-Tonnen-
Kahn gleichzeitig schleusen zu konnen; jedenfalls
wird diese Zugszusammensetzung in der Aare am hau-
figsten vorkommen. Die lichte Breite der Schleusen
betragt 9,0 m, was fiir die vorgesehenen Kahnbreiten
von 8,00 m geniigend sein diirfte. Damit wird auch
ein Ausschlagen der Kahne aus der Langsaxe und
davon herrithrendes heftiges Anprallen an die Seiten-
winde verhindert. Die Wassertiefe ist zu 2,50—3,50 m
angenommen. Die Umlaufkandle der Hubsdchleusen
sind so dimensioniert, dass eine Fiillung oder Leerung
in fiinf Minuten moglich ist, entsprechend den Schleu-
sen auf den Stredien Olten-Biel und Biel-Genfersee.
Die Anzahl und Dimensionierung der Stichkanale
ergibt einen Wasserquerschnitt, welcher 1,5 bis 2,5
Mal grosser ist als der derjenige der Umlaufkanile,
wodurch zwedimassigerweise die Wassergeschwindig-
keit reduziert und dadurch die Stosskraft des Wassers
unter den Schiffsboden vermindert wird. Die Seiten-
wande der Schleusen haben wir tberall als Mauern
ausgebildet aus folgenden Griinden: Die Mauern sind
solider als Boschungsverkleidungen, welche bei den
geringsten Terrainsetzungen Risse bekommen und
daher Wasserverlust oder Reparaturen mit Betriebs-
einstellung verursachen.  Der Wasserbedarf bei
Boschungsschleusen ist bedeutend grosser (von zirka
6,00 m Hubhohe an mehr als das doppelte) als bei
Mauerwandungen. Dies bedingt entweder die dop-
pelte Fiillzeit oder doppelten Querschnitt der Um-
laufkanédle und daher starkere Ausbildung der Ober-
und Unterhdupter und ferner vor allem doppelten
Wasserverbrauch, was fiir die Kraftwerke nicht gleich-
giiltis sein wird. Setzt man einen kontinuierlichen
Betrieb in beiden Richtungen voraus, so erfolgt alle
35 Minuten eine neue Sdhleusenfillung. Fiir das

Kraftwerk Olten-Gosgen zum Beispiel mit einem
Netto-Gefalle von 17,05 m oder bei Anwendung
zweier Schleusen von je 8,50 m Hubhohe wird alle

35 Minuten eine Wassermenge konsumiert von

5 ~ 11600 5
11600 m?, d. h. per 1 Sekunde = 35 x 60 > 5,5 m’.
Diese Wassermenge muss aus dem O.W.-Kanal der
Werke entnommen werden und bedeutet also fiir
dieselben einen entsprechenden Verlust, weldcher sich
bei Anwendung von Boschungswénden fiir die Schleu-
sen noch ganz erheblich vermehren wiirde. Wir haben
aus all diesen QGriinden von der Anwendung von
Boschungswénden trotz geringerer Anlagekosten prin-
zipiell abgesehen. Die unter Erddrude liegenden
Schleusenmauern haben wir mit 1 : 10 Neigung
projektiert aus statischen Qriinden und sparen damit
ganz erheblich an Mauerwerkskubatur. Ein Aufsitzen
der Kahne beim Abschleusen ist bei dieser steilen
Neigung wohl noch ausgeschlossen.

Der Abschluss der Hubschleusen erfolgt mittelst
Stemmtoren. Da fiir die Schleusen fast tberall mit
Wasser-Auftrieb zu rechnen ist, so ist die Sohle als
umgekehrtes Gewdlbe ausgebildet. Die Schleusen-
sohlen sind in Kalkstein, die Umlaufkanale mit Gra-
nitverkleidung vorgesehen, die Absturzschachte mit
Eisenblech-Panzerung an den Wanden.

Die Schutzschleusen mit maximal 1,30 m W. Sp.-
Ueberdrudk bei Kanaleinlaufen mit drosselbarem
Einlauf, haben wir samtlich ohne Umlaufkanale aus-
gebildet und dafiir einen entsprechend grossen Re-
gulierschieber in die Schiitzen oder Stemmtore ein-
gebaut.

Auf der ganzen Stredke von Koblenz nach Olten
haben wir neun Stufen mittelst Schleusen zu iiber-
winden von 1,30 bis 17,05 m Gefalle. Die zwei
grossten Stufen mit 17,05 m Héhe (Kraftwerk Olten-
Gosgen) resp. 13,50 m Hohe (projektiertes Kraft-
werk Wildegg-Brugg) werden durch zwei mit einem
Ausweichbassin getrennte Schleusen tiberwunden, die
andern sieben Stufen durch je eine einfache Schleuse.

Die Untersuchungen haben gezeigt, dass von
zirka 9,00 m Hubh6he an zwei Schleusen billiger zu
stehen kommen als eine einzige, wobei zudem der
Wasserkonsum sich auf die Halfte reduziert.

Hafenanlagen und Anlegepléatze.

Entsprechend den guten Abtransport-Moglichkeiten
und den vorauszusehenden wirtschaftlichen Bedirf-
nissen sind auf der Stredke Koblenz-Olten drei
Hafenanlagen vorgesehen, namlich eine am Fluss-
und Eisenbahnknotenpunkt Koblenz, eine am Fluss-
und Eisenbahnzentrum Turgi und eine am Eisenbahn-
knotenpunkt Olten (letztere von den Herren Th.
Bertschingers Sohne projektiert). Alle drei haben
guten Eisenbahnanschluss und gute Entwidklungs-
moglichkeiten. Die Sohle der Hafenbassins ist 2,50 m
unter niedrigstem N. W. angenommen, O. K. Hafen-
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mauer und Boschungen zur Sicherheit 1,00 m tiber
aussergewohnlichem H. W.-Spiegel. Anlegeplatze sind
projektiert in Wildegg mit Bahnanschluss und in Aarau
mit guten Zufahrten fir den Fuhrwerksverkehr.

Die Hafenanlage Felsenau liegt am Zusammen-
fluss von Aare und Rhein und hat Eisenbahnanschluss
an die Linie Koblenz-Basel, Koblenz-Waldshut-
Schwarzwald,Koblenz-Biilach-Winterthur und Koblenz-
Turgi. Das Aushubmaterial der Hafenbassins wird
zur Aufschiittung der Hafenperrons mit den Bahn-
geleisen verwendet, so dass die ganze Anlage mit
dem Anschluss an den Bahnhof Felsenau horizontal
liegt, also keine Steigungsrampe aufweist.

Die Hafenanlage Turgi liegt zwischen der Limmat
und der Aare nordwestlich der Station Turgi und
unmittelbar unterhalb der Einmiindung der Reuss in
die Aare. Sie liegt also sehr giinstig fiir die in
spateren Zeitepochen eventuell einmal sich entwickelnde
Limmat- und Reuss-Sdhiffahrt. Die Begrenzungs-
linie langs der Aare wurde der vom Kanton Aargau
vorgesehenen Korrektionslinie angepasst; die Ein-
miindung der Limmat in die Aare muss der Hafen-
einfahrt wegen etwas weiter nordlich verschoben
werden. Die Hafenperrons mit den Bahngeleisen
sind moglichst gehoben worden, damit das Zufahrts-
geleise mit einer nicht zu starken Rampe tber die
S.B.B.-Geleise Ziirich-Olten hinwegkommt.

Dieses Zufahrtsgeleise schneidet stdlich den
S.B.B.-Geleisen die dortige Huigelboschung an und
fithrt dann auf die siidliche Seite der Bahnhofanlage
Turgi, wo zur Entwidklung eines Giiterbahnhofes sich
ebenes Geldnde vorfindet. Ein Passieren unter den
S.B.B.-Geleisen hindurch hétte einen sehr teuren
Tunnel und damit eine grosse Unubersichtlichkeit
der Zufahrt zur Folge. In Turgi hat man Eisen-
bahnanschluss an die Linien Ziirich-Olten, Brugg-
Bézberg und Brugg-Wildegg.

Briicken.

Da ein Schleppzug mit umgelegtem Kamin und
im unbeladenen Zustande eine Hohe von 4,0 m iiber
W.-Sp. aufweist, so muss beim hochsten noch fahr-
baren Wasserstand bei Briicken eine freie Durch-
fahrtshohe von mindestens 4,5 m vorhanden sein;
alle diese Bedingungen nicht erfiillenden Uebergéange
miissen erhoht werden. Wir haben in unserem
Projekt als normal eine freie Durchfahrtshohe von
zirka 5,0 m iiber M. W. in den Werkkanilen mit
kleineren W. Sp.-Schwankungen angenommen und
von 6,00 m iiber M. W. in den offenen Flusstrecken
mit grosseren W. Sp.-Variationen.

Drahtleitungen.

Fiir Fahreseile und Schwachstromleitungen erachten
wir als geniigend eine Hohe von 7,00 m, fiir Stark-
stromleitungen eine solche von 10,00 m iiber M.W.Sp.

Jahrliche Fahrdauer.

Wir sind der Ansicht, dass bei Wassermengen von
Q < 150 m?/sek. die Schiffahrt wegen sonst allzu
kostspieligen Baggerungen in den offenen ungestauten
Flusstredken eingestellt werden muss, ebenso bei
Wassergeschwindigkeiten von v > 2,60 m!/sek. wegen
Unsicherheit in den schmalen Flusstrecken (zum Bei-
spiel bei Brugg) und den Flusskreuzungsstellen und
wegen zu grossem Kohlenverbrauch. Unter diesen
Annahmen kann die Schiffahrt auf der Strecke
Koblenz-Turgi 10'/2 Monate, auf der Strecke Turgi-
Olten 9!/, Monate aufrecht erhalten bleiben.

Eine komplette einfache Schleusung in einem
Sinne braucht 20 Minuten Zeit, eine Schleusung in
beiden Richtungen 35 Minuten.

(Schluss folgt.)

Wasserwirtschaft und Wasserbauten in
der Schweiz im Jahre 1914,

Dem Berichte des Eidgendssischen Oberbauin-
spektorates liber seine Geschaftsfithrung im Jahre
1914 entnehmen wir folgende allgemeines Interesse
bietende Mitteilungen.

1. Allgemeines.
Landesausslelluny.

Die gemeinschaftliche Ausstellung des Bundes
und der Kantone betreffend Strassen- und Wasser-
bau ist unter der Leitung des Oberbauinspektorates
rechtzeitig zustande gekommen und wurde viel besucht.

2. Allgemeines Wasserbauwesen.

a) Allgemeiner Beridt.

Die Witterungsverhaltnisse des Jahres 1914 waren
im ganzen nicht ungiinstig, doch kamen im Sommer
in einzelnen Gegenden der Schweiz Hochwasser von
ganz ungewohnlicher Starke vor.

Am 23. Juli erreichte die Rhone im Kanton Wallis
eine Hohe, die bei Sitten das bisher bekannte Hochst-
mass um 0,40 m {berstieg. Gliicklicherweise war
diese gewaltige Anschwellung nur von kurzer Dauer,
so dass kein nennenswerter Schaden zu melden war.

Anders lauteten die Berichte aus dem Tessinge-
biet, wo am Tessin, am Brenno, an der Maggia,
Magliasina und Verzasca, sowie an der Gotthard-
und Lukmanierstrasse stellenweise betrachtlicher Scha-
den entstanden ist. Am Tessin wurden die Hodh-
wasserdamme an zwei Stellen durchbrochen, links
unterhalb der Briidke von Gudo und rechts unterhalb
des Riale di Progero. Beide Breschen konnten, trotz
Mobilisation und Geldmangel, mit Hilfe des Bundes
in verhaltnismassig kurzer Zeit geschlossen und so
weiterer Schaden verhiitet werden.

Im Kanton Solothurn brach in der Nacht vom
12./13. Juli der Limmernbach aus und setzte das Dorf
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