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ZURICH, 10. Oktober 1915

VIII. Jahrgang

#&F Die Einbanddecdke

fiir den abgelaufenen VIIi. Jahrgang 1914/15 ist an-
gefertigt und kann zum Preise von Fr. 2.20 zuziig-
lich Porto bei unserer Administration bezogen wer-
den. Wir bitten den Bestellschein, im Inseratenteil
hinten nach Text, zu beniitzen. Das Inhaltsver-
zeichnis erscheint demnachst und wird der Nummer
vom 10. November beigelegt.
Die Administration.

Inhaltsverzeichnis:

Sdiffbarmachung der Aare, Stredke Koblenz-Olten (Schluss).
— Wasserwirtschaft und Wasserbauten in der Schweiz im Jahre
1914 (Fortsetzung). — Bemerkungen zum Quellenrecht des
Schweizerischen Zivilgesetzbuches. — Die russische elektro-
chemische Industrie. — La Rhone navigable. — Sdweizer.
Wasserwirtschaftsverband. — Wasserkraftausnutzung. — Schiff-
fahrt und Kanalbauten. — Elektrochemie. — Gesdniftliche
Mitteilungen. — Wasserwirtschaftliche Literatur. — Neue
Literatur. — Zeitsdhriftenschau.

Schiffbarmachung der Aare,
Strecke Koblenz-Olten.

Technischer Beridt.

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

(Schluss)

B. Beschreibung des Fahrweges.

(Vergleiche den Ubersichtsplan.)

Nach Passieren der Rheinhafenanlage bei der
Station Felsenau tritt der Schleppzug in die Aare
ein (km 0,0) und gelangt in ziemlich tiefem Strom-
strich auf der linken Uferseite in den U. W.-Kanal
des projektierten Werkes Gippingen. Hiebei wird
bei km 1,0 die geniigend hohe Eisenbahnbriicke der

Linie Basel-Koblenz passiert. Trotz der Kiesablage-
rungen infolge des Riickstaues des Rheins hat sich
auf der linken Flusseite eine jedenfalls auch bei
N. W. geniigend tiefe Fahrrinne eingegraben, so dass
dort keine oder nur wenig Baggerungen nétig sein
werden.

Aus dem 85,00 m Sohlenbreite und bei N.W.
2,70 m Wassertiefe aufweisenden U. W.-Kanal Gip-
pingen gelangt der Schleppzug bei km. 1,8 durch
eine einfache Hubschleuse auf der linken Seite des
Maschinenhauses mit max. 6,53 m Hubhdhe in den
O.W.-Kanal. Es ist anzunehmen, dass seinerzeit
mit dem Bau des Kraftwerkes gleichzeitig auch die
Hubschleuse gebaut wird, da bis zu jenem Zeitpunkt
jedenfalls die Rheinschiffahrt mindestens bis Koblenz
ausgebaut sein wird. Der Schleppzug durchféhrt nun
den O. W.-Kanal mit 58,50 m Sohlenbreite und
5,00 m Fahrtiefe, bei km 4,5 eine um 3,58 m zu
erhdhende projektierte Kanalbriidse passierend. Bei
km 5,6 gelangt der Schleppzug durch die den Kanal-
einlauf und das Wehr umgehende Schutzschleuse mit
max. 1,30 m Wasserspiegeldifferenz in die nur wenig
hoch gestaute Aare. Es folgt eine schiefe Durch-
querung dieses Flusses durch den untersten Aus-
ldufer einer Kiesbank, weshalb hier von Zeit zu Zeit
vor N. W. einige Baggerungen periodisch auszufithren
sind.

Bei km 6,3 erreicht der Schleppzug die Hub-
schleuse der Beznau mit 5,25 m max. Hubhohe,
welche ihren Absturz zirka 8,00 m unterhalb der
Dampfzentrale hat. Diese Anordnung wurde ge-
troffen, um beim Bau nicht direkt neben derselben
so tief fundieren und sie in Gefahr bringen zu miissen
und um den Betrieb des Werkes wéhrend dem Bau
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aufrecht zu erhalten. Alle anderen Losungen, wie Beniitzung der
freien Aare zwischen Maschinenhaus und Wehr mit Hub beim
Wehr oder fast rechtwinkliges Kreuzen der Aare vor Eintritt in
eine Hubschleuse westlich des Maschinenhauses haben sich als
unvorteilhaft und teuer erwiesen. Letztere Losung musste aus fahr-
technischen Qriinden als unmdéglich fallen gelassen werden.

Da die Beznau voraussichtlich fiir einen erheblich vermehrten
Wasserkonsum (4—500 m?/sek.) vergrossert werden soll, so hitte
der Aarebogen vom Wehr an abwarts wahrend mindestens fiinf
Monaten zu wenig Wasser und ausserdem wére eine sehr aus-
gedehnte Kiesbank gegeniiber dem Masdhinenhaus standig zu bag-
gern und zu durchfahren, was wenig Betriebssicherheit bote. Die
Hubsdhleuse muss schlechten Untergrundes wegen zum Teil pneu-
matisch auf tragfahigere Schichten fundiert werden.

Der Zugang zum
Maschinenhaus  ge-
schieht vom rechts-
seitigen Hang aus iiber
eine neue Briicke auf
das eventuell zu ver-
starkende ebene Dach
der  Dampfzentrale
und von da per eiserne
Treppe auf den Vor-
platz.

Neben der Dampf-
zentrale vorbei ge-
langt der Schleppzug
in den O. W.-Kanal
der Beznau mit jetzt
42,00 m Sohlen- und
61,00 m W. Sp.-Breite
bei zirka 5,00 m Was-
sertiefe. Bei km 6,9
kreuzt man die um
3,47 m zu erhohende
eiserne Kanalbriicke
und gelangt durch die
maximal 10 cm W.
Sp.-Differenz aufwei-
sende Schutzschleuse
um den Einlauf herum
in den seeartig tiefen
Stau der Beznau mit
relatif wenig Wasser-

0.H.BADEN

: 100,000.

Ubersichtsplan des detaillierten Vorprojektes fiir die Schiffbarmachung der Aare, Strecke Koblenz-Olten,
km 0—51. 1

geschwindigkeit (bei
gew. H. W. = maxi-
mal 1,80 m/sek.).

Durch das weite Weg-
riicken der Schutz-
schleuse vom Einlauf
ist der zu dessen
projektierter Verbrei-
terung notige Platz
geschaffen.
Indertiefen, seeartig
gestauten Aare fahrt

N2 4a

bschleuse

pkrmusc No4b
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nun der Schleppzug ruhig aufwarts, passiert bei km 11,7
die geniigend hoch gelegene Strassenbriicke bei Stilli
und weiter am rechten Ufer entlang fahrend zwei
grosse Kiesinseln, um an der Hafenanlage Turgi vor-
bei bei km 14,00 in den U. W.-Kanal des Schiffahrts-
kanales Brugg-Lauffohr einzubiegen. Diese Strecke
ist von der unweit oberhalb liegenden Einmiindung
der Reuss her stark verkiest, wird aber durch die
von dem Kanton Aargau vorgesehene Korrektion
wesentlich verbessert; doch werden auch dann noch
zeitweilige Baggerungen notwendig sein, insbesondere
um den Eingang in den U. W.-Kanal Brugg frei zu
halten. ,

Bei km 14,3 kommt man unter einer von uns neu
projektierten eisernen Strassenbriicke hindurch in die
Hubschleuse mit max. 5.60 m Hubhohe und von dort
in den O. W.-Kanal mit 18,00 m Sohlenbreite, 27,00 bis
28,00 m W. Sp.-Breite und 2,50--2,86 m Wassertiefe.
Von km 16,00 an gelangt man durch denselben hinter
dem Pontonieriibungsplatz Brugg durch in die ver-
mittelst eines 75,00 m breiten Wehres am untern Ende
des Kriegsmagazines gestaute Aare.

Dabei passiert man bei km 16,00 eine projektierte
eiserne Personenpasserelle fiir Militar und bei km 16,1
eine neu projektierte Strassenbriicke der Zufahrts-
strasse zum Waffenplatz. Der Austritt in die Aare
geschieht nur durch ein einziges Stemmtor, da wir eine
Schutzschleuse fiir unnétig halten, weil erstens keine
W. Sp.-Differenz zwischen Bare und dem stehenden
Wasser des Schiffahrtskanales auftritt und zweitens

weil schon der hohen Sohlenschwelle wegen kein Kies

in den Kanal gelangen kann. Wir hatten erst die Ab-
sicht, eine seinerzeit von der S.B.B. projektierte
Kraftanlage mit einem etwas sudlicheren Tracé zu
beniitzen, doch machte die Eidgengssische Militar-
verwaltung gegen eine solche ihr das fiir die Pontonier-
tibungen notwendige Fahrwasser entziehende Anlage
entschiedene Opposition. So entstand diese reine
Sdhiffahrtsanlage mit dem unbedeutenden Wasserent-
zug fir die Hubschleuse. Bei dieser Losung werden
auch moglichst alle Militdaranlagen und Pontonrampen
samt dem kleinen Aarearm (Giessen) in bisherigem
Zustande belassen. Die Badeanstalt Brugg muss ver-
setzt werden. Das Wehr mit Stauhohe 335,20 staut
das N. W. Q. = 150 m?/sek. zirka um 2.20 m und
der Stau reicht bis zum Auslauf des U. W.-Kanales
des projektierten Kraftwerkes Wildegg-Brugg. Damit
konnten auf dieser ganzen Fluflstrecke die grossen
Wassergeschwindigkeiten wenigstens etwas gemassigt
und die unruhigen Wasser der kleinen Stromschnellen
iiberflutet werden. In dieser gestauten Flufstredke
kreuzt man nacheinander die steinerne Strassenbriicke
bei Brugg, einen eisernen Steg beim Elektrizitatswerk
Brugg, die eiserne Eisenbahnbriidke der Bozberglinie,
welche alle drei gentigend Fahrbreite und Lichthohe
frei lassen. Bei 17,6 km treten wir in den U. W.-Kanal
des projektierten Kraftwerkes Wildegg-Brugg ein mit

50,00 m Sohlenbreite und 3,90 m minimaler Wasser-
tiefe bei Q = 150 m?/sek.

Es folgt nun die Uberwindung der Gefillstufe
von 13,50 m beim Maschinenhaus Umikon. Da ein
nachtraglicher Einbau einer oder zweier solch grosser
Schleusen in den Ober- oder Unterwasserkanal dusserst
teuer zu stehen kdmen und teilweise Betriebsein-
stellungen des Werkes beim Bau derselben unver-
meidlich waren, so haben wir uns zu der in unserem
Projekte vorgesehenen Losung entschlossen. Das
Maschinenhaus wird mittelst zweier Schleusen um-
gangen. Etwa 250 m unterhalb des Maschinenhauses
tritt man vom U. W.-Kanal in die Hubsdleuse 4a
mit zirka 8,00 m max. Hub bei N. W. und von da in
ein max. 45,0 m breites und 3,20 m tiefes Ausweich-
bassin. Von diesem gelangt man in die Hubschleuse
4b mit zirka 6,50 m max. Hub bei H. W. und von
dort zirka 250 m oberhalb des Maschinenhauses in
den O. W.-Kanal. Die Anordnung zweier Schleusen
hat die frither erwdhnten Vorteile und die Einschaltung
eines Ausweichbassins gibt der Anlage die gleiche
Leistungsfahigkeit wie bei einer einzigen Schleuse. Die
Zufahrten zum Maschinenhaus bleiben gewahrt.

Von km 18,80 an bis km 25,50 fihrt der Schlepp-
zug nun im O. W.-Kanal, wobei zwei zu tief projektierte
Eisenbetonstrassenbriidien erhoht werden miissen.
Bei km 26,10 gelangt man durch eine Schutzsdhleuse
mit max. 1,00 m W. Sp.-Varitation in die vom Wehr
des Kraftwerkes nur wenig gestaute Aare und bei
km 26,3 unter der zu erhohenden Strassenbriicke
Wildegg durch. Bei km 27,7 folgt rechtsseitig die Uber-
windung des Wehres der Jura-Cement-Fabriken mit
max. 1,31 m Hubhdhe. Diese Strecke vom Wehr des
projektierten Werkes Wildegg-Brugg bis zum Wehr der
J. C. F. Wildegg ist bis zum Auslauf des U. W.-Kanales
der J. C. F. wenig, von da an gar nicht mehr gestaut,
also eine fiir die Schiffahrt nicht sehr giinstige Stredkse,
welche oft ausgebaggert werden muss. Zudem ist der
Bau einer Hubschleuse beim Wehr der J. C. F. Wild-
egg wegen nur 1,31 m Hub samt Versetzung des
Kanal-Einlaufes héchst unékonomisch. Genauere Stu-
dien iiber diese Strecke miissten noch zeigen, ob
nicht ein Einbezug der Anlage der J. C. F. Wildegg
in das grosse Kraftwerk Wildegg-Brugg eventuell
eine giinstigere Losung ergébe.

Durch die Hubschleuse bei km 27,7 gelangt man
in das bei N. W. und M. W. wenig gestaute Aarewasser
und sofort in den fiir die Schiffahrt zu verbreiternden
U. W.-Kanal des projektierten Werkes Rupperswil. Wir
sind namlich der Ansicht, dass ein Kreuzen der nur
wenig gestauten Aare direkt oberhalb dem Wehre in
so stark querer Richtung zur Stromaxe und ein Ein-
und Ausfahren in die frither linksseitig projektierte
Hubschleuse sehr gefdahrlich, wenn nicht unmdoglich
wiare. Bei der von uns vorgeschlagenen Losung muss
auch der Kanaleinlauf der J.C.F. Wildegg parallel
zum Wehr verlegt werden.



Seite 4

SCHWEIZERISCHE WASSERWIRTSCHAFT

Nr. 1/2 — 1915

Bei km 27,00 passiert man den Anlegeplatz Wildegg
mit Bahnanschluss an die gleichnamige Station. Bei
dieser Losung wurde der von der J. C.F. Wildegg
bereits projektierten Verlangerung des U. W.-Kanales
Rechnung getragen. Eine Variante haben wir ferner
ausgearbeitet fiir den Fall, dass die Anlage der J.C.F.
doch noch eingehen wiirde.

Durch den stark verbreiteten U. W.-Kanal Ruppers-
wil gelangt der Schleppzug bei km 28,7 in die Hub-
schleuse beim Maschinenhaus mit 7,44 m max. Hub.
Dieselbe wurde rechtsseitig und unterhalb desselben
im U. W.-Kanal angeordnet, um kostspielige pneuma-
tische Bauten im O. W.-Kanal mit hohem Wasserdruds
zu vermeiden. Qleich oberhalb des Maschinenhauses
ist ein projektierter eiserner Personensteg zu erhéhen.
Bei Eingehen der Anlage der J. C. F. wére auch die
fiir die Schiffahrt sehr kostspielige Verbreiterung des
U. W.-Kanales Rupperswil mit Versetzen des Einlaufes
der ersteren nicht mehr notig. Bei km 30,8 gelangt
man durch die auf dem rechten Ufer zur Umgehung
des Einlaufes angelegte Schutzschleuse mit max 0,21 m
W. Sp.-Differenz in die vom Wehr zirka 4,00 m hoch
gestaute Aare. Der Schleppzug fahrt nun den Stau
hinauf, bis er bei km 33,7 in den U. W.-Kanal des
von uns in Verbindung mit der Aareschiffahrt projek-
tierten Kraftwerkes Aarau-Biberstein gelangt.

Dieses Kraftwerk niitzt an Stelle der kleinern An-
lage der J. C. F. das Aaregefille vom Kraftwerk der
Stadt Aarau bis Biberstein aus, indem es den U.W.-
Kanal dieses Werkes (also ohne Wehr und Einlauf)
mit normal 200 m?®/sek. als O. W.-Kanal weiterfiihrt
und diese Wassermenge mit etwa 4,00 m Cefélle im
Mittel ausniitzt, was eine verhaltnismé&ssig konstante
Kraft von rund 8000 PS. ergibt. Die topographischen
und geologischen Verhéltnisse sind dem Werke giinstig.
Bei km 34,00 kreuzt der Schleppzug eine geniigend
hoch projektierte eiserne Strassenbriidke und iiber-
windet gleich darauf in der linksseitig des Maschinen-
hauses projektierten Hubschleuse mit 4,64 m max.
Hubhohe die Stufe des Werkes. Von km 34,2 an wird
der O. W.-Kanal mit 3,50—5,00 m Wassertiefe von
30—50 m Sohlenbreite befahren und bei km 36,0 eine
genligend hoch neu projektierte eiserne Strassenbriicke.
Unterhalb dem Maschinenhaus Aarau haben wir ein
breiteres Bassin ausgebildet, an dessen siidlicher Seite
mit gentigend Platz fiir gute Zufahrt per Adse etc.
die Anlagerampen fiir 4—5 Kéahne zu 600 t vorge-
sehen sind. Eine Seilbahn iiber die Aare fiihrt die
Kohlen direkt in die auf dem andern, stadtseitigen
Ufer gelegene Gasfabrik der Stadt Aarau.

Durch die unterhalb des Maschinenhauses gelegene
Hubsdhleuse mit 5,20 m max. HubhShe gelangt man
am Uberlauf vorbei in den neuen O.W.-Kanal des
Werkes Aarau. Durch die Verlegung der Hubsdhleuse
in den U. W.-Kanal werden kostspielige pneumatische
Fundationen unter den Druds des Oberwassers ge-
spart und die Sicherheit des Turbinenhauses wahrend

dem Bau ist garantiert. Beim Durchfahren des O. W.-
Kanales Aarau mit 3,60 m minimaler Wassertiefe und
30,00 m Sohlenbreite werden eine neue eiserne Per-
sonenpasserelle, eine neue Klappbriidke und zwei
bestehende Eisenbetonbriicken gekreuzt, von welchen
die zwei letztern erhoht werden miissen.

Der Zugang zum alten Maschinenhaus geschieht
tiber eine Klappbriicke; derjenige zum neuen Maschinen-
haus iiber eine Personenpasserelle, der Transport fiir
schwere Stlicke mittelst einer an dieser Passerelle
aufgehangten Kranenbahn.

Bei km 39,00 tritt der Schleppzug in die Schutz-
schleuse zur Umgehung des Einlaufes auf dem linken
Flussufer ein mit 0,12 m max. W. Sp.-Differenz und
von da in die gestaute Aare.

Nun fahrt der Schleppzug bis km 41,00 in der
gestauten Aare, was ohne grosse Schwierigkeiten und
Baggerungen moglich ist, und unter der zu erhéhenden
holzernen Aarebriicke hindurch zum Auslauf des U. W.-
Kanales Olten-Gosgen. In diesem U. W.-Kanal werden
zwei Eisenbetonbriicken gekreuzt, welche erhoht wer-
den miissen. Das Maschinenhaus bei km 42,3 mit seiner
Stufe von maximal 17,05 m wird in dhnlicher Weise
mittelst 2 Schleusen und einem Ausweichbassin um-
gangen, wie das Maschinenhaus Umikon und ist des-
halb eine nochmalige Beschreibung der Anlage tiber-
flissig. Die Zufahrten zum Maschinenhaus bleiben ge-
wahrt. Uber die obere Hubschleuse 9b fithrt in
geniigender Hohe in Form einer Eisenbetonbalken-
briide die grosse Landstrasse Olten-Gdsgen-Schonen-
werd. Der U. W.-Kanal hat eine Sohlenbreite von
40,00 m, eine minimale Wassertiefe von 3—3,5 m, der
0. W.-Kanal eine Sohlenbreite von 30,00 m und eine
minimale Wassertiefe von 3,4 m.

Bei km 47,00 tritt der Schleppzug in die Schutz-
schleuse Winznau ein nach Kreuzung von 4 Eisen-
betonstrassenbriidken, welche samtlich erhoht werden
miissen. Durch die Schutzschleuse von Winznau beim
Kanaleinlauf kommt der Schleppzug in die gestaute
Aare, welche ohne weiteres bis nach Olten schiffbar
ist. Von den 5 Briicken bis zum km 50,00 miissen
noch 2 erh6ht werden und zwar die Rankwaag-Strassen-
briidse und die Bahnhofbriicke Olten (enthalten im
Projekt von Th. Bertschinger's S6hne).

C. Fahrzeiten und Leistungsfihigkeit des Schiff-
Jfahrtsweges.

Fahrzeiten.

Die Dauer der Fahrzeiten auf einer Schiffahrtsstrecke
wird bestimmt durch die Anzahl der Schleusen mit
deren Schleusungszeit und und die Fahrgeschwindig-
keiten in den offenen Fahrstredken. Da wir die
Schleusen so konstruiert haben, dass eine Fiillung
oder Leerung die Zeit von 5 Minuten beansprudht,
analog der auf der Stredke Biel-Olten und Bielersee-
Genfersee vorgesehenen Schleusen (Projekte Autran
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und Th. Bertschinger’s S6hne) und die andern Manéver

einer Schleusung sich gleich bleiben wie dort, so

braucht man auch auf unserer Strecke dieselben

Schleusungszeiten. Diese sind:

20 Minuten fiir eine einfache Schleusung in einem
Sinne und

35 Minuten fiir eine Schleusung von je einem Zug in
beiden Richtungen.

Es ist klar, dass der Berechnung zur Dimensionie-
rung sowohl samtlicher Umlaufkanale der Hubschleusen
als aller Regulierschieber der Schutzschleusen die Fiill-
zeit von 5 Minuten zu Grunde gelegt wurde, um auf
der ganzen Stredke gleiche Leistungsfahigkeit zu haben.

Die mittlere Geschwindigkeit eines Schleppzuges
kann angenommen werden zu:

10 km/std. in den Kanilen,
6 km/std. in den gestauten FluBstredsen und
3 km/std. in den ungestauten FluBstredsen.

Die Fahrzeit eines einfachen Schleppzuges von Kob-

lenz nach Olten betrdgt demnach:

in den Kandlen 5(1)(')—2 — 3,02 Std. — 181 Min.
im gestauten Fluss Eﬁi =273 ,;, =164

X 3.4

im ungestauten Fluss —5 = 1,13 , = 68 ,
11 Hubsdhleusen a 40 Minuten =440
6 Schutzschleusen a 40 Minuten =240 ,

Fahrzeit total 1093 Min.
= 18 Stunden 13 Minuten.

Es fahrt also ein Schleppzug von Koblenz nach
Olten in rund 18 Stunden. Von den 18 Stunden
13 Minuten fahrt der Kahn 413 Minuten oder zirka
7 Stunden in den Fluss- und Kanalstredsen und
680 Minuten oder zirka 11 Stunden dauern alle
Schleusenpassagen. Die mittlere Stundengeschwindig-
keit auf der Strecke von Koblenz nach Olten betragt
= 2,8 km.

Leistungsfahigkeit.

Die Leistungsfahigkeit des Schiffahrtsweges wird
beistimmt durch die einschiffigen Strecken. Als solche
kommen bei unserem Projekt nur einfache Schleusen
in Betracht, einige mit 50—100 m einschiffiger Kanal-
strecke vor und nach der Schleuse.

Wir nehmen deshalb als eigentliche komplete Durch-
schleusungszeit in jeder Richtung = 40 Minuten an.
Die maximale Leistungsfahigkeit einer Schleuse im
12-stiindigen Arbeitstag betragt = —1% = 18
Kahne in jeder Richtung. Im allgemeinen werden die
Kahne ziemlich voll belastet von der Rheinlinie her
die Bergfahrt in die Schweiz machen, aber wenig be-
lastet die Talfahrt antreten miissen. Im Mittel kann
eine Kahnlast ungefihr zu 360 t angenommen werden :

Die maximale Tagesleistung betrdgt demnach:
2.18 Kahne zu 360t = 12960 t.

Kostenvoranschlag in Abzug kédmen.

Die maximal mégliche Leistung pro Jahr der Schiff-
fahrtsstrecke Koblenz-Turgi (10!/2 Monate) in beiden
Richtungen zusammen: 10'/2.30.12960 = 4,080,000t
und fiir die Strecke Turgi-Olten: 9!/2.30. 12960
= 3,700,000 t.

Bei kontinuierlichem maximalen Vollbetrieb wiir-
den sich also immer 2. 18 = 36 Kahne auf der Stredke
befinden. Nimmt man fiir einen 600-Tonnen-Kahn
eine Losch- und Ladezeit von zusammen 10 Tagen an,
so sollen sich in den Hafen und Anlegepldtzen noch
= 10.18 = 180 Kahne befinden.

Nun bieten aber alle Hafen- und Anlegeplatze zu-
sammen in dem von uns projektierten Umfange vor-
laufig nur fiir rund 130 Kdhne Raum, und zwar die
Hafenanlage Felsenau fiir 70 Kéhne, Turgi fiir 40,
Wildegg fiir 12 und Aarau fir 8 Kahne. Wir sind der
Ansicht, dass diese Aufnahmefghigkeit fiir sehr lange
Zeit geniligen wird, ja dass sie noch lange nach Beginn
der Schiffahrt viel zu gross sein dirfte.

Es ist klar, dass in der ersten Zeit der Verkehr
nur einen kleinen Bruchteil obiger maximaler Frequenz-
ziffern ausmachen und sich erst nach und nach ent-
widseln wird. Wir sind deshalb der Ansicht, dass die
Hafenanlage von Turgi und Koblenz vorldufig sogar
nur etwa zur Halfte auf die von uns projektierten
Dimensionen ausgebaut werden sollten, wodurch vor-
erst fiir langere Zeit etwa 5—6 Millionen an unserem
Die grosse
Leistungsfahigkeit des Schiffahrtsweges ist immerhin
zur Bewaltigung plotzlicher und kurze Zeit dauernder
Verkehrsanschwellungen doch sehr zwedimassig.

Der freie Entwicklungsraum fiir eventuelle Ver-
grosserungen der Hafenanlagen in spdteren grossen
Entwidklungsperioden ist sowohl in Turgi, als speziell
in Felsenau in geniigendem Masse vorhanden.

Zum Schlusse mochten wir nicht ermangeln, da-
darauf hinzuweisen, dass durch die geplante Regulie-
rung der Seen, welche im Einzugsgebiet der Aare
und deren Zufliisse liegen, nicht nur die Kraftwerke,
sondern auch die Schiffahrt in sehr giinstigem Sinne
beeinflusst werden wird.

Die Hauptposten der Kostenberechnung sind

folgende:
A. Sdleusen . . . « . Fr. 13,669,000.—
B. Hafenanlagen . . . . . . , 12920,000.—
C. Sdiffahrtskanal Brugg . . . ,  2,170,000.—
D. Erhdhung der Briicken . . , 1,170,000.—
E. Erhdhung von Leitungen und

Fahren . . . . . &« . « 4 50,000.—
F. Regulierung der Flussrinne . 400,000.—

Total der reinen Baukosten Fr. 30,379,000.—

Total der Generalunkosten ,  1,121,000.—
Gesamtkosten fiir die Schiff-

barmachung der Aare von

Koblenz bis Olten . . Fr. 31,500,000.—
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