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Rhein-Aare - Limmat-Wasserstrasse
fiir die Grosschiffahrt.
(Schluss.)

Die Erstellung des Etzelwerkes und eines weitern
projektierten Werkes, zur Ableitung des Wassers der
Sihl in den Hiittensee und von hier in den Ziirich-
see, wiirde eine wesentliche Verbesserung der Wasser-
fiithrung der Sihl im Sinne der Erhéhung der Nieder-
wasser und der Verringerung der Hochwasser herbei-
fithren.

b) Die Grosse der Kihne:

Fiir den Verkehr auf dem Rhein rechnet man
mit einer Kahngrosse von rund 1000 t Tragkraft;
auf der Aare, Limmat und Reuss mit 600 t Kah-
nen. Die Kahne, die vom Ausland kommen, geben
unterwegs ihre Ladung zum Teil ab und werden
entsprechend erleichtert, wie dies gegenwartig in
Deutschland geschieht. Die Dimensionen der Kahne
sind fiir die Abmessungen der Schleusen und der
Fahrrinne massgebend.

Die auf dem Rhein verkehrenden Lastkéhne
haben folgende Abmessungen:

Fiir 600 Tonnen Ladegewicht 55 m Lange, 7,5 m
Breite, ca. 2 m Tiefgang; fiir 700 Tonnen Ladung
60 m Léange, 8 m Breite und ca. 1,8—2 m Tief-
gang; fir 800—1000 Tonnen Ladung 6570 m
Lange, 8,5—9 m Breite und ca. 1,8—2 m Tiefgang.

Wir haben demgemass mit ca. 70 m Lange und
8 m Breite zu rechnen bei 1,8 bis hochstens 2 m
Tiefgang der Schiffe. Sollen die Schiffe geschleppt
werden, so miissen die Schleusen, um den Remor-
quer mit einem Kahn aufnehmen zu kdnnen, ca.
90 m Lénge erhalten, bei ca. 9 m Breite.

c) Die stromtechnischen Bauten:

Diese bestehen in der Verringerung der zu grossen
Wassergeschwindigkeit durch den Einbau von Stau-
wehren, die den projektierten Kraftwerken dienen,
und den Einbau von Schleusen neben die Stauwehre
fiir die Schiffahrt. Das Gefdlle der Limmat betragt
zwischen Turgi und Baden 2,9°/o0, Baden-Dietikon
2,36 "/oo und zwischen Dietikon und dem See 1,9 %/
In geologischer Beziehung liegt das Bett der Limmat

von Turgi bis Baden im Moréanenschutt; in Baden
durchbricht sie in tiefem Einschnitt die Felsenbarre
der Lagern, um wieder im Moréanenschutt zu liegen
bis nach Ziirich. Das Flussbett ist teilweise bis zur
Molasse ausgewaschen.

Fur die herzustellende minimale Fahrrinne neh-
men wir eine Sohlenbreite von 20 m an, damit 2
je ca. 8 m breite Kéhne sich mit gentigendem Ab-
stand von ca. 4 m kreuzen konnen, die minimale
Fahrwassertiefe wahlen wir zu 2,5 m im Hinblick
auf den Tiefgang der Kahne bis zu 2 m. Fur die
Traktion kann die elektrische Treidelung mit Schiff-
zug von kleinen elektrischen Lokomotiven vom Ufer
aus, oder der Schleppzug mit Schleppdampfern ge-
wahlt werden (s. Abb. 1).

Da die Schleusen in kurzen Abstanden sich fol-
gen, werden voraussichtlich die Schleppsdhiffe, statt
mit Kohlen, elektrisch betrieben, indem wahrend der
Zeit der Durdhschleusung von dem neben der
Schleuse befindlichen Elektrizitatswerk Energie auf-
genommen wird.

Es sind 7 neue Kraftwerke projektiert zwischen
Turgi und Zirich, ausser einer Stauwehrerhhung
beim Elektrizitatswerk Aue in Baden (siehe Abb. 2-5).

1. Kraftwerk bei der Fabrik Limmattal im Vogel-
sang bei Turgi, staut den einzudammenden
Fluss mit 7 m Stauhdhe bis zu der chemischen
Fabrik Landolt in der Schiffmiihle. Die zwei
zu niedrigen nicht wertvollen Strassenbriiden
Turgi-Siggenthal sind durch hohere zu ersetzen;
diejenige der S. B. B. hat gentigend Hohe. Drei
alte Wasserwerke gehen ein.

2. Kraftwerk bei der Schiffmiihle mit Stauhohe
von 9 m, staut den Fluss bis zu den Béadern
bei Baden. Das alte Elektrizitatswerk unterhalb
Baden geht ein, an die Stelle seines Ober-

Event Treidelung

-
-
g

Lvent ﬁadt/uy

B, e T T

Abb. 1, Minimale Fahrrinne fiir die Schiffahrt. Maf}stab 1: 500
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R 3. Kraftwerk hart unter-
halb Baden, bei der Fa-
brik Oederlin & Co. mit
3 m Hohe, staut den
Fluss durch die Stadt
Baden hinauf bis zu
der Fabrik Wegmann,
wo an Stelle der Fabrik
die Schleuse erstellt
wird.

4. Kraftwerk bei der Fa-
brikWegmann, an Stelle
des alten mit 2 m Stau-
hohe. ‘

5. Erhéhung des Wehres
des Werkes Aue; der-
art, dass es bis zur
Eisenbahn - Briidke in
Wettingen staut.

Dadurch gehen die
kleinen Werke in Ba-
den ein. Es scheint nicht
tunlich, das Stauwehr
Nr. 3 bei der Fabrik
Oederlin so hoch zu
machen, dass das Zwi-
schen-Werk bei der Fa-
brik Wegmann ausfallen
kann, einmal um die
Hohenquote der beid-
seitigen Bade-Souter-
rains und Uferquais
nicht zu iiberstauen und
sodann der Heilquellen
wegen. Die Fahrtiefe
muss hier der Heilquel-
len wegen durch An-
stauung hergestellt und
sie darf nicht durch Bag-
gerung der Flussohle
erzielt werden. Diese
ware im oberen Teile
der Stadt nicht zu um-
gehen, wenn man nur
eine, statt zwei Stau-
anlagen erstellen wiirde
und eine Uberstauung
der Uferstrasse ver-
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meiden will. Bei Hocwasser werden gegen-
wartig die bestehenden Kanalisationen von
Enetbaden angestaut, so dass deren Zusammen-
fassung in einen Langskanal mit Ableitung
unterhalb des Stauwehres Nr. 3 unerlasslich
wird. Die Termal-Quellenkanéle steigen senk-
recht durch den Keuper auf und stauen das
Heilwasser teilweise 3—5 m in den Brunn-
stuben tber den Limmatspiegel an, so dass ein
Angriff der Flussohle wenigstens unterhalb der
Holzbriicke durchaus zu vermeiden ist, weil
sonst die Quellkanédle ausbrechen konnten in
die Poren, welche sich in der Limmatsohle
zeigen. Dagegen schadet eine Anstauung des
Wassers auf die alljahrliche Hochwasserhohe nicht,
im Gegenteil wirkt das gestaute Wasser als Gegen-
druck auf die Poren. Nach diesem Projekte
kann die enge Kurve von 200 m Radius, welche
die Limmat unterhalb Baden beschreibt, wie
auch diejenige in- Wettingen in dem ruhigen
Wasser der Stauung befahren werden. Sodann
wird in der Schleuse Nr. 3 der Scdhleppkahn
an das kurze Schlepptau genommen und erst
in der Schleuse Nr. 6 wieder an das lange,
was das Durchfahren der 2 Kurven noch mehr
erleichtert; so dass also auch dem Schleppzuge
mit Schleppdampfer kein Hindernis im Wege steht.

6. Oberhalb der Eisenbahnbriicke in Wettingen,
wo die Flussufer des tief eingeschnittenen Bet-
tes wieder hoch ansteigen, wird die sechste
Schleuse mit Kraft- und Stauanlage erstellt, mit
Stauhohe von 12 m, wodurch der Fluss bis
zum sog. Kessel (Fabriken beim Hardli) schiff-
bar wird. Hart oberhalb des Stauwehres, im
sog. Wettingerfeld, als grosses Industriegebiet,
wird die Hafenanlage errichtet, mit Geleisean-
schluss an Station Wettingen.

7. Das siebente Kraftwerk mit Stauanlage wird im
sog. ,Gwild“ mit 5 m Hohe errichtet. Dadurch
wird der Wasserspiegel auf die Hohe desjeni-
gen oberhalb dem Stauwehr des Elektrizitats-
werkes Dietikon gehoben. Bei dem eingehenden
Wasserwerkskanal der Fabrik im ,Hardli“, wie
auch beim Stauwehr Dietikon werden Auslade-
quais vorgesehen, wahrend die eigentliche Ha-
fenanlage mit Geleiseanschluss in der ver-
sumpften Ebene des Dreiecks, zwischen Limmat
und Eisenbahn, hart oberhalb Dietikon zu er-
stellen ist, mit Geleiseanschluss an die Station
Schlieren. Zur Versorgung des ganzen Indu-
striegebietes bis gegen Altstetten und der Stadt
Ziirich wird eine Industrie-Hafenanlage auf dem
offenen Felde nordlich der Gasanstalt errichtet.

Die QGasanstalt selbst erhalt einen Kohlen-
ausladequai.

8. Beim vorgesehenen Wasserwerk Oberengstringen
mit 4 m StauhSéhe kommt die achte Schleu-

senanlage zu liegen, welche bis an die Stadt-
grenze schiffbares Wasser herstellt. Fiir die
Fortsetzung wird die Frage zu priifen sein, ob
in Verbindung mit der Ziirichseeregulierung die
Limmat als Schiffweg nach dem See beniitzt
werden kénne, oder wie ich in meinem Projekt
vorschlage — der Schanzengraben, der leicht
durch Ausbaggerung derart vertieft werden
konnte, dass das ganze Gefélle mittelst einer
beim Hoétel Baur au Lac, siidlich der Quaimauer,
zu bauenden Sdhleuse iiberwunden werden kann.

Das Gesamtgefalle, das durch die acht Stau-
anlagen konzentriert wird, betrdgt rund 50 m.
Die zu erzielende Wasserkraft ergibt bei Aus-
nitzung der wahrend 6 Monaten vorhandenen
Wassermenge ca. 50000 Pferdestirken. Nach
der Seeregulierung wiirde die ausniitzbare Was-
serkraft ca. 75000 HP. betragen.

Folgende alte Wasserwerke fallen ausser Betrieb:
Pferdekrafte

Werk der Fabrik Streppel (Aargau). 300 Ausbau
Limmattal (Aargau) . 433
Kappeler Bebies Erben

» ” »

»” ” »

in Turgi (Aarg.) . . . 550

) Y ,  SchiffmiihleTurgi, Elek-
trochem. Fabrik . . . 800

. - , Unteres Elektrizitats-
werk Baden . . . . 800 ,
w o» , Oederlin & Cie.,, Baden 75
w o» »  Wegmann Baden . . 30 ,
” » Spinnereien Wettingen . . . 600
” , Fabrik im Hardi . . . . 300 ,
” , Fabrik im Kessel . . . . 70
, Dietikon der Ziircher Kantonswerke 800
, in Hongg. . . . . . . . . 480 ,
der Hardmiithle. . . . . . . 80
, Baumann im Hard . . . . 110

., ,Im Letten“ der Stadt Ziirich. . 1400
Total eingehende Wasserwerke 6830 lIP. ushau

Diese Wasserwerke sind von .den Erstellern der
neuen Kraftwerke abzulosen, bezw. deren Kraft ist
zu ersetzen, wie auch die Stauanlagen und der Bau
des Oberhauptes der Schiffschleuse an den Wehran-
lagen Sache der Kraftwerke ist.

d. Der Schanzengraben als Verbindungskanal durch
die Stadt Ziirich.

Die Herstellung ruhigen Fahrwassers in der Lim-
mat kann im bebauten Stadtgebiet durch Anstauun-
gen nicht erreicht werden, indem die vielen Limmat-
briicken schon bei der heutigen Spiegelhdhe nicht
geniigende Durchfahrtshéhe haben; deren Hebung
aber, angesichts der beidseitigen Strassen und Hau-
serreihen auf das notwendige Mass von 5 bis 6
Meter nicht denkbar ist. Ebenso sind die den Ver-
kehr oft unterbrechenden Dreh- oder Klappbriicken
kaum zuldssig. Eine Vertiefung der Limmatsohle
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vom Letten an bis zum See, in dem Masse, dass
ruhiges Fahrwasser entstiinde, wiirde die Vertiefung
der Briidkenfundationen, der beidseitigen Ufermauern
und zum Teil der H&auserfundamente verlangen, die
kostspielig ist. Diese Sohlenabsenkung vom Letten
aus ist dagegen im Schanzengraben mdglich, so dass
geniigende Durchfahrtshohe unter den Bahn- und
Strassenbriicken erzielt wird, deren Fundationen zu
vertiefen sind. Die scharfen Kriimmungen beim bo-
tanischen Garten, ebenso diejenigen beim Talacker
und zwischen Gessnerbriicke und den Militarstallun-
gen werden abgeschnitten. Hauserkomplexe werden
dadurch nicht in Mitleidenschaft gezogen. Beim Aus-
fluss aus dem See wird beim Garten des Hoétels
Baur au Lac eine Schleuse mit 5 Meter Haltung
eingebaut, um die Schiffe vom so gesenkten Spiegel
des Schanzengrabens auf denjenigen des Sees zu
heben. Diesem Projekt stehen keinerlei ausserge-
wohnliche Hindernisse im Wege und es verandert
die bestehenden Verkehrsverbindungen nicht.

Zwischen dem Schanzengrabenkanal und der Sihl
wiirde da, wo sie aneinandergrenzen, d. h. von der
Gessnerbriicke abwarts, eine Zwischenmauer einge-
baut, wie sie in kleinem Umfang heute schon be-
steht. Die Miindung der Sihl in die Limmat wiirde
so ausgebaut, dass das Sihlwasser gut in den Strom-
strich der Limmat eingefiihrt wird. Der Schlepp-
verkehr, namentlich der elektrische, verursacht fir
die Anwohner keine Nachteile oder Belastigungen.
Die Kanalbreite ist mit 20 m, wie fiir die Limmat
vorgesehen, bei gleichem Tiefgang.

VI. Die Kosten der Schiffbarmachung.

1. Der Rhein von Basel bis Koblenz:
Gelpke berechnete die Kosten der Schiffbar-
machung des Rheins zu Fr. 136,400 per km. Die

Rheinstrecke Basel-Koblenz misst 64 Kilometer,

die Gesamtkosten wiirden sich demnach auf ca.

10 Millionen Franken stellen, was mit Riicksicht

auf die Mithilfe der Kraftausniitzung hinreichend ist.

2. Die Aare:

a) Von Koblenz bis Turgi-Brugg:

Strecke rund 10 km, mit Fr. 136,400 per km
berechnet, ergdben rund 2 Millionen Franken,
was nicht hinreicht, indem 3 Schleusen zu er-
richten sind, die 3 Millionen Franken kosten.

b) Von Turgi bis Aarau:

Strecke 24 km = rund 4—35 Mill. Fr.

c) Von Aarau bis Aarburg 17 km = rd. 3—4 Mill.
Franken. Also die Strecke von Koblenz bis
Aarburg rund 10 bis 12 Mill. Fr.

3. Die Reuss:
Von Turgi bis Emmen bei Luzern: Strecke =

55 km, Kosten rund 8 Mill. Fr. Dieser Betrag ist

ausreichend, indem 9 Schleusen zu errichten sind.

4. Die Limmat von Turgi bis Zirid:
Es sind 8 Schleusen vorgesehen bis zur Stadt-

MITTEILUNGEN DES LINTH-LIMMATVERBANDES No. 3 1917

grenze Ziirich, von ca. 90 m Lange und 8—9 m
Breite. Bei den heutigen Preisen diirften diese
per Stiick samt Zufahrten und Oberhaupten héch-
stens 8 Mill. Fr. kosten. (Gelpke gibt die Kosten
einer 70 m langen und 9 m breiten Schleuse im
Rheine zu Fr. 700,000 an, Sympher berechnet die
Rheinschleusen mit 12 m Breite per Stiick zu 1,5
Millionen.)

8 Sdhiffsschleusen, deren Oberhaupte in den
Stauwerken der Kraftwerke eingebaut werden;
mittlere Hubhohe 6,5 m = 6,4 Mill. Fr.

Diverse Bauten, Quais, 6 klei-
nere, und 1 grosse Hafenanlage
der Stadt Ziirich = 56 , ,

Zusammen 12 Mill. Fr.

Die Kosten der Kanalisierung des Schanzen-
grabens zur Durdhleitung der Schiffe durch die
Stadt Ziirich berechnen sich anhand des ausgear-
beiteten Projektes wie folgt:

1. Entschadigungen an Anstdsser 0,50 Mill. Fr.
2. Kanalstredse dem Sihlbett entlang

vom Letten bis Gessnerbriicke —

1,5 km a Fr. 700,000 =105 , ,
3. Kanalstredse von der Gessner-

briicke bis Hétel Baur au Lac

= 1,2 km a Fr. 1,500,000 = 180 , ,
4. Umbauten an 9 Briidken a

Fr. 100,000 =090 , ,
5. Eine Schiffsschleuse an der See-

miindung 1 a 1,25 Mill. =125 , ,
6. Diverses = 0,50 , ,

Zusammen 6,00 Mill. Fr.
Wir erhalten also die Gesamtkosten von Turgi
bis Ziirich 18 Millionen Franken und unter Zu-
schlag von 20°0 kiinftiger Teuerung rd. 20 Mil-
lionen Franken.
Demgegeniiber gibt Gelpke die Kosten des Glatt-
seitenkanals an wie folgt:
1. Seitenkanal Zweidlen-Orlikon
2. Kanaltunnel und Schleusen mit
Anschlusskanal zwischen Orlikon
und der Limmatebene bei Alt-
stetten, inkl. der Limmatkorrektion 14,92 ,
3. Umgehungskanal von Altstetten
iber Wiedikon-Leimbach nach dem
Ziirichsee 1428 , ,
Zusammen Glattseitenkanal 44,20 Mill. Fr.
Anhand einer spatern Untersuchung wird nach-
gewiesen, dass diese Kosten zu gering veranschlagt sind.

15 Mill. Fr.

VII. Die Leistungsfahigkeit der Wasser-
strassen.

Da uns hier in erster Linie die Schiffbarmachung
der Limmat im einzelnen interessiert, so wollen wir
die Leistungsfahigkeit an diesem Beispiel iiberpriifen,
eine Umrechnung auf die anderen Wasserwege ist
dann jedermann leicht moglich.
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Abb. 4. Ubersichtsplan der Anlagen zur Schiffbarmachung der Limmat in der Stadt Baden. MafGstab: 1 : 3000

Die Leistungsfahigkeit hangt in erster Linie von
der Zeitdauer des Durchschleusens der Kahne durch
die Schleusen ab. Rechnen wir — die Sdhleusen
werden entsprechend gebaut -—, dass wir alle 20 Mi-
nuten einen Kahn von 600 Tonnen durchschleusen,
so ergibt dies bei Tag- und Nachtbetrieb in 24 Stun-
den 72 Kahne, oder rund 45,000 t per Tag. In 300
Tagen ergibt dies rund 13,000,000 t per Jahr. Fiir
den Anfang rechnen wir indessen nur mit dem zehn-
stiindigen Tagesbetrieb. Nach Durchfithrung der See-
regulierung wird die Offenhaltung wahrend des ganzen
Jahres moglich sein, namentlich, wenn das Etzelwerk
und eventuell ein Werk iiber den Hiittensee gebaut
sein wird, wodurch die Sihlhochwasser nach dem
Ziirichsee abgeleitet werden.

VIII. Der Verkehr der Ziirich-Wallensee-
gegend.

Was den Bedarf der Stadt Ziirich und der Ziirich-
Wallenseegegend an Giiterzufuhr von Norden her
anbetrifft, ist folgendes zu sagen:

Der schematischen Zusammenstellung der Zugs-
dichtigkeiten (Geschéaftsbericht der Generaldirektion
der S.B.B. per 1908) ist zu entnehmen, dass die
Strecke Turgi-Zirich taglich mit 29 bis 45 Giter-
ziigen befahren wird, je nachdem nur die regelmas-
sigen oder auch die fakultativen Ziige gefiihrt werden.
Nehmen wir die Zahl von 45 Ziigen an mit durch-
schnittlich 150 t Ladegewicht, indem seither eine Ver-
kehrszunahme in normaler Zeit von ca. 400 zu
rechnen ist. Per Zug entspricht dies 15 Waggons
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a 10t. Es wird zwar anfanglich nicht einmal die
Halfte dieses Verkehrs auf die Wasserstrasse iiber-
gehen, allein wir diirfen mit einer raschen Verkehrs-
zunahme sowohl fiir die Wasserstrasse als auch fiir
die Bahn rechnen fiir die Zukunft.

45 Zuge a 150 t = 6750 t per Tag. Unsere Wasser-
strasse leistet das Mehrfache, so dass jede zukiinftig
denkbare Verkehrssteigerung von der Wasserstrasse
ertragen wird.

IX. Die Wirtschaftlichkeit der Wasser-

strassen.

Wir wollen diese ebenfalls wieder anhand des
uns besonders interessierenden Limmatprojektes unter-
suchen.

a) Basel-Ziirich: Als Basis fiir den Giitertrans-
port nehmen wir die Hélfte der vor dem Kriege durch
die S. B. B. durch das Limmattal aufwarts gefiihrten
Zige an, namlich 22 a 150 t = 3300t taglich, bei
300 Betriebstagen ergibt dies jahrlich einen Verkehr

bergwérts von
1 Million Tonnen.

Dieser Verkehr diirfte sich in sehr kurzer Zeit
nach Eroffnung einstellen. Die Strecke Basel-Ziirich
misst 109 Kilometer, wir haben also zu rechnen mit

109 Millionen Tonnen-Kilometer.
Die Bahnfracht stellt sich als'Durchschnitt der diver-
sen Qiiterarten und Giitertarife im Mittel (Giiter-
einfuhr des Platzes Aarau) auf

6,0 Rappen per Tonnen-Kilometer
und zwar berechnet fiir diejenigen QGiiterfrachten, die
zum vornherein zufolge ihrer Eigenschaften sich fiir
denWassertransport eignen. Genau genommen variieren
diese Frachtkosten per t/km von 5,8 bis 6,5 Rappen,
je nach dem jeweiligen Vorherrschen spezieller Giiter-
arten. Wir wollen aber zu ungunsten der Schiffahrt
nur mit 6,0 Rappen rechnen.

Die Bahnstrecke Basel-Ziirich misst tber den

Unssorwer £ LA Brifile
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Botzberg 89, und iiber Koblenz ebenfalls 109 Kilo-
meter. Wir nehmen wiederum zu Ungunsten der
Sdhiffahrt bloss 89 Kilometer, obschon die kiirzere
Stredke auf dieser Linie durch die gréssere Steigung
uber den Botzberg mehr als aufgewogen wird.

Die Bahn bewaltigt demnach diesen beigezogenen
Transport, zu dessen Ausfithrung die Schiffahrt 109
Millionen t/km aufwendet, mit bloss

89 Millionen Tonnen-Kilometer.

Die Schiffsfracht kommt nach Gelpke auf 1.62
Rappen per t/km in der Bergfahrt zu stehen, und
zu 1 Rappen in der Talfahrt, im Mittel also auf
1,3 Rappen.

Vergleich :
Bahnfracht: 89 Millionen t/km a 6,0 Rappen
jahrlich Fr. 5,340,000.—
Sdhiffsfracht: 109 Millionen t/km a 1.30 Rappen =
jahrlich Fr. 1,417,000.—
Differenz zu Gunsten der Schiffahrt
Jahrlich 3.933 Millionen Franken.

Dabei lassen wir unberiicksichtigt, dass die Schiffe
in der Talfahrt auch Giiter mitfithren bei gleichem
Personal und geringerem Brennmaterialienaufwand,
und dass die Kahne in Basel in vollbeladenem Zu-
stande abgehen, unterwegs aber die {iberschiissige
Ladung zur Erleichterung abgeben, was eine weitere
bedeutende Summe zugunsten der Schiffahrt erge-
ben wiirde. Muss doch das Sdhiffspersonal und Ma-
terial den Weg gleichwohl machen, ob in der Tal-
fahrt beladen oder nicht.

Welcher Verzinsung und Amortisation des vor-
stehend berechneten, in der Wasserstrasse zu inve-
stierenden Kapitals entspricht nun die oben angege-
bene Frachtersparnis des Ziirich-Wallensee-Gebietes
von 3,933 Millionen jahrlich?

In Rechnung zu stellendes Anlagekapital.
Die Rheinstrecke Basel-Koblenz, vorstehend mit

5
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Abb. 5. Léngenprofil der Anlagen zur Schiffbarmachung der Limmat in die Stadt Baden. Mafstab: Lingen 1:4000, Hohen 1: 400
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10 Millionen belastet, dient in der Hauptsache nur
dem Durchgangsverkehr nach dem Bodensee und dem
Aareverkehr nach der Westschweiz. Nehmen wir so-
dann an, die dafiir geschdtzten Anlagekosten werden
zur Halfte von Baden und zur Halfte von der Schweiz,
mit je 5 Millionen Franken getragen (das badische
Interesse ist indessen weit grosser als diesem Ver-
haltnis entspricht), so entfallt von letzterem Betrag
hochstens /5 auf die Versorgung der Limmat-Ziirich-
seegegend, je /5 entfallen auf die Versorgung der
Oberrheingegend?!) einer- und der Westschweiz-Aare
anderseits. Der Limmat-Wasserstrasse waren zwedks
Rentabilitdtsuntersuchung demnach hiervon hédhstens
1 Million Franken zu belasten.

Die Aare-Wasserstrasse Koblenz-Turgi, vorste-
hend mit 3 Millionen Franken belastet, dient haupt-
sachlich dem Verkehr nach der Westschweiz; sodann
auch nach der Centralschweiz. Letzteres ungeféhr
im gleichen Masse, wie nach der Ziirichseegegend.
Wir kénnen die Belastung zur Haélfte auf den Aare-
verkehr nach der Westschweiz, zur anderen Halfte
auf den Reuss- und Limmatverkehr verteilen. Von
der letzteren Halfte kann je '/2 der Limmat und der
Reuss zugeteilt werden. Es verblieben also dem
Limmatverkehr /i mit

Fr. 0,750,000 zuzuteilen.

Die Strecke Turgi-Altstetten entféllt ganz auf
den Limmat-Linthverkehr mit den berechneten zwol f
Millionen Franken.

Die Kosten des Ueberleitungskanals durch den
Schanzengraben entfallen vollstandig auf den Limmat-
Linthverkehr, wie vorstehend angegeben, mit sechs
Millionen Franken.

Wir erhalten schliesslich folgende Zusammen-
stellung der Kostenanteile:

Rheinwasserstrasse Rheinfelden-

Koblenz . . . . . . . . = Fr. 1,00 Mill
Aarewasserstrasse Koblenz-Turgi,
Anteil . . . . . . . . . =, 075 ,
Limmatwasserstrasse Turgi-Ziirich
Anteil . . . . . . . . . = 12,00 ,
Schanzengraben-Kanal, Anteil . = , 6,00 ,

Zusammen Fr. 19,75 Mill.
oder rund Fr. 20,00 Mill.
Ausgaben:

Die Betriebsausgaben sind in den Frachtsatzen
von 1,62 bezw. 1 Rappen pro T/km enthalten; Mittel
1,3 Rappen. Dr. Ing. Leo Sympher, geh. Oberbaurat,
berechnet die Frachtsatze in seinem Gutachten ,Die
Rheinschiffahrt von Basel bis zum Bodensee“ fur
kleine Schleppziige, bestehend aus 1 Dampfer mit
1 Kahn a 1000 t Ladegewicht wie folgt:

Basel-Neuhausen 1,21 Pfennig per T/km
Neuhausen-Bregenz 0,50 ,, P »
Basel-Bregenz 0,89 N

Mittel 0,83 " : »

1) Wird die Spliigenbahn gebaut, so zieht diese den Haupt-
teil des Rheinverkehrs i{iber den Bodensee an sich.
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Wenn wir also mit 1,30 Rappen im Mittel der
Berg- und Talfahrt rechnen, so diirfte dies den Ver-
haltnissen entsprechend eher zu stark sein, da die
Limmat keine ungiinstigeren Verhéltnisse aufweist.

Sympher rechnet fiir normale Verhéltnisse mit
einer Verzinsung des Anlagekapitals, der Unterhaltung
und Tilgung von zusammen 6°%o. Dies wiirde bei
einer Aufwendung von 20,00 Mill. Fr., wie vorstehend
berechnet, jahrlich 1,200,000 Fr. erheischen. Gegen-
tiber der Frachtersparnis von 3,933 Mill. Fr., wie
Seite 15 hiervor berechnet, ergibt sich fiir die All-
gemeinheit und nur auf das Ziirich-Wallenseegebiet
berechnet, immer noch ein wirtschaftlicher Vorteil
von 2,7 Mill. Fr. jahrlich. Es ist fiir jedermann klar,
dass eine derart durch Frachterméassigung auf ca.
1 Cts. per T/km leistungsfahig gemachte Industrie
auch imstande ist, den an sie zu stellenden An-
forderungen und Abgaben in jeder Hinsicht besser
gerecht zu werden, als dies gegenwartig der Fall ist.

Wenn wir uns nun fragen, welche Frachtersparnis
unter diesen Verhéltnissen dem Empfénger von
Waren, z. B. in Ziirich erwachst, so stellt sich diese
wie folgt:

1 Waggon a 10 Tonnen kostet Fracht Basel-Ziirich,
Minimum per Bahn 10 > 89 >< 5,8 = Fr. 51.62
Per Sdhiff 10 >< 109 >< 1.30 (bezw. 1.00

Talfahrt, 1.62 Bergfahrt) im Mittel = rd. ,, 14.17
Ersparnis an Fracht Basel-Zirich = Fr. 37.45

Ersparnis bis Basel, nach den Angaben Gelpke's:

oo Fr 2800 im Mittel Fr. 37.00
Bis Ziirich, Total WFrécrhterspal;rnﬁiisiiFVr. 74.45

per Waggon a 10 Tonnen.

Die Industrie gibt also per Waggon durchschnitt-
lich Fr. 74.00 weniger Fracht aus, berechnet fiir den
Platz Ziirich und bei dem hohen Ansatz der Sdhiffs-
fracht von 1,3 Cts. per T/km. Diese Ersparnis wachst
an, je weiter ins Landesinnere die Waren per Schiff
transportiert werden konnen. Dabei fallt in Bertick-
sichtigung, dass es ausgeschlossen ist, dass die Bah-
nen ihre Qitertarife in absehbarer Zeit reduzieren
konnten. Die Kohlen sind im Preise stark gestiegen,
und es ist eine Preisreduktion, wie schon gesagt,
auch nach Friedensschluss nicht abzusehen, wenn
man an die Opfer denkt, welche der Krieg an die
Finanzkrafte der Kriegfiihrenden, von denen wir die
Kohlen beziehen, stellt. Aber auch, wenn wir zum
elektrischen Bahnbetrieb iibergehen, so sind die Auf-
wendungen fiir die ersten Anlagen so bedeutend,
dass wohl das Geld fiir die Betriebskraft im eigenen
Lande bleibt, aber eine Tarif-Reduktion nicht so
bald zu erwarten ist. Was sodann die fir alle Zu-
kunft fiir unsere Industrie unentbehrlichen Kohlen
anbetrifft, so kann man sich die Frage vorlegen, ob
es nicht moglich ware, gelegentlich eine eigene
Kohlenmine im Ausland zu erwerben.

Was die Finanzierung der Wasserstrassen
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anbetrifft, so wird im Ausland verschieden verfahren:
Entweder der Staat nimmt die Erstellung der Schiffs-
kanale auf sich, oder er {iberlasst dies den Privat-
gesellschaften und leistet Zinsgarantie.

X. Schlussbetrachtungen.

Die Bestrebungen zur Regulierung des Ziirich-Wal-
lensees haben in den letzten Jahren grosse Fort-
schritte gemacht, was der Limmatschiffahrt sowohl
als der Kraftausnitzung zu statten kame.

Als der Verfasser im Jahre 1912 einen Artikel
zugunsten des Anschlusses Ziirichs und des See-
gebietes iiber eine Limmat-Wasserstrasse veroffent-
lichte, sah er zur Ableitung der Hochwasser der Sihl
eine Einfithrung in den Ziirichsee vor. Seither hat
auch das Etzelwerk-Projekt Fortschritte gemadht, so-
dann ist ein Projekt entstanden zur Ableitung der
Sihl tiber den Hiittensee in den Ziirichsee unter Aus-
niitzung in einem zweiten Kraftwerk. Die von mir
damals zur Ableitung der Hochwasser der Sihl in
den See vorgesehene Uberfithrung auf der Wollis-
hofer-Allmend ist damit tberfliissig geworden. Auch
ist 'schon bei der heutigen Wasserfithrung der Lim-
mat eine Offenhaltung der Schiffahrt mit wenig Tagen
Unterbruch das ganze Jahr mdoglich. Die der Lim-
mat zugeschriebenen Gefahren bestehen in der Wirk-
lichkeit nicht.

Durch das nahere Studium anhand meines Pro-
jektes ergab sich zur Evidenz, dass der Limmatweg
der einzig richtige Schiffweg von der Aare nach Zii-
rich ist. An der Limmat werden die Stauhaltungen
durch Kraftwerke hergestellt und der Schiffahrt dien-
lich gemacht, es gebiihrt nicht nur dem Industrie-
gebiet der Stadt Ziirich an der Limmat, sondern auch
der Industrie sowohl in den Gemeinden des Kantons
Aargau, als des Kantons Ziirich, ebenso derjenigen
des Gebietes der beiden Seen, ein direkter An-
schluss an die grosse Rhein- und Aarewasserstrasse
tiber die Limmat.

In einem fritheren Bericht hatte ich die Ablosungs-
kosten der alten Wasserwerke an der Limmat den
Kosten fiir die Schiffbarmachung zugezahlt. Heute
hat die Wasserkraftnutzung so grosse Fortschritte
gemacht, dass man die Ablosung ihr, die sich darum
heute bewirbt, liberlassen kann, was eine bedeutende
Kostenverminderung fiir die Schiffahrt bedeutet.

Xl. Vergleichung mit dem Glattseitenkanal.

Einige vergleichende Hinweise mégen den grossen
Vorsprung des Limmatweges vor dem Glattseiten-
kanal nach Projekt Gelpke noch dartun. Es sei dies-
beziiglich auf die Abbildung und Beschreibung seines
neuesten Projektes in Nr. 1, 1. Jahrg. 1917 der ,Mit-
teilungen des Linth-Limmat-Verbandes“ hingewiesen.

Im ersten Projekt fir den Glattseitenkanal war
dessen Fortsetzung vom Hafen Orlikon in den Greifen-
see vorgeschlagen, um dann von dort durch einen
Zirichberg-Tunnel und mehrere Schleusen in den

Zirichsee hinunter zu gelangen. Das Projekt wurde
dann dahin modifiziert, dass der Kanal von Orlikon
in einer Il. Bauperiode durch einen , Kaferbergtunnel
auf die Ebene von Altstetten um 28 m Tiefe hinunter-
gefiihrt werden soll, in eine kombinierte Glatt-Lim-
mathafenanlage oberhalb der Gasfabrik in Schlieren;
um in einer spatern III. Bauperiode mittelst eines
Umgehungskanals tiber Altstetten, Wiedikon und Leim-
bach in den Ziirichsee zu gelangen mit Ausmiindung
bei Wollishofen. Der ganze Glattkanal erhalt damit
von Zweidlen-Ziirichsee 38 km Lange. Auf etwa 5 km
Lange wiirde die Limmat noch bis Dietikon korri-
giert und schiffbar gemacht, wéahrend fiir das untere
Limmattal inkl. Baden ein Bediirfnis zur Schiffahrts-
verbindung nicht bestehe!

Die angegebenen Kosten des Glattseitenkanals
mit 15 Millionen Franken von Zweidlen bis Orlikon
waren in Wirklichkeit zu verdoppeln'); ebenso die-
jenigen von 14,92 Mill. Fr. fiir einen Hafenverbin-
dungskanal Orlikon-Altstetten, von dem stark bebautes
Gebiet durchquerenden See - Uberleitungskanal gar
nicht zu sprechen.

(Gesamthaft wiirden sich die auf 44,2 Mill. Fr.
angegebenen Kosten auf iiber 100 Mill. belaufen.

Der Glattkanal bis Oerlikon allein war frither
schon von der Generaldirektion der S. B. B. Bericht
der G. D. S. B. B. vom 13. Juni 1909 zu 33 Mill. Fr.
angegeben. Der Kanal kreuzt zweimal die Eisenbahn
a niveau und fiinfmal den Glattfluss, nebst
einer langeren Verlegung des letzteren.

Die fiir den Hafenverbindungskanal angegebenen
15 Mill. Fr. reichen nicht einmal aus fir den 2060 m
langen Kéaferbergtunnel samt Voreinschnitt. Die Schleu-
sen mit hohen Stauhaltungen stellen sich selbst iiber
1 Million per Stiidk.

Das Glattseitenkanalprojekt wirft dem Limmat-
projekt die vielen abzulosenden Wasserwerke vor.
Demgegeniiber befinden sich an der Glatt 17 Wasser-
werke zwischen Oerlikon und Zweidlen, denen durch
das tagliche Durchschleusen von nur 10 Kahnen fir
die Schleusenfiillung iiber 1 m?/sek. Wasser entzogen
wird, bei 3 m?/sek. Niederwassermenge. Rechnet man
die Durchsickerungen hinzu, so genligt das Nieder-
wasserquantum kaum zur Alimentierung des Schiffs-
kanals und fiir die 17 Wasserwerke bleibt zur Nieder-
wasserzeit nichts mehr tibrig. Der elektrische Schlepp-
betrieb wiirde dadurch erschwert und Dampferbetrieb
notig.

An der Limmat wird die gleiche Zahl von Wasser-
werken abzuldsen sein, wie an der QGlatt, mit zu-
sammen 6830 PS., aber an der Limmat wird dafiir
die zehnfache Kraft neu gewonnen, an der Glatt
nichts.

Die Verbesserung des Abflusses aus der Sumpf-
ebene im oberen Qlattal wird offenbar auf andere

) Gutachten der Generaldirektion S. B. B. 1909.
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Weise besser, einfacher und billiger erreicht, als
durch einen in seinen Crundziigen total verfehlten
Schiffahrtskanal.

Sollte aber ein Anschluss der Industrien von
Winterthur erstrebt werden, so ware dieser richtiger-
weise Uber die Toss und nicht tber die Glatt zu
suchen. Der Glattkanal wiére fir den Verkehr nach
Winterthur womoglich noch weniger geeignet, als fiir
die Stadt Ziirich und das Seegebiet.

Die Strecke Zweidlen-Glattkanal-Oerlikon misst
20 km. In Orlikon miissten die per Schiff fiir Winter-
thur ankommenden QGiiter auf die Bahn verladen
werden, um noch 20 Bahnkilometer zurtickzulegen.
Winterthur ist aber in direkter Bahnverbindung mit
dem Hafenplatz Zweidlen und die dort fiir Winter-
thur eingeladenen Giiter haben 26 Bahnkilometer
zuriickzulegen ; warum sie dann noch zuerst nach Orli-
kon iiberfiihren mit 14 Kilometer Umweg und Umlad.

Ein Anschluss fiir Winterthur an die Scdiffahrts-
strasse des Rheins ware tber die Eulach-T6ss zu
suchen mit bloss 14 km Lange zwischen der Toss-
miindung und Winterthur.

Es ergeben sich auf den beiden Wasserwegen der
Glatt und Limmat folgende vergleichsweise Entfer-
nungen und zu tiberwindende Hohen:

Glattkanal Limmat
Lidnge HﬁIIBHSchleusen bénge [Hihe+ | Schleusen

Strecke in m Teit- Teit-
. -0l — dauer | in m tauer
in km | Steigen | Anzahl (z.Durch-} in km [, . Anzahl |z. Durch-
uni fahrt Steigen fahrt
Fallen Stunden Stunden

Koblenz-Zweidlen | 22 |-}-41| 3 1 sl ==
Zweidlen-Oerlikon | 20 |+79| 9 3 — ——

Oerlikon-Altstetten
(Hafen) | 8 |--28| 3

Koblenz-Altstetten | 50 | 148| 15

44| 86 | 8|2,

1

5
Altstetten-Ziirichsee] 9 |—26| 6 | 2 6| 9 1| Yg
59 | 200| 21 7 50 | 95 913

Diese Zahlen beweisen besser, als viele Worte

es vermogen, die grosse Ueberlegenheit der Lim-

matwasserstrasse vor dem Glattseitenkanal. Die

Strecke Koblenz-Ziirichsee misst also

a) Ueber den Glattseitenkanal (Projekt Gelpke) 59
km. Es sind 200 m Steigen und Fallen durch
die Schiffe zu Uberwinden durch 21 Schleusen.
Die Durchschleusungsdauer a 20 Minuten erfor-
dert fiir diese 7 Stunden. Die ideele Lange, jede
Schleuse zu 1 Kilometer gerechnet, ergibt total
80 Kilometer.

b) Ueber die Limmat-Schanzengraben (Projekt Lii-
scher) 50 km Léange; Steigen und Fallen 95 m
in 9 Schleusen mit 3 Stunden Dauer. Ideelle Lange
59 Kilometer; gegen 80 beim QGlattseitenkanal.

* *
*

Das tief eingeschnittene Bett der Limmat soll
nach Gelpke nachteilig sein. Der Vorteil des tief ein-
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geschnittenen Bettes gestattet uns aber grosse Stau-
anlagen fir die Kraftwerke und damit lange, see-
artige Haltungen mit ruhigem, tiefem Fahrwasser fur
die Schiffahrt und geschiitzte Hafenanlagen.
Der Qlattseitenkanal sei sodann eher das ganze
Jahr offen zu halten, wahrend die Sihl-Hochwasser
die Sdiffahrt mehrere Tage im Jahr unterbrechen
konnten. Man rechnet auf dem Rhein mit 300 Be-
triebstagen, und wenn der Zubringer (Rhein) diesen
Betriebsunterbruch aufweist, so libertragt er sich auch
auf den Abnehmer (Limmat) und es schadet hier
also ein eventueller Unterbruch von einigen Tagen
im Jahr nichts.
Auch in den Unterhaltungskosten zeigt sich die
Uberlegenheit der Limmatwasserstrasse vor dem
Glattseitenkanal.
Diese betragen in Deutschland fiir kanalisierte
Flisse Fr. 1200.— per Kilometer und fir Kanéle
Fr. 2300.—.
Die Unterhaltungskosten betragen demnach:
Flr die Limmat 50 > 1200 = Fr. 60,000.— per Jahr,
fir den Qlatt-

seitenkanal 59 >< 2300 = Fr. 135,700.— per Jahr,
also mehr als das Doppelte.

Die vorstehend beleuchteten technischen Verhalt-
nisse sprechen so sehr zu GQunsten der Limmat, dass
Fachleute eigentlich dariiber nur einer Meinung sein

konnen. * * *

Diskussion:

Direktor Meyerhofer in Turgi verdankt dem Referenten
das ausgezeichnete Referat. In Turgi, wo Aare, Reuss und
Limmat zusammenfliessen, verfolgt man mit besonderem In-
teresse die Bestrebungen der schweiz. Binnensdhiffahrt. Sie
erdffnen der ganzen Schweiz, besonders dem Kanton Aargau
und speziell der beteiligten Gegend, ungeahnte Perspektiven
des Verkehrs und der industriellen Entwidklung.

Notwendig scheint dem Spredenden, dass man ein ge-
wisses Programm tiber die durchzufithrenden Arbeiten aufstellt.
Die FluBschiffahrt ist technisch und finanziell abhéngig von der
Entwidilung der Elektrizitaitswerke. Von jetzt an sollten die
noch zu erstellenden Werke gebaut werden nach einem die
Entwidklung der FluBschiffahrt fsrdernden Programm, das heisst
so, dass mit jedem neuen Werk die Schiffbarkeit des betreffen-
den Flusses wieder um eine entsprechende Stredke flussauf-
wirts vorgeriickt wird. Gegenwartig ist der Rhein bis Rhein-
felden schiffbar, durch Erstellung einer Schleuse bei Rheinfelden,
Bau der Werke zwischen Rheinfelden und Laufenburg und
Laufenburg-Koblenz, des Kraftwerkes Gippingen an der Aare
einer Schleuse in der Beznau, kénnte man schon bis nahe an
die Limmat-Miindung und den zwischen Brugg- Turgi vor~
gesehenen Hafen gelangen. Angesichts des sich jetzt zeigen-
den enormen Bedarfs an elektrischer Energie diirfte der so-
fortige Ausbau dieser Werke nicht nur eine gute
Spekulation, sondern eineverdienstliche patriotische
Tat sein.

Wie ganz anders wiirde die Schweiz jetzt dastehen, wenn
entsprechend dem Rat unserer berufenen Tedchniker:

1. Die elektrische Traktion der Bahnen schon durdhge-
fiihrt,

2. die Elektrizititswerke auf Vorrat, das heisst, iiber
den Momentanbedarf hinausgehend und fiir zukiinftige
Bediirfnisse gebaut worden wéren.

Die Sdiffahrtsverbdnde sollten sich mit den Elektrizitats-
unternehmungen und den Behérden iiber die Reihenfolge der
zu erstellenden Kraftanlagen verstandigen.

Die Verbindung Rhone-Rhein ist ebenso wichtig als die
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Rheinschiffahrt, denn sie erschliesst die billigste und direkteste
Route nach dem Mittelmeer und somit nach den wichtigsten
siid-amerikanischen, afrikanischen und asiatischen Produktions-
gebieten.

Die deutsche Schweiz sollte die Bestrebungen der Asso-
ciation suisse pour la navigation du Rhone au Rhin mit den
Herren Savoie-Petitpierre in Neuenburg und Ingenieur Georges
Autran in Genf, durch ihre Mitarbeit fordern und damit auch
zur Pflege der Beziehungen zwischen welscher und deutscher
Schweiz beitragen. Es ist deshalb die Griindung einer ost-
schweizerischen Sektion des Rhone-Rheinsdiffahrtsverbandes
in Zirich angeregt worden.

Wenn die Verbindung mit dem Rhonegebiet ins Auge ge-
fasst wird, dann verliert der von Ing. Gelpke vorgeschlagene
Glattkanal fiir Ziirich jede Berechtigung, da die beste Verbindung
nach der Rhone und dem Rhein iiber die Limmat nach Turgi fiihrt.

Ing. A.Héarry, Sekretdr des Schweizerischen Wasserwirt-
schaftsverbandes, erklart zundchst die Grundziige in der Organi-
sation des Schweiz. Wasserwirtschaftsverbandes und seiner
Untergruppen. Er stellt fest, dass der Vorstand des Linth-
Limmatverbandes noch keine Stellung zum Glattprojekt des
Herrn Gelpke genommen hat. Herrn Gelpke wurden fiir seinen
Vortrag in Rapperswil keine Direktiven gegeben, wie auch nicht
Herrn Liischer zu seinem heutigen Vortrage. Der vom Vorstand
des Linth-Limmatverbandes beschlossene Wasserwirtschafts-
plan wird alle diese Fragen abkldren.

Wenn Herr Dr. Liischer in seinem Vortrage die Beseitigung
von vielen alten Wasserwerken vorsieht, so sind diese Vorschlage
sehr ernst aufzufassen. Gegenwirtig sind Konzessionsgesuche
anhdngig, die die Ausnutzung der Aare zwischen Aarau und
Brugg in zwei Stufen vorsehen. Es werden dann 6 alte Wasser-
werke verschwinden, aber dafiir statt 3730 PS. zirka 100,000 PS.
gewonnen. Das Gleiche ist bei der Reuss der Fall. Dort kénnen
statt der jetzt in 10 Anlagen ausgenutzten 5925 PS. iiber
123000 PS. gewonnen werden.

Gemeindeprasident Blattmann, Wadenswil, begriisst es,
dass die Techniker mit ihren Projekten vor das Volk treten,
und dankt Herrn Ing. Liischer fiir sein energisches Vorgehen.
Wir geben der Limmat als Schiffahrtsstrasse den Vorzug. Es
liegt in dieser Schiffahrt eine Tradition. Die Scdhiffahrt von
Zirich nach dem Rhein war in fritheren Zeiten sehr lebhaft,
und die Schiffahrtsgesellschaften spielten politisch eine grosse
Rolle. Wir sollten unsere Wasserkraftwerke nicht nur an den
Grenzen, sondern auch im Innern des Landes ausbauen. Durch
die Schiffbarmachung der Limmat wird ein grosses Hinterland
erschlossen, wir schliessen uns diesem Projekt vollstandig an.

Reg.-Rat Schibler dankt fiir die Einladung namens
der aargauischen Regierung. Zur Anregung von Herrn
Meyerhofer bemerkt er, dass die aargauische Regierung schon
jetzt bei Wasserkraftkonzessionen die Riicksichtnahme auf die
Scdhiffahrt zur Bedingung madht. Es stehen sich zwei Konkurrenz-
projekte gegeniiber, Glatt und Limmat. Die Aargauer im Limmat-
tal werden sich bald entschlossen haben, welchem Projekt sie
sich anschliessen wollen. Durch das Glattprojekt wird das untere
Limmattal abgefahren. Wir sollten heute schon handeln und
einen aargauischen Schiffahrtsverband griinden, der die be-
drohten Interessen des Aargaus vertritt. Die Regierung begriisst
einen solchen Verband.

Oberingenieur Griinhut (S.B.B.), Ziirich, erinnert dar-
an, dass die Generaldirektion der S.B.B. in ihrem, dem schwei-
zerischen Eisenbahndepartement im Juni 1909 vorgelegten
Berichte iiber die schweiz. GroBschiffahrtspldne fiir die Ver-
bindung Ziirichs mit dem Rhein, der Limmat vor der Glatt
den Vorzug gegeben hat, und fithrt die Griinde an, die hiefiir
bestimmend waren. Im ferneren tritt er den Ausfithrungen
des Referenten iiber die Rentabilitait der Wasserstrasse ent-
gegen, indem er darauf aufmerksam macht, dass mit den
angegebenen Frachtsdtzen die Kosten der baulichen Anlagen
nicht verzinst werden kdnnen.

Dr. Liischer verdankt Herrn Griinhut, als einem Ingenieur
von grosser Erfahrung, seine Ausfithrungen. Er gibt dann
ndhere Erlduterungen iiber den Vergleich der Kosten des Glatt-
und des Limmatprojektes, der unbedingt zu Gunsten des letztern
ausfallen muss. Die Anregung von Reg.-Rat Schibler aufgreifend
beantragt er, sofort zur Griindung eines aarg. Schiffahrtsver-
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bandes zu schreiten und verliest folgende Vorschldge fiir ein
Initiativkomite:

Reg.-Rat Schibler, Aarau, Reg.-Rat Keller, Aarau,
Stadtammann Sigrist, Brugg, Grossrat Hedinger, Aarau,
Ing. Liischer, Aarau, Nat.-Rat Jédger, Baden, Dr. Landolt,
Turgi, Dr. Schneider, Aarau, Direktor Schenker, Baden,
Direktor Pfister, Baden.

Oberingenieur Liichinger hiélt eine bessere Fithlung mit
der Westschweiz fiir notwendig. Wir haben ein Interesse an der
Aaresdhiffahrt sowohl als an der Rheinschiffahrt.Wir kénnen aber
auch das Projekt Gelpke verstehen, wenn wir die Schwierig-
keiten einer Schiffbarmachung der Rhone in Betracht ziehen.
Die Griindung eines besondern aargauischen Verbandes haélt
Sprechender fiir tberfliissig, dadurch werden die Schiffahrts-
bestrebungen zersplittert. Dadurch, dass die Interessenten im
untern Limmattal Mitglieder des Linth-Limmatverbandes wer-
den, férdern sie auch ihre Interessen.

Dr. Liischer erkldrt sein Projekt {iber die Schiffbarmachung
der Limmat in Baden noch néher. Diese Fragen miissen be-
sonders eingehend studiert werden. Gegeniiber den Aeusse-
rungen von Liichinger bemerkt er, dass die Interessen des Aar-
gaus im Linth-Limmatverband nicht geniigend vertreten seien.

Der Sprechende lasst hierauf abstimmen. Die Mehrheit
erklart sich mit der Bildung eines aargauischen Schiffahrts-
verbandes einverstanden und ebenso mit den Vorschlagen fiir
ein Initiativkomite.

Grossrat Hedinger, Aarau, spricht ebenfalls fiir eine be-
sondere aargauische Vereinigung. Sie wird nicht in Konkurrenz
zu andern Verbdnden treten.

Stadtammann Jager, Baden, bemerkt, dass sich seine Auf-
fassung mit derjenigen von Oberingenieur Liichinger deckt.
Wir sollten bei dieser Frage dem eidgen. Gedanken zum
Durchbruch verhelfen. Wir sollten uns an die Zersplitterung
im Eisenbahnwesen erinnern. Er betrachtet alle diese Be-
strebungen als Vorbereitungen, als das Anfangsstadium einer
Entwidklung, die spater vom Bund dirigiert und durchgefiihrt
wird. Die Verbande sollten dahin wirken, dass in das Chaos
der Bestrebungen ein einheitlicher Gedanke kommt. Wir sollten
uns dem schweizerischen Verband anschliessen und zum Linth-
Limmatverband Zutrauen haben.

Das Wort wird nicht weiter verlangt. Der Vorsitzende
schliesst die Versammlung mit Worten des Dankes an den
Referenten, sowie die Teilnehmer an der Diskussion.

Ziirich, den 5. Februar 1917.

Der Sekretdr: Ing. A. Harry.

Limmat und QGlatt.

(Erwiderung.)
Von R. Gelpke, Ingenieur.

In Nr. 2 und 3 der Mitteilungen des Linth-Lim-
matverbandes berichtet Herr Ingenieur Dr. Liischer
tiber schweizerische Schiffahrtsfragen. Eingehender
wird hierbei das Problem der Limmatkanalisierung
behandelt, offenbar angeregt durch den Vortrag, wel-
chen der Schreibende dieser Zeilen iiber die wasser-
wirtschaftliche Erschliessung des Linth-Limmatgebietes
den 26. November 1916 im Hotel Schwanen zu Rap-
perswil gehalten hatte. (Siehe Nr. 1, Mitteilungen
des Linth-Limmatverbandes.) Herr Liischer erweist
sich hierbei als ein Gegner des kombinierten Glatt-
Limmatschiffahrtskanals. Der kiirzere und von der
Natur scheinbar vorgezeichnete Weg durch die Limmat
erscheint ihm um so gegebener, als dieser Fluss be-
greiflicherweise dem Wasserkraftspezialisten ein viel
dankbareres Feld der Tatigkeit erschliesst, als die
nach Wasserfithrung und Gefille weit bescheidenere
Glatt. Dazu erdffnet die Befiirwortung einer Limmat-
kanalisierung dankbare propagandistische Perspek-
tiven. Alles das sind gewichtige Momente genug,
um eine Stellungnahme in der Frage der ziircheri-
schen Wasserstrassen zugunsten der Limmat zu recht-
fertigen. Immerhin wird dadurch eine sachliche und



No. 3 — 1917

Seite 33

ruhige Erwdgung der in Betracht fallenden Faktoren
keineswegs erleichtert. Von einem objektiven Erfas-
sen der einzelnen QGesichtspunkte ist nun in der Tat
bei den Liischer'schen Ausfiihrungen wenig zu ver-
spiiren. Nicht nur fehlt es am wichtigsten, was zur
Begriindung einer Verkehrsroute gehért, an verglei-
chenden wirtschaftlichen Erhebungen, sondern auch
die angefiihrten statistischen und technischen Folge-
rungen ruhen, wie an Hand einiger Beispiele nach-
gewiesen werden soll, auf schwankendem Fundamente.

Nach Herrn Liischer (Seite 17, zweite Spalte unten)
betrdagt die Frachtersparnis auf dem Rhein bis Basel
50 Fr. per t im Talverkehr und 24 Fr. im Bergverkehr.

In Wirklichkeit, das heisst auf Grund der Be-
triebsresultate im Schleppverkehr des Schiffahrtsjahres
1913 verzeichnete die Frachtersparnis:

im Mittel beim Talverkehr Fr. 4.53
im Mittel beim Bergverkehr , 1.82
Die effektiv erzielten Frachtersparnisse stehen somit
zu den von Herrn Luscher angefiihrten Phantasie-
zahlen im Verhéltnisse wie 1:10. Dabei handelt es
sich nicht um theoretisch festzustellende QGrossen,
sondern um tatsdachlich aus der Erfahrung abgelei-
tete Frachtsdtze. Die daran gekniipften tarif-politi-
schen Betrachtungen Liischers sind daher haltlos.
So berechnet Herr Liischer auf Grund seiner Fracht-
utopien eine Vergrosserung des Marktrayons von ca.
300 km. Abgesehen davon, dass jeder Warengattung
zufolge der verschiedenen Frachtkalkulationen auch
ein besonderer Aktionsradius zukommt, miisste bei
einer Transportverbilligung von 50 Fr. die Tonne
der Aktionsradius sich nicht um 300 km, sondern
um mindestens 1000 km vergréssern. Ebenso wenig
zutreffend sind die Angaben tiber die Industrie als Er-
néhrungsfaktor. Herr Luscher sagt: Unsere Industrie,
die %/3 der Bevolkerung zu ernéhren hat, erlitt einen
harten Schlag usw. — Die schweizerische Industrie er-
nahrt nun nicht 2/3, sondern weniger als die Halfte der
Gesamtbevdlkerung. Bei einer Wohnbevélkerung von
3,753,293 Personen (1910) umfasste die Gesamtzahl
der aktiven und passiven Berufsangehorigen in dem-
jenigen Erwerbsgebiete, welches sich mit der Ver-
edelung der Natur- und Arbeitserzeugnisse (In-
dustrie) abgibt, 1,604,043 Seelen, demnach wesent-
lich weniger als 50°0 der Totalbevélkerung. — In-
bezug auf die hydraulische Ausniitzung des Rheines
wiederum zwischen Basel und Augst schatzt Herr
Luscher die zu gewinnenden Pferdekrafte wahrend
6 Monaten des Jahres auf 16,000 PS. Tatsachlich
lassen sich auf Grund sorgfaltig durchgefiihrter Er-
hebungen im Stromgebiet Basel- (Kleinhiiningen)
Augst wihrend 9 Monaten des Jahres ca. 42,000 PS.
gewinnen. — Mit souverdner Leichttigkeit regelt
dann Herr Liischer das Fahrwasser der Limmat und
des Schanzengrabens fiir 600 Tonnen-Sdiffe bis
zum Zircher Seebedien hinauf. Eine erstaunlich ge-
ringe Baukostensumme von 18 Millionen Franken,
wovon noch 5,6 Millionen auf die verschiedenen ge-
planten Hafenanlagen entfallen, soll hierzu ausrei-
chen. In der Tat eine ideale Losung der ziircheri-
schen Wasserstrassenfrage.

Jedoch abgesehen davon, dass es sich bei einem
Vorstoss der Schiffahrt ins ziircherische Wirtschafts-
gebiet nicht um eine 600 Tonnen-Wasserstrasse, son-
dern mindestens um einen fiir 1000 Tonnen befahr-
baren Schiffahrtsweg handeln muss, indem schon
heute die durchschnittliche Tragfahigkeit der eisernen
Lastkdhne auf dem Rhein 800 Tonnen weit iiber-

steigt, und die Schiffbarmachung des Rheines bis zum
Bodenseebedken fiir 1200 Tonnen Kdhne vorgesehen
ist, lasst sich das Werk der Verkehrserschliessung
der Limmat keineswegs, wie Herr Liischer annimmt,
mit dem Bau von 8 Scdhiffsschleusen bei den einzel-
nen fiir die Wasserkraftgewinnung vorgesehenen Ge-
fallsstufen im Kostenbetrage von 6,4 Millionen Fran-
ken ausfithren. Weder auf den Umbau der Briidken,
noch auf die kiinstliche Verbesserung der Grundriss-
gestaltung des Fahrwassers, noch auf die Schaffung
einer mindestens 30 m breiten und 3 m tiefen Fahr-
rinne mit den notwendigen Ausbaggerungen in den
oberen Stredsen der Haltungen, noch auf die Erstel-
lung von Schutzhafen in der Erosionsetappe Turgi-
Killwangen, noch auf die Erstellung von Wende- und
Aufdrehplatzen im Flusse selbst usw. wird in der
Kostenaufstellung Riicksicht genommen. Ebenso hem-
mungslos vollzieht sich die Umwandlung des Schan-
zengrabens in eine Grosswasserstrasse, deren Er-
stellung auf 6 Millionen Franken veranschlagt wird.
Dabei schweigt sich Herr Luscher aus iber:

1. Die Neulinienfithrung des Kanals mit minima-
len Radien von 500 m, in Verbindung mit kostspie-
ligen und umfangreichen Stadtkorrektionen.

2. Die zur erforderlichen Wasserspiegelbreite von
mindestens 25 m (heute betrdgt die Kanalbreite auf
langere Erstreckungen weniger als 20 m) erforder-
liche Niederlegung einer ganzen Reihe Uberbauter
wertvoller Liegenschaften.

3. Die Tieferlegung der Limmat von der Sihl-
miindung an flussabwirts auf mehrere Kilometer
Erstreckung, zur Erlangung einer freien Lichthdhe
unter den Briiken des Hauptbahnhofs von. minde-
stens 6,0 m beim hochsten schiffbaren Wasserstande.

4. Die Aufrechterhaltung der bestehenden Ab-
flussverhaltnisse in der Sihl und im Schanzengraben.

5. Die durchgehende Sohlenvertiefung des Schan-
zengrabens zur Erzielung einer Mindestwassertiefe
von 3,0 m und zur Freigabe einer Lichthohe bei
samtlichen Briidkendurchfahrten von 6,0 m.

6. Die Erstellung eines Vorhafens im Ziirichsee
mit Wellenbrecher, in Verbindung mit der im See
projektierten und die Einfahrt zum Schanzengraben ver-
mittelnden Einfahrtsschiffahrts-Schleuse, alles Objekte
tibrigens, welche das Stadtbild keineswegs verschonern.

Aus der Anfiihrung dieser wenigen Punkte geht
hervor, dass den Vorschlagen des Herrn Lischer
mehr propagandistische Zwedke, Stimmungsmomente,
viel weniger aber wirtschaftstechnische Erhebungen
objektiver Natur, zu Grunde liegen. Unter diesen
Umstdnden hat es recht wenig Sinn, sich zur Zeit
auf weitere technische Einzelnheiten néaher einzu-
lassen, da jegliche Vergleichsbasis zur Beurteilung
der beiden Projekte fehlt. Das Projekt Liischer ist
sicherlich instruktiv in bezug auf den hydraulischen
Ausbau der Limmat; erheblich verdienstvoller ware
die Arbeit dann geworden, wenn Herr Liischer sich
von der dekorativen und propagandistischen Schiff-
fahrtseinkleidung seiner Wasserkraftprojekte hatte
frei machen kénnen.

Zur wirtschaftlichen Motivierung einer kombi-
nierten Glattal - Limmatroute wére kurz folgen-
des in Erinnerung zu bringen: Bei der Frage der
Verkehrserschliessung Ziirichs auf dem Wasserwege
handelt es sich nicht um ein technisches Experi-
ment, sondern um die Losung einer ganz bestimm-
ten verkehrswirtschaftlichen Aufgabe, wobei die tech-
nischen Arbeiten in ihrem Gesamtkomplex eben
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nichts anderes darstellen, als ein Mittel zur Errei-
chung eines bestimmten Wirtschaftszieles. Die Pro-
blemstellung ist hierbei folgende: Wie lassen sich
unter den gegebenen Verhéltnissen und unter Be-
ricksichtigung des zeitlich abschnittsweisen Vor-
stosses der Qrosschiffahrt auf dem Rheine strom-
aufwarts von Basel, die ziircherischen Wirtschafts-
zentren nicht allein kommerziell, sondern vor allem
auch wasserindustriell durch einen Schiffahrts-
anschluss an den Rhein auf die rationellste Weise
aufschliessen. Zu beachten ist hierbei, dass ein
Wasserweg nicht wie eine Landstrasse an der Haus-
tire jedes Kleinbetriebes vorbeilduft, sondern dass
es sich, soweit nicht die direkte Wasserfront fiir be-
stimmte Wirtschaftszwedke gefordert werden kann,
stets um eine gebrochene Verkehrsfunktion
handelt, entweder um den Umschlag vom Schiff auf
Bahnwagen oder auf Fahrzeuge des Strassenverkehrs.
Die durchs Glattal fithrende Route weist nun den
Vorteil auf, dass dieselbe bis zu einer Entfernung
von 16 km, abgesehen von den Glattalgemeinden,
noch eine ganze Reihe der wichtigsten Industrie-
zentren bedient, wie Biilach, Embrach, Wiilflingen,
Toss, Winterthur (Umschlagsplatz: Biilach-Hochfel-
den), Ziirich-urlikon, Wallisellen, Uster, Wetzikon.
Man hat es somit beim Qlattal-Schiffahrtskanal, so-
weit die 20 km lange Strecke Zweidlen-Orlikon in
Frage kommt, mit einer eigentlichen Industrie-
wasserstrasse zu tun, welche Wasserfrontgelande und
Binnenhafennutzgebiet von unbeschrankter Ausdeh-
nung den Interessenten darbietet. Bei der wirtschaft-
lichen Beurteilung der Schiffahrt ist eben zu beriick-
sichtigen, dass unter Umstédnden viel weniger der
kommerzielle Wert, als vielmehr die indu-
strielle Bedeutung des Wasserverkekrs ins Ge-
wicht fallt. Was die Erstellung einer Wasserstrasse
vor allem rechtfertigt, ist demnach allein das Wirt-
schaftsbediirfnis. Niemals aber vermégen Erwagun-
gen rein technischer oder hydraulischer Natur ohne
Beriicksichtigung der wirtschaftlichen Faktoren den
Bau einer Schiffahrtslinie zu begriinden. Der Schiff-
fahrtsvorstoss nach Ziirich erfolgt nun in der Weise,
dass sich zunéchst der Rhein zum schiffbaren Grenz-
strom des Kantons Ziirich ausbildet. Da jedoch die Ge-
landeverhéltnisse und die Wirtschaftsstruktur im ziirche-
rischen Stromgebieteweder eine kommerzielle noch eine
industrielle Nutzbarmachung der Stromwasserstrasse
ermoglichen, so erfordert die Wirtschaftsvollausniitzung
der Schiffahrt die Erstellung eines Handels- und
Industrieschiffahrtskanals in der bis zu 5§ km
breiten Mulde des Glattales. Grossere Umsdhlags-
hafen sind hierbei vorgesehen in Biilach-Hodhfelden
fiir Winterthur, sowie in der Talebene bei Orlikon-
Wallisellen fiir die Stadt Ziirich. Die approximativen
Kosten fiir den Ausbau einer 20 km langen 1000
Tonnen-Wasserstrasse im Glattale, von Zweidlen bis
nach Orlikon belaufen sich hierbei ohne Einbezug
der Hafenanlagen, auf 15 Millionen Franken. Die-
selben verteilen sich auf die einzelnen Stredien und
Objekte wie folgt:

Offene Kanalstredsen 19,800 km a 300,000 Fr./km Fr. 5,940,000

9 Schleusen a 120 m 1,080 , a 800,000 » 1,200,000
Tunnel 0,120 , a 5,000 » 6,600,000
21,000 km a Fr. 13,740,000
Glattverlegung etc. » 1,260,000

Der Baukostenaufwand fir eine 44 km lange
kombinierte 1000 Tonnen Aare-Limmat-Wasserstrasse
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werde sich dagegen bei mehr als der doppelten Entfer-
nung vom Rhein, auf ca. 40 Millionen Fr. belaufen.
Aber selbst fiir den Fall, dass die Limmatroute zur
Erstellung gelangen sollte, misste trotzdem frither
oder spater an den Ausbau des Glattschiffahrtskanals
herangetreten werden, aus dem einfachen Grunde,
weil die Glattalroute die grossen ziircherischen Wirt-
schaftszonen von Norden nach Siiden zentral auf-
schliesst und zudem im Gegensatze zur Limmatnie-
derung bei Altstetten {iber Grundstiicke in beliebiger
Ausdehnung fiir wasserindustrielle Siedelungszwedke
verfiigt. Kommt es jedoch in Altstetten wie in Or-
likon zur Erstellung von Hafenbedsen, so ruft dies
ganz automatisch nach einem Hafenverbin-
dungskanal mit Untertunnelung des Kéfer-
berges. Von welcher Seite man daher das Pro-
blem der ziircherischen Wasserstrassenfrage zu erfassen
trachtet, so drangt immer wieder die Losung nach
der vom Verfasser dieser Zeilen angefiithrten Rich-
tung hin. Der fiir 1000 Tonnenschiffe geplante Glatt-
kanal stellt demnach in seiner ersten Entwiddungs-
phase mit Vorstoss bis nach Orlikon nichts anderes
dar als den Rheinhafenkanal der ziircheri-
schenWirtschaftszentren. Den Charakter einer
durchgehenden Wasserstrasse erhalt dieser Stichkanal
in der zweiten Phase der Entwicklung, nach
Ausbau der Kaferberggalerie, d. h. nach Inbetrieb-
nahme eines schiffbaren Verbindungskanals zwischen
dem Glattgebiet und dem Altstetter Limmat-Bedsen,
sowie nach Erstellung des stadtischen Umleitungs-
kanals von Altstetten nach dem See bei Wollishofen.
Die schiffahrtswirtschaftliche Erschliessung des Glatt-
tales ist demzufolge zunadhst als eine Erganzungs-
anlage der wasserwirtschaftlichen Nutzbar-
machung des Rheinstromes zu betrachten. Auf
Grund dieser Uberlegung gestaltet sich die Problem-
stellung der Schiffahrtsverbindung des Rheines mit
dem Ziirichseebecken ausserordentlich einfach. Die
Aufgabe gipfelt in der Aufstellung einer Wasserstras-
senvorlage, umfassend das_ Projekt einer schiff-
baren Verbindung des Orlikoner Rheinhafen-
gebietes mit dem Ziirichsee unter Beriick-
sichtigung derAltstetterUmschlagsbediirf-
nisse. Mag auch dem praktischen Geometer das
Langenprofil der vorgeschlagenen Linienfiihrung nicht
gefallen, so wird er eben gut daran tun, sich zu er-
innern, dass eine Verkehrslinie nicht Selbstzwedk sein
kann, sondern dass dieselbe lediglich als ein wirt-
schaftliches Hilfsinstrument, welches erleichternd und
fordernd auf die Hebung der Erwerbskrafte einzu-
wirken hat, zu betrachten ist.

Verbands-Mitteilungen.

Melioration der Linthebene. Sonntag den 22. April 1917
veranstaltet der Linth-Limmatverband in Utznach eine §ffent-
lihe Versammlung, an der die Herren Kulturingenieure Luch-
singer in Glarus, und Lutz in St. Gallen, ferner Herr Ober-
ingenieur Litchinger in Ziirich Referate halten werden iiber
die Frage der Melioration der Linthebene. Die Mitglieder
des Linth-Limmatverbandes erhalten zu dieser Versammlung
noch besondere Einladungen.

Die heutigen Wasserwirtschafts-Bestrebungen Rhein-
Rhone-Limmat-Ziirichsee-Wallenstadt. Der Gemeinderat
von Wédenswil in Verbindung mit dem Linth-Limmatverband
veranstalten Sonntag den 11. Mérz, nachmittags 4!/, Uhr in
Widenswil (Hotel Engel) eine offentliche Versammlung, an
der Herr Dr. Ing. Bertschinger in Ziirich ein Referat mit
Lichtbildern halten wird. Zu der Versammlung werden insbe-
sondere die Gemeinden des Linth-Limmatgebietes eingeladen,
es haben aber auch andere Interessenten, namentlich die Mit-
glieder des Linth-Limmatverbandes Zutritt. Diese erhalten
besondere Einladungen.
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