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Die Limmatwasserkrafte- und Schiffahrt.
Von J. Leuzinger, Ziirich, z. Z. Berlin.

Der mittlere Abfluss der Limmat, Sihl inbegriffen,
ist 115 m?®/sek., die ausserordentlichen Nieder- und
Hochwassermengen schwankten bisher im Hard bei
Zirich zwischen 17 und 712 m?/sek. Die Limmat mit
2,2 %00 mittlerem Gefalle, im gegenwartigen Zustand
ein Wildwasser, wird durch den geplanten Aufstau der
Sihl im Etzelsee und deren Ableitung in den Ziirichsee,
nach der Erstellung einer Anzahl Stauseen im Einzugs-
gebiet und rationeller Regulierung des Ziirich- und
Walensees zukiinftig eine regulierte Niederwasser-
menge von 50 — 70 m3/sek.!) und grosste Hochwasser
von nur noch 350—400 m?/sek.?) aufweisen. Bei einer
wirksam ausnutzbaren Wassermenge von60—70m?/sek.
und 120 — 130 m?/sek., wahrend je 6 Monaten, einem
Flussgefalle von 408 — 388 =80m und etwa 75m
Nutzgefélle sind Wasserkrafte von 55— 100,000 PS.
im Jahresmittel und 50,000 kW. vorhanden und eine
mittlere Jahresenergie von 400 Millionen kWh. aus-
nutzbar. Durch Konzentrierung des Gefélles auf 7 Stufen,
Kanalisierung und Seitenkanéle, grosse Wasserquer-
schnitte, geringe Wassergeschwindigkeit wird die
Limmat in eine recht gute Grofschiffahrtsstrasse um-
gewandelt.

Die grossten Schwierigkeiten stellen sich der Schiff-
fahrt betriebstechnisch in den scharfen Kriimmungen
bei der Fabrik Bebié Turgi, bei den Badern in Baden
und beim Seminar Wettingen mit nur je 150 — 200 m
Fluss-Kriimmungsradius entgegen. Da die Limmat
auch bei dem zukiinftigen Wasserhaushalt wahrend
der alljahrlich eintretenden starken Schneeschmelze
nach dem Anschwellen des Ziirichsees etwa 1'/2 Monate
170 — 200 m?/sek. Wasser fithren wird, so ist bei den
oben genannten scharfen Kriimmungen, wenn sie, wie
von anderer Seite vorgesehen, fiir Niederwasser um
nur 2 — 3 m aufgestaut werden bei Wasserquerschnitten
von200 —250 m?, in der Mitte eine Wassergeschwindig-
keit von 1,0 — 1,5 m/sek. vorhanden. Ein Schleppzug

1) Die Wasserkréfte und Elektrizititsversorgung des Kan-
tons Ziirich, vom gleichen Verfasser. Sonderabdruds aus:
Schweiz. Wasserwirtschaft S. 239 ff. V. Jahrg. 1913.

2) Die Wasserkrdfte des Kantons Glarus, vom gleichen
Verfasser. Schweiz. Wasserwirtschaft vom 15. Januar und
1. Februar 1914.

zu Tal muss, um die Steuerfdhigkeit insbesondere
fir den Schleppkahn zu besitzen, eine um etwa 1 m
grossere Fahrgeschwindigkeit, d. h. von etwa 2,0 bis
2,5 m/sek. haben, wire aber nicht imstande diese
scharfen Kriimmungen zu durchfahren, sondern wiirde
sehr wahrscheinlich zufolge des Beharrungsvermdgens
am konkaven Ufer anstossen und zerschellen. Fiir
eine sichere Schiffahrt ist die Vermeidung bezw. Um-
gehung dieser Flusskniee unerlasslich, bei Turgi und
Wettingen die Geradelegung des Schiffahrtsweges und
bei Baden ein Kanaltunnel notwendig. Bei Baden
ist eine Vertiefung der Flufisohle aus Riicksicht auf
die Schwefelwasserquellen und ein Aufstau um 5—7 m
wegen den vielen nur wenig (2—3m) iber dem
natiirlichen Wasserspiegel gebauten Badehotels und
deren Keller ausgeschlossen, daher ein Kanaltunnel,
der in dem Lageplan in 2 Varianten eingezeichnet
ist, wenn auch mit relativ hohen Kosten, die wohl
einzig ausfiihrbare Losung.

Der Lageplan und der Hohenplan zeigen die
Stellen, wo die Qefallstufen am besten errichtet werden.
Die Hohen der Gefallstufen sind nur als anndhernd
richtig zu betrachten und von besondern Umstanden
abhédngig, die erst eingehend zu untersuchen sind.

Fiir die 1. Stufe, von etwa 10 m Hohe ist der
Unterwasserspiegel zu Kote 330 m vorausgesetzt, der
durch weitern Aufstau der Aare beim Elektrizitatswerk
Beznau erreicht wird. Die Schleuse wird ostlich, das
Kraftwerk westlich des Eisenbahndammes der Linie
Turgi-Siggental erstellt und tiber den untern Vorhafen
und den Kraftwerkwassereinlauf eine Briicke gebaut.
Die Wasserkraftanlage der Fabrik Bebié fallt weg
und der dort gewonnene Platz fiir die Verlegung der
Limmat benutzt. Rechts davon etwas hoher fiihrt
der Kanal vorbei.

Die 2. Stufe von 10-—11 m Hohe wird bei, oder
oberhalb der Sdiffmiihle erstellt, wo die Limmat
durch ein Stauwehr aufgestaut wird. Der gestaute
Wasserspiegel reicht bis zur Fabrik Oederlin bei Baden.

In der Stufe 3 bezw. (3) von etwa 10 m Hohe
gelangt man auf die Kote 361 entsprechend dem um
1 m hoher gestauten Wasserspiegel des Elektrizitats-
werkes Aue bei Baden. Die Stadt Baden wird in
einem 2,0km bezw. 2,5km langen Kanaltunnel um-
fahren.
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Fiirr die Stufe 4 bezw. (4) mit 19m bezw. 24m
Hohe sind 2 Varianten vorgesehen. Die einfachere
und billigere ist Stufe 4, wie in dem Plan eingezeichnet
mit dem Oberwasserspiegel Kote 380 und Stauwehr
unterhalb der obern Wettingereisenbahnbriidie Unter-
kante Gittertrager Kote 386 m, also 6 m lichter Héhe
und nordlich des Seminars mit einem Vorhafen zur

Sdhleuse.

Das Krafthaus wird an das Stauwehr angebaut. Der
gestaute Limmatwasserspiegel reicht bis zum Hardli.
Diese Losung hat aber den Nadhteil, dass die Schlepp-
ziige zwischen den um nur 32m lichte Weite von
einander entfernten Briidkenpfeilern durchfahren miiss-
ten. Ein Umbau der Briicken ohne Pfeiler mit
45 m Spannweite zwischen den Widerlagern wiirde
diesen Nachteil beseitigen. Die andere Losung Stufe (4),
mit Stauwehr am gleichen Ort oder oberhalb der
Eisenbahnbriicke, aber Aufstau der Limmat auf Kote
385 bis 0,5 km oberhalb der Reppischmiindung, ein
etwa 12 m tief in die Wettingerebene eingeschnittener,
in gerader Richtung weitergefiihrter Kanal, wére vor-
teilhaft, fiir den Fall, dass spater ein elektromecha-
nischer Schiffseilzug eingerichtet wiirde, héatte aber
den Nadteil, dass das fiir Wohnhduser sehr ge-
eignete Terrain entzweigeschnitten wird.

Die Stufe 5 mit 17 m, bezw. (5) mit 12 m Hohe
hat einen Oberwasserspiegel von Kote 397 m. Beide
Varianten geben gute Losungen, wobei es sich empfiehlt,
den grossen Limmatbogen bei Dietikon zu vermeiden
und bei Weiningen einen Durdhstich zu erstellen. Die
Stufe 5 eignet sich gut in Verbindung mit der Stufe 4,
erfordert aber eine Kanalbriicke iiber die Limmat.
Das wellenférmige Trasse wére fiir einen Ausgleich
des Abtrages und Auftrages giinstig. Die Stufe (5)
ist sowohl fiir Stufe 4 wie (4) ausfiihrbar, im erstern

Fall ist allerdings eine Ausbaggerung der Limmat
von km 13 an aufwérts bis Stufe (5) nétig etwa

250,000 m®, Wird dem Kanaldurchstich bei Weiningen
mit 42 m Wasserspiegelbreite und 4,0 — 4,5 m Wasser-~
tiefe ein entsprechend grésseres Gefélle gegeben als
fiir 120 m/%sek. nétig ist, dann vermag er bei Hoch-
wasser die ganze Limmat-Hochwassermenge von
350 — 400 m®/sek. abzufithren. Das abgeschnittene
Limmatbett mit dem gegenwartig teilweise beidseitig
versumpften Geldnde wiirde trocken gelegt, fiir die
Bodenkultur frei, im Umfang von etwa 160 Hektaren
und im Wert von etwa 900,000 Fr. Die Limmat von
Engstringen aufwarts wird begradigt, das linksseitige
Gelande eignet sich gut fiir Hafenanlagen und Indu-
strien.

Die Stufe 6 mit 5,5m Hohe erhalt einen Ober-~
wasserspiegel von Kote 402,5 oder 403,0 m. Die
Limmat ist bis zum Platzspitz zu vertiefen. Von hier
fiithrt der Schiffahrtsweg durch den um 4,5 —5m
vertieften, untern Teil des Sihlbettes und Schanzen-
grabens mit zukiinftiger Sohle Kote 400 m oder 399,5 m
und Wasserspiegel 403,5 oder 403 m bis zur 5—6m
hohen Seeschleuse 7, mit dem See-Oberwasserspiegel
Kote 408,0 —409,5m. Die tiber den Schanzengraben
fithrenden Strassen liegen so hoch, dass bei 1,5m
Briickenstarke im Scheitel, auch bei der am tiefsten
gelegenen Zollbriicke Oberkante 410,5 m, {iberall mehr
als 5,6 m lichte Hohe vorhanden ist. Der Schanzen-
graben wird begradigt, die Ecken werden abgeschnitten,
der botanische Garten mit einem Kriimmungsradius
von 500 m unterfahren. Die abgeschnittenen Schanzen-
grabenteile werden ausgefiillt und fir die Uber-
bauung frei.

Die Schanzengrabenstrecke beansprucht das leb-
hafteste Interesse der Stadt Ziirich und es wére
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Die Limmatwasserkrifte und Schiffahrt. Langenprofil der Anlagen., Mafstab: Langen 1 :200,000, Héhen: 1 : 800.

vielleicht niitzlich, wenn hierfiir bereits eine geeignete
Vorlosung getroffen wiirde, die dem [deen-Wetthewerb
fiir den Bauplan von Gross-Ziirich als Unterlage
dienen konnte, denn es ist wohl selbstverstandlidh,
dass die Rhein-Limmatschiffahrt nicht im Hafen von
Ziirich bei Altstetten ihren Abschluss findet, sondern
den Ziirichsee, die 38 km lange natiirliche Schiffstrasse,
erreichen soll.

Der Sdiffahrtsweg von der Aare bis in den Zii-
richsee hat eine Lange von 30 km gegeniiber dem
36 km langen Flusslauf. Die Abkiirzung von 6 km
ist nicht der Hauptzweds, sondern nur das vorteilhafte
Nebenergebnis der Geradelegung des Sdhiffahrtsweges.

Der Verkehr, der auf der Limmat zu erwarten
ist, kann auf absehbare Zeit, etwa in den Jahren
1930—1935, zu Berg bis zum Hafen Ziirich vielleicht
zu 3—3,5 Millionen Tonnen und dariiber hinaus, durch
den Schanzengraben zu etwa 1—1,5 Millionen t zu
Tal vielleicht 25°%0 davon geschdtzt werden, und ist
zum Teil davon abhéngig, ob eine Ostalpenbahn
nach Italien bezw. nach Triest zustande kommt. Auf
alle Falle miissen die Schleusen so dimensioniert

werden, dass sie bei einem 14stiindigen Betrieb einem
Verkehr von 4 Millionen t in der Bergrichtung ge-
niigen. Nachdem im Wettbewerbsprogramm fiir die
Rhein-Bodenseeschiffahrt Schleusen von 12 m Breite
und 90 m Léange fiir 1200—1500 Tonnen-Kéahne vorge-
schrieben wurden, ist es selbstverstandlich, dass die
Limmat ebenfalls fiir diese Kahngrosse ausgebaut wird,
dadas Limmatlinie- Versorgungs- bezw. Verkehrsgebiet
mit (1910) rund 850,000 Einwohnern, gegeniiber dem
Rhein-Bodenseegebiet oberhalb Koblenz bis Buchs-
Feldkirch mit (1910) zusammen 750,000 Einwohnern,
einen starkern Verkehr erwarten lasst. Ferner sind
auch fir die ReuBsdiffahrt 12 m breite Schleusen
fir 1100 t-Kahne in Aussicht genommen.

Der Ausbau der Schleusen fiir so grosse Kahne
empfiehlt sich schon aus dem Grunde, weil auf dem
Unter- und Mittel-Rhein bis Strassburg bestandig
grossere Kahneinheiten in Betrieb kommen und auch
die Strecke Strassburg-Basel fiir 1200—1500 t-K&hne
kanalisiert werden wird. Des Weitern ergeben nach
den Erfahrungen auf dem Unter- und Mittelrhein
1200—1500 t-Kdhne im Mittel einen um rund /1o
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Pfennig per t-Kilometer geringern Frachtsatz als
600 t-Kdhne, das heisst bei etwa 1000 km Weglénge
Unterrhein-Ziirich eine Frachtersparnis von 1,2 Franken
per Tonne. Der Umschlag etwa bei Koblenz oder
Turgi von den grossen auf die kleinen Kahne wiirde
die Fracht ebenfalls um etwa 1 Fr. per Tonne ver-
teuern. Bei 600 t-Kdhnen wéren die Jahres-Fracht-
mehrkosten etwa 3—4 Millionen Fr. hoher, wahrend
der einmalige Baukostenunterschied fiir 7 Schleusen
(1200 t-Kahne statt 600 t) etwa 5—6 Millionen Fr.
und der Jahresaufwand hierfiir etwa 350,000 Fr. be-
tragt, also nur 10°0o der Frachtmehrkosten bei klei-
nern Kahngrossen.

Die Frage, ob vom Standpunkt der Stadt Ziirich
und Hinterland die Limmatlinie oder die von Ing.
Gelpke empfohlene Glattlinie sich besser fiir die
Schiffahrt eigne, ldsst sich am besten an Hand der
folgenden Gegeniiberstellung beurteilen.

bezw. fiir eine Doppelreise von 2—3 Tagen aufweist,
die auch eine entsprechende Frachtersparnis zur
Folge haben muss, und zwar vom Rhein her fir
Zirich und Hinterland 0,80—1,40 Fr./Tonne und fiir
den Verkehr von der Rhone-Aare her von 1,0—1,5
Fr./Tonne, das heisst bei dem oben angenommenen
Gesamtverkehr jahrlich etwa 2—3 Millionen Franken,
dazu kommen die Umschlagkosten bei Eglisau jahr-
lich 2—3 Millionen Fr. und der Kapitaldienst fiir das

etwa 40 Millionen Fr. hohere Baukapital der Glatt-
linie des Ing. Gelpke -—= 2,5 Millionen Fr., also im

ganzen jahrlich 7—8 Millionen Franken, was
wohl die Uberlegenheit der Limmatlinie deutlich illu-
striert.

Die Limmatlinie ist aber auch gegentiber der Rhein-
Bodensee-Linie fiir Sargans, Graubiinden und die
spatere Ostalpenbahn um 23 Schiffahrts-Betriebs-
Kilometer und 40 Bahnkilometer virtuel 186 Sdhiff-

Daraus ergibt sich, dass die Limmatlinie gegen-
tiber der Glattlinie eine nicht unerheblich geringere
Betriebslange von 46 km resp. 63 km resp. 90 km

- ) v'v;gj A"Héhenﬁberwindung Schleusen Betichs.
Stredse B::lz'a':.ge End- bezw. Scheitelpunkte ustrgﬁﬁ; . Zuschlag linge
km m ii. M. m km km
Rhein-Ziirich
Koblenz-Zirich-Hafen
iiber Aare-Limmat . . - 38 312 393 79 7 28 66
, Rhein-Glatt . . . 52 312 4925 394 144 15 60 112
Die Limmatlinie ist kiirzer . 14 65 8 32 46
Koblenz-Ziurichsee
tiber Aare-Limmat . . . 47 312 409 89 9 36 83
, Rhein-Glatt . . s 62 (312 - 425 -394 - 435 - 409 211 21 84 146
Die Limmatlinie ist kiirzer . . 15 122 12 48 63
Rhone-Aare-Ziirich
Turgi-Zirich-Hafen
itber Limmat . . . . . 24 330 393 63 5 20 44
, Rhein-Glatt . . . . 66 330 - 312 - 425 - 394 162 17 68 134
Die Limmatlinie ist kiirzer. . 42 99 12 48 90 r
l Koblenz-Sargans |
Aare-Limmat-Sdiffahrt| 117 10 40 157
Wallenstadt-Sargans-Bahn 14 (1 Bahn-Kilometer == 4 Schiffahrts-Kilometer) 56 »
213
IRhein-Bodensee-Schiffahrt| 148 | | 8 | 32 180
| St. Margrethen-Sargans-Bahn 54 (1 Bahn-Kilometer = 4 Schiffahrts-Kilometer) 216 |
396 i
Die Limmatlinie ist kiirzer (auf Schiffahrtsstrecke umgerechnet) . . . . . . . . . . 186 i

fahrtskilometer kiirzer. Sollte also je von Deutsch-
land nach Italien ein grosser Verkehr sich entwidkeln,
so ist die Limmatlinie einerseits gegentber der
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Bodenseelinie nicht unerheblich vorteilhafter, dagegen
anderseits der weiter nach Stiden vordringenden
Reuss-Gotthardbahnlinie gegentiber wesentlich im
Nadhteil.

Die Verwertungsmoglichkeit fur die bedeutende
und billige Wasserkraftenergie der Limmat ist gross.
Setzt man voraus, die Schiffbarmachung der Limmat
als Fortsetzung der Rheinschiffahrt sei unter giin-
stigster Annahme 1925 ausgefihrt, so wird sich im
Limmattal eine grosse Industrie und neue Bevdlke-
rung ansiedeln. Hierfiir und fir den noch bedeu-
tend ansteigenden Energieverbrauch der Stadt Ziirich,
der E. K. Z. und E. K. A. sind 20—30 Millionen kWh.
zu rechnen, fir Kalksalpeterfabrikation jahrlich 10,000 t
als Diinger fiir den direkten Verbrauch im Limmat-
tal und in den Kantonen Zirich und Aargau (zu
8400 kWh./t) = 80,000,000 kWh.; nach einem Vorschlag
des Ingenieur Trautweiler an der Generalversamm-
lung des S. J. A. V. in Baden 1916, Umschmelzen von
25,000 t Alteisen zu 800 kWh./t, Roheisenerzeugung
aus 200,000 t aus Frankreich und Schweden per
Schiff auf dem Rhein einzufithrenden Eisenerzen
in Verbindung mit der jahrlichen Ausbeutung von
etwa 200,000 m* Kalkspat des obern Dogger zwischen
Zurzach und Herznach (nur etwa 9—10 km von der
Limmat entfernt) in den direkt an der Limmat zu
bauenden Hochéfen, zusammen etwa 90,000 Ton-
nen Roheisenproduktion zu 2700 kWh./t — 230 Mil-
lionen kWh., sowie fiir die Fabrikation anderer Pro-
dukte der Elektrochemie, oder auch fur den elektri-
schen Betrieb der Bundesbahnen 50 Millionen kWh.,
insgesamt 400 Millionen kWh.

Der Ausbau der Limmatwasserkrdfte in sieben
Stufen von rund 5 m, 5 m, 12 m, 24 m, 6 m Aue,
10 m, 10 m, zusammen rund 72 m Nutzgefalle fiir
100—120 m?/sek. Wasser fiir einen Ausbau von
90,000—100,000 PS. fiir Elektro-Industriekraft er-
fordert etwa 24 Millionen Fr. Baukapital mit jahr-
lich 2,2 Millionen Fr. Betriebskosten, wobei die Kilo-
wattstunde auf 0,55—0,6 Rp. zu stehen kommt.

Die Baukosten fiir die Wasserkraftausnutzung
waren nicht unbedeutend geringer, wenn nicht auf die
Schiffahrt Riicksicht genommen werden miisste. Die
Schiffahrtsbaukosten fiir grosse Kahne stellen
sich zum Teil des nicht zu umgehenden teuren Ka-
naltunnels wegen auf 27—29 Millionen Fr. und kénn-
ten aus Griinden der Sparsamkeit vielleicht aber
dauernd auf Kosten des Schiffahrtsbetriebes um einige
Millionen Franken niedriger gehalten werden. Wenn
man aber bedenkt, dass die Limmat-Grofschiffahrts-
wasserstrasse als ein gemeinnlitziges oder staatliches
Werk nur einmal fiir einen Verkehr von zukiinftig
vielleicht 4 Millionen t zu Berg fir Jahrzehnte
und Jahrhunderte gebaut werden soll, so spielen
6—7 Millionen Franken Baumehrkosten gegeniiber
den Vorteilen einer méglichst geraden Linie und ein-
fachem Schiffahrtsbetrieb keine Rolle, um so weniger

als unser kleines friedliches Heimatland infolge der
Héandel der Nachbar-Grossmachte mit einer Kriegs-
schuld von etwa 1,000,000,000 Fr. oder per Kopf
mit 250 Fr. belastet wird, die sich auf die an der
Limmatschiffahrt interessierten Kantone auf etwa
250 Millionen Fr. verteilt.

Die Regierungen dieser Kantone begriissen und
unterstiitzen die Bestrebungen des Linth-Limmatver-
bandes, dessen Vorstand bereits beabsidtigt, Projekte
ausarbeiten zu lassen. Der Schreibende mochte aber
hierzu den Vorschlag machen, dass nicht wie beim
Wettbewerb fiir die Schiffbarmachung des Rheins bis
in den Bodensee, fiir den eine grosse Zahl Projekte
mit einem enormen Aufwand an Arbeit, Zeit und
Geld im Entwurfe sind, auch ein Wettbewerb ver-
anstaltet wird, sondern dass die etwa 5—6 Projekt-
anten, die fur die Limmat in Frage kommen, als
Studiengesellschaft den Auftrag erhalten, sich gestiitzt
auf die bereits vorliegenden Vorschlage auf das bau-
technisch und wirtschaftstechnisch vorteilhafteste Pro-
jekt zu verstandigen, wie dies flir das viel grossere
Rheinprojekt (240 Millionen Mark Baukosten) von
Strassburg bis Basel von der deutschen Reichsregie-
rung beabsichtigt ist.

Die 30 km lange Limmatwasserstrasse erfordert
an Kapitaldienst, Unterhalt und Wartung zusammen
etwa 6°0 des Baukapitals == 1,7 Mill. Fr. Jahres-
kosten; eine Abschreibung des Kapitals ist gar nicht
notwendig, da auch die spatern Generationen in er-
hohtem Grad wirtschaftlich einen Nutzen aus der
Schiffahrt ziehen.

Sollen samtliche Jahreskosten wie bei den Eisen-
bahnen vom Verkehr getragen werden, so wiare bei
anfanglich etwa 1,5 Mill. t Berg- und Talverkehr
bezw. etwa 45 Mill. t/km die Belastung etwa 4,0
Rp./t/km, die spater bei steigendem Verkehr auf viel-
leicht 4 Mill. t, bis etwa 1,5 Rp./t/km abnehmen.
Die Schiffahrttsfrachtkosten auf der Limmat diirfen
bei 1000—1200 t-Kéhnen auf 0,5—0,8 Rp./Betriebs-
Tonnenkilometer angesetzt werden.

Wiirde daher der Kapitaldienst und die Wartung
in Form von Schiffahrtsabgaben auf die Schiffahrts-
fracht abgewélzt, dann kostete der Tonnenkilometer
wenigstens im Anfang etwa 5—5,5 Rp., also etwa
soviel oder mehr als wie bei den Eisenbahnen. Darauf-
hin werden die Schiffahrtsgegner erwidern, unter
solchen Umstanden sei die Erstellung von Wasser-
strassen als Konkurrenz der bereits vorhandenen
Eisenbahnen durchaus ungeredhtfertigt und schadlich.
In Wirklichkeit liegen die Verhéltnisse jedoch ganz
anders, denn die Limmatwasserstrasse mit 80 m
Héhentiberwindung auf 30 km Baulange kann eben-
sowenig wie ein 20 km langer Eisenbahntunnel als
selbstandiges Unternehmen betrachtet werden, sondern
gehort, wie die Basel-Bodenseesdhiffahrt, als Teil-
strecke in das System der Rheinstrasse Rotterdam-
Wallenstadt von rund 1000 km Lange.
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Ob die Jahreskosten aus dem Kapitaldienst, vom
Staat iibernommen, oder auf die Fracht libertragen
werden sollen, ist ein wichtiges Problem fur sich und
gehort in das Kapitel der Schiffahrtsabgaben;
die in Deutschland und Osterreich-Ungarn, Schweiz
und Holland mit zusammen einem zukiinftigen Was-
serstrassennetz von etwa 20,000 km sind berufen.
finanzpolitisch eine grosse Rolle zu spielen. Jeden-
falls werden sich die an dem grossen mitteleuropai-
schen Wasserstrassennetz (Rhein-Maas-Nedkar-Main-
Bodenssee-Weser-Elbe-Oder-Weichsel-Donau) betei-
ligten Staaten verstandigen missen und da gilt es in
erster Linie, die Gegner der Schiffahrtsabgaben von
der Notwendigkeit und Gerechtigkeit der Schiffahrts-
abgaben zu iiberzeugen, die allerdings anderseits
nicht dazu missbraucht werden diirfen, um den Fis-
kus ungebiihrlich zu bereichern. In einem spéatern
Aufsatz wird das Kapitel der Schifffahrtsabgaben
ausfiihrlich behandelt werden.

Die wirtschaftlichen Interessen Ziirichs
an der FluBschiffahrt.

Von Dr.ing. H. Bertschinger, Privatdozent an der
Eidgendssischen Tedhnischen Hochschule,

verfasst im Auftrage des Stadtrates von Ziirich.

(Fortsetzung.)

Belohnung.
1. Remorqueur.
1 Kapitan, 12 Monate zu Fr. 350 . Fr. 4,200
2 Heizer und Masdinisten, 10 Mo-

nate zu Fr. 250 . . . . . . . , 5,000
2 Matrosen, 10 Monate zu Fr. 160 . , 3,200
Fr. 12,400

Versicherung des Dampfers ca. 60v. T. 750
Verpflegung 300 Tage zu Fr.7.50 . , 2,250

Total Fr. 15,400
Jahresleistung = 8,800,000 t/km

DieKosten p.t/km e T 0,175 Cts. p.t/km

8,800,000 t/km
2. Schleppkahne:
2 Mann, 10 Monate zu Fr. 160 . Fr. 3200
2 Frauen, 10 Monate zu Fr. 80.— . , 1600
Total Fr. 4800
Versicherung d. Kahnmaterials ca. 60v.T. ,, 300
Verpflegung. . . . . . . . » 1400

Totali %r 6500
Jahresleistung 5,060,000 t/km

Bosten pert/hm _000.000C1s. 0,129Cts pert/km
5,060,000 t/km
Totale Belohnung:
fir den Remorqueur 0,175 Cts. per t/km
» 2 Schleppkéahne . 0,129 ,, .,

Schleppzug total 0,304 Ctsper t/km

Extraausgaben und Warenversicherung.

Auslagen fiir:
Lotsen, Lokalsteuerleute, Schleusengebiihren, War-
schaugebiihren, Sdhiffahrtsabgaben
per Tag Fr. 20, 300 Tage, 20><300 Fr. 6000

609,000 Cts, 0,119 Cts. t/km

per t/km o 006000 km

Warenversicherung.

Die Leistung eines Schleppzuges stellt sich pro Jahr
auf 1000 t><2><23 . - 46,000 t

Davon entfallen:

60°0 auf Kohlen, 46,000>~0,6>0,95 Fr. 1370
10°0 ,, Roheisen 46,000><0,1><0,125 ,, 580
30°o0 ,, Getreide 46,000><0,3><0,50 ,, 7000

Total Fr. 8950

895,000 Cts.

Bttt hedch o 1 /
oder 5,060,000 t/km : 0,177 Cts. per t/km
Extraausgaben 0,119 Cts. per t/km
Warenversicherung . 0177 % » im

Total 0,296 Cts. per t/km

Kraftverbrauch.

(Bedarf an Kohlen, Beleuchtung, Putz- und Schmier-
material.)

Wie weiter vorn berechnet ist, betragt der Koh-
lenverbrauch pro Bergfahrt Basel-Ziirich 10,600 kg.
(Diese Bergfahrt wurde mit 1000 t niitzlicher Be-
lastung der 2 Kdhne in Rechnung gebracht.)

Firr eine Bergfahrt wiirde man etwa brauchen:
1,5><10,600 kg = 15,900 kg Kohle

Fiir eine Talfahrt sehr wenig,
ca. die Halfte von 10,600 kg = 5,300 ,, ,,
Total 21,200 kg Kohle
was fiir eine Fahrt somit 10,600 kg ausmadht.
Leistung pro Jahr — 40 Doppelfahrten.
Verbrauch an Kohle pro Jahr somit

40><2><10,600 kg = 848 t.

Die Tonne zu Fr. 30, 838><30 = Fr. 25,440
per Jahr, oder
2,544,000 Cts.

8,800,000 t/km ~ 2289 Cts. tkm

Beleuchtung, Putz- und Schmiermaterial
macht pro Jahr Fr. 2000, oder
200,000 Cts.
8,800,000 t/km
Kohlenbedarf .
Beleuchtung, Putz- und Schmierma-
terial . . . . .. . . 0023 s

Totalkosten des Kraftbedarfes 0,312 Cts./t/km

= 0,023 Cts. pro t/km
0,289 Cts./t/km
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Zusammenstellungder Kosten pro Tonnen-
kilometer
bei Anlage von 16 Schleppzugschleusen.

Generalunkosten: % der
gesamten
Remorqueur 0,259 Cts. Frachtkosten
Kahne 0,356 ,, 0,606 Cts. 40
Belshnung:
Remorqueur 0,175 Cts.
Kéahne 0,129 , 0,304 , 20
Extrausgaben 0,119 Cts.
Warenversicherung 0,177 , 0,296 19
Kraftverbrauch :
Kohle 0,289 Cts.
Putz- u. Schmier-
material, Be-
leuchtung 0,023 , 0312 , 21

Total der Schiffahrtskosten bei
1000 t mittlerer Belastung
von Basel-Ziirich und bei An-
lage samtlicher Schleusen als
Schleppzugschleusenprot/km 1,52 Cts.

Die Verbilligung der Sdiffahrtskosten bei Anlage
von 16 Scleppzugschleusen zwischen Basel und
Zirich betrdgt demnach 0,5 Cts. per Tonnen-
kilometer. Fiir eine Sciffsladung Kohlen von
1000 t fiir die Stredke Basel-Ziirich = 0,5 >< 1000
> 110 = 550 Franken.

Die Schleppzugschleusen erhdhen allerdings die
Gesamtbaukosten, dagegen haben sie den grossen
Vorteil, dass um zirka 30°/0 mehr Fahrten mit dem-
selben Kahnmaterial gemadht, das heisst dass um
soviel mehr Giiter befordert werden konnen.

Die Generalunkosten pro Jahr bleiben sich gleich.
Pro t/km ausgedriickt erméssigen sie sich dagegen
um 25%o.

Zusammenfassung.

1. Die Anlage von einfachen Kammerschleusen setzt
die Leistungsfahigkeit herab und verteuert die
Frachtkosten um zirka 30°o. Die Anlagekosten
sind allerdings geringer.

2. Es ist zu empfehlen, sofern nicht von Anfang
an nur Schleppzugschleusen eingebaut werden,
wenigstens die Kammerschleusen so zu bauen,
dass eine Verldngerung von 100 auf 210 m spéter
noch moglich ist. Diese Einrichtung ist beson-
ders auf der Limmat zu empfehlen, weil die
Anlage von Vorhafen, die bei Kammersdhleusen
viel notwendiger sind als bei Schleppzugschleu-
sen, auf dieser Strecke sehr schwierig anzu-
bringen sind. Es ist wiinschenswert, dass die
starken Stromgefalle zwischen Basel und Augst
und zwischen Laufenburg und Gippingen noch
je einmal unterteilt, indem in einem Falle in der
Néahe von Birsfelden und im anderen in der
Nahe von Albbruds noch Staustufen mit Schiffs-
schleusen eingebaut wiirden. (Vergl. den grossen

Kraftverbrauch in Abbildung 2, Fig. 1 und 2.)

3. Die weiteren Berechnungen werden nun mit dem
mittleren Satz von 2 Cts. durchgefiihrt, wobei
billige und leicht zu verladende Frachtgiiter mit
1,8 Cts., teuere, schwieriger zu verladende, eine
hohere Versicherungspramie erfordernde mit
2,3 Cts. eingesetzt werden sollen.

4. Es stehen zwei Mittel zur Verfiigung, um diese
Frachtsatze herabzusetzen. Der Ersatz der ein-
fachen Kammersdhleusen durch Schleppzugschleu-
sen fiihrt zu 25°0 Reduktion des Fractsatzes
(1,5 Cts.) und die Einfithrung von Explositions-
motoren auf den Schleppern wird gestatten, in
den Schleusen den Brennstoffverbrauch auf 0o
zu reduzieren, anstatt wie bei Kohlenfeuerung
nur auf 20°. (Vergl. Abbildung 2.)

(Fortsetzung folgt.)

Sektion Ostschweiz des Rhone-Rheinverbandes
und Linth-Limmatverband.

Der Vorstand der Sektion Ostschweiz des Rhone-Rhein-
verbandes hat zur Gewinnung von Mitgliedern ein Zirkular
versandt, das auch in der N.Z.Z. No. 1493 vom 15. August 1917
verdffentlicht worden ist.

Das Zirkular enthélt u. a. die Angabe, dass die Férderung
der Rheinsdiffahrt in der Schweiz vom Verein fiir die Sdiff-
fahrt auf dem Oberrhein und vom Nordostschweizerischen
Schiffahrtsverband betrieben werde. ,Fiir die Schiffbarmachung
der Rhone und die Verbindung mit dem Rhein arbeite der
Rhone-Rheinverband. In der deutschen Schweiz sind die
Rheinschiffahrtsbestrebungen durch Behérden und Volk ausser-
ordentlich geférdert worden. Dagegen ist hier das Interesse
fiir die Rhone-Rheinschiffahrt noch nicht derart, wie es die
Widhtigkeit dieser Frage verlangt. Man hat sie lange Zeit als
rein westschweizerische Angelegenheit betrachtet.“

Im Arbeitsprogramm sind unter anderem aufgefiihrt : Unter-
suchungeniiberdie Schiffbarmachung des Rheins,der Limmat und
der Aare. Studium der Hafenanlage Brugg-Turgi-Siggenthal etc.

Die Tatsache, dass in diesem Zirkular weder der Schwei-
zerische Wasserwirtschaftsverband noch der Linth-Limmatver-
band erwdhnt werden, und die Bemerkungen iiber das an-
gebliche mangelnde Interesse der deutschen Schweiz an
der Rhone-Rheinschiffahrt veranlassten das Sekretariat des
Schweizerischen Wasserwirtschaftsverbandes mit Zustimmung
des Prasidenten zu folgenden Feststellungen, die inder N. Z. Z,
vom 25. August 1917, Nr. 1564 erschienen ist:

sDer Passus, es fehle in der deutschen Schweiz an Inter-
esse fiir die Rhone-Rheinschiffahrt und man habe diese lange
Zeit als rein westschweizerische Angelegenheit betrachtet, lasst
den Schluss zu, als seien die Rhone-Rheinsdiffahrtshestre-
bungen bisher von der deutschen Schweiz und ihren Ver-
banden vernachldssigt worden. Das ist aber nicht der Fall.
vielmehr hat sich der Schweizerische Wasserwirt-
schaftsverband mit Sitz in Ziirich seit seiner Griin-
dnng intensiv mit den Rhone-Rheinsdiffahrtsbestrebungen
befasst und wird dies noch mehr tun kénnen, nachdem ein
Linth-Limmatverband als Unterorganisation gegriindet
worden ist, der die Férderung der Schiffahrt auf der Limmat
und die Verbindung mit Rhein und Rhone als eine seiner
Hauptaufgaben betreibt. Ist wohl dieser Umstand die Ursache
dafiir, dass das Propagandazirkular der Sektion Ostschweiz
das Bestehen dieser beiden Organisationen verschweigt ?

Die allererste offentliche Tatigkeit des Schweiz. Wasser-
wirtschaftsverbandes nach seiner Griindung vom 1. April 1910
war eine umfangreiche Eingabe an die aargauische Regierung
vom 20. Juli 1910, in der diese ersucht wurde, die nétigen
technischen und gesetzlichen Vorkehren zum Schutze der
Binnensdiffahrt beim Bau von Wasserwerken zu treffen, und
namentlich das Elektrizitdtswerk der Stadt Aarau dazu zu
verhalten, beim Bau der vorgesehenen Sdhiffschleuse die not-
wendigen Anordnungen zu einer spateren Erweiterung zu
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treffen. Die Eingabe des Verbandes hatte vollen Erfolg, der
Jahresbericht des Syndicat suisse pour la voie navigable du
Rhéne au Rhin pro 1911 enthilt dariiber folgenden Passus:
»L’Association suisse pour 'aménagement des cours

d’Eaux, a Zurich, dans le comité de laquelle notre Syn-
dicat est représenté, nous a aussi de nouveau prété son
appui précieux a plusieurs reprises, en nous signalant

les obstacles qui tendent a se créer pour la navigation

par la construction de nouvelles usines sur I'Aar; nous
exprimons a cette Association et a son dévoué secrétaire,

M. Tingenieur Hérry, toute notre reconnaissance pour

ces marques de solidarité.”

Die wirtschattliche Enquete des Rhone-Rheinver-
bandes wurde durch den Schweiz. Wasserwirtschaftsverband
im Aargau energisch geférdert. Der Generalsekretdar des Ver-
bandes besorgte die Uebersetzung der umfangreichen Be-
richte in die deutsche Sprache. Auf Veranlassung des Ver-
bandes hielt 1910 Herr Dr. ing. Bertschinger in Ziirich in
Brugg vor ciner 6ffentlichen Versammlung einen Vortrag iiber
eine Hafenanlage Brugg-Turgi-Siggenthal. Seit
dieser Zeit befasste sich der Verband ferner mit der Bildung
einer wasserwirtschaftlichen Organisation im
Aargau, speziell zum Zwedie der Férderung der Rhone-
Rheinschiffahrt. Mehrfache Konferenzen wurden abgehalten,
die Angelegenheit wurde dann durch den Krieg verzogert,
seither aber wieder aufgenommen, und es wird die Bildung
einer Sektion Aargau des Rhone-Rheinverban-
des in den néddsten Wochen stattfinden. Auf Ansuchen des
Rhone-Rheinverbandes befasste sich der Verband ferner 1914
mit der sehr wichtigen Frage der Héherlegung der
Kanalbriidien des Kraftwerkes Olten-Gosgen im
Interesse der Schiffahrt. Es fand dann unter Mitwirkung der
eidgenossischen und kantonalen Behérden eine Konferenz
statt, die eine bedeutende Verbesserung der Bauten zur Folge
hatte. Der prominenteste Vertreter der Rhone-Rheinsdhiffahrt,
Herr Ingenieur Autran in Genf, ist Mitglied des Aus-
schusses des Schweiz. Wasserwirtschaftsverbandes, und es be-
stehen zwischen den Verbéanden stets die besten Beziehungen
und der regste Verkehr. Im Verbandsorgan ist eine grosse
Zahl von Arbeiten tiber die Rhone-Rheinsdiffahrt versffent-
licht worden.

Der im November 1916 gegriindete Linth-Limmat-
verband bezwedit gemdss seinen Statuten die gemeinsame
Wahrung und Férderung der wasserwirtschaftlichen Interessen
des Gebietes der Linth und Limmat bis zur Mindung der
Limmat in die Aare. Dabei wird auf die Férderung der Schiff-
fahrt ein Hauptgewicht gelegt. In seinem Vorstand sind die
beteiligten Kantonsregierungen vertreten. Fast samtliche
grosseren Gemeinden des Linth-Limmatgebietes gehéren ihm
als Mitglieder an. Der Verband hat bereits eine rege Tatig-
keit entfaltet, wovon die bisher erschienenen ,Mitteilungen®
Zeugnis ablegen. Wir nennen hier: Gelpke: Die wasser-
wirtschaftliche Erschliessung des Linth-Limmatgebietes; Peter:
Die Abflussregulierung des Wallen- und Ziirichsees; Liischer:
Rhein - Aare - Limmatwasserstrasse fiir die Grofsdiffahrt;
Bertschinger: Die wirtschaftlichen Interessen Ziirichs an der
FluBschiffahrt; Brocdimann: Betrachtung iiber die Wirtschaft-
lichkeit der GroBschiffahrt auf der Limmat von der Aaremiindung
bis nach Wallenstadt; Liichinger, Lutzund Luchsinger:
Die wasserwirtschaftliche Erschliessung und Melioration der
Linthebene.

Den Behorden wurden Vorschlage fiir die Neuerstellung
von Regenmess- und Pegelstationen im Limmatgebiet iiber-
wiesen, in den nachsten Tagen wird eine Enquete iiber den
zu erwartenden Verkehr auf der Wasserstrasse eingeleitet.
Samtliche kaufménnischen und wirtschaftlichen Firmen des
Gebietes werden Fragebogen erhalten. Die Aufstellung eines
Wasserwirtschaftsplanes fiir den Linthkanal und fiir
die Limmat bis zur Aare ist in Vorbereitung. Mit den kantonalen
Beamten von Aargau und Ziirich fanden Begehungen der Limmat
statt, der Sekretdr des Verbandes steht in engem Kontakt mit
den massgebenden Behorden iiber die ausserordentlich wichtige
Frage der wasserwirtschaftlichen Gestaltung des Miindungs-
gebietes der Limmat und Reuss sowie der Aare bis zum Rhein.
Fiir Projektionszwedse ist eine grosse Zahl von Lichtbilder-
aufnahmen der Wasserwerke und Briiden auf der Limmat-

strecke bis zur Aare angeferiigt worden. Der Verband hitte
von dieser zum Teil dusserlich nicht bemerkbaren Tétigkeit
kein besonderes Aufsehen gemacht, wenn ihn nicht das voll-
standige Totschweigen durch die Sektion Ostschweiz des Rhone-
Rheinverbandes dazu gezwungen hitte, die Oeffentlichkeit {iber
die Tatsachen aufzuklaren.

Es kann der Oeffentlichkeit auch nicht verschwiegen werden,
dass vor Griindung der Sektion Ostschweiz Verhandlungen
zwischen Vertretern beider Verbande stattgefunden haben, und
dass eine solche Konferenz einstimmig beschlossen hat, die
Interessenwahrung der Rhone-Rheinsdhiffahrt fiir Ziirich und
Umgebung dem Linth-Limmatverband zu iibertragen. Der Vor-
stand des Rhone-Rheinverbandes war mit dieser Losung ein-
verstanden. Die Initianten der Sektion Ostschweiz haben dann
doch die Griindung einer selbstandigen Sektion durchzudriidsen
vermocht. Das gegenseitige Verhéltnis héatte aber bei einigem
guten Willen sich doch noch leidlich gestalten kénnen, allein
man wird es begreifen, dass der Schweiz. Wasserwirtschafts-
verband und der Linth-Limmatverband sich nicht von Persénlich-
keiten beiseite schieben lassen, die auf dem Gebiete der
schweizerischen Wasserwirtschaft bis jetzt noch keinerlei Leis-
tungen aufzuweisen haben.“

Wir mochten an diese Angelegenheit folgende kurze Be-
merkungen kniipfen :

Es ist unseres Wissens das erste Mal, dass sich zwischen
schweizerischen wasserwirtschaftlichen Verbianden eine Kontro-
verse in der Oeffentlichkeit abspielt, und es ist diese Tatsache
im Hinblidk auf die bisherige Geschlossenheit der Bestrebungen
und die Harmonie unter den verschiedenen Verbéanden hachst
bedauerlich.

Schon bei Beginn der Bewegung zur Griindung einer
Sektion Ostschweiz, die von Mitgliedern der Gruppe Ziirich
der N. H. G. ausging, hat man von Anfang an die bestehenden
Verbiande, Schweizerischer Wasserwirtschaftsverband und Linth-
Limmatverband, ignoriert. Ferner hat man fortwéhrend ver-
sucht, und versucht es immer noch, den Linth-Limmatverband
als Gegner der Rhone-Rheinschiffahrt und Befiirworter des
Glattseitenkanals hinzustellen. Als Vorwand nahm man dazu
den Vortrag von Herrn Ing. Gelpe anldsslich der Versammlung
vom 26. November 1916 in Rapperswil.

Schon die oben publizierte Erklarung tiber die bisherigen
Bemithungen des Schweizerischen Wasserwirtschaftsverbandes
und dessen Sekretdr fiir die Rhone-Rheinschiffahrt sollten
geniigen, um diese Legende zu zerstéren. Aber auch der Vor-
trag von Herrn Gelpke in Rapperswil bietet keinen Anlass zu
den genannten Vorwiirfen.

Der verdienstvolle Pionier und Forderer der schweizerischen
Binnensdiffahrt ist zu dem Vortrage eingeladen worden, um
ein allgemeines Bild zu geben von der Moglichkeit des An-
schlusses des Ziirichseebediens an das schweizerische Gross-
Schifffahrtsnetz. Die Anfrage lautete: ,Wir méchten Sie héflichst
anfragen, ob Sie bereit waren, ecin kurzes Referat tiber den
Anschluss des Walensee- und Ziirichseebeckens an das
kommende schweizerische Wasserstrassennetz zu halten. Dabei
sollen die beiden Moglichkeiten (Verbindung iiber die Limmat-
Aare und tiber Glatt-Rhein) behandelt werden.“ Herr Gelpke
hat auf Grund seiner bisherigen Studien dem Glattprojekt
den Vorzug gegeben. Durch diese personliche Meinung des
Referenten war aber die Stellung des Linth-Limmatverbandes
nicht festgelegt. Seine ganze Tétigkeit und all seine Vernehm-
lassungen beweisen es und wir miissen jede Unter-
schiebung, alsobderLinth-Limmatverband gegen
dieLimmatsciffahrtund damit gegen die Rhone-
Rheinschiffahrt ecingenommen sei, als Verleum-
dung bezeichnen.

Der Schweizerische Wasserwirtschaftsverband und der
Linth-Limmatverband erachten eine vermehrte Forderung der
Rhone-Rheinsdhiffahrt durch die deutsche Schweiz als im
Interesse der rationellen Entwidlung der schweizerischen
GrofBsdiffahrt und im Interesse der guten Beziehungen der
deutschen Schweiz mit der welschen Schweiz gelegen. Sie sind
wie bisher bestrebt, nach Kraften an diesem Ziele mitzuarbeiten.
Umso mehr wiirden sie es bedauern, wenn das bisherige harmo-
nische Zusammenwirken der schweizerischen wasserwirtschaft-
lichen Verbédnde gestort wiirde. Es wire der Anfang vom Ende
einer erfolgreichen schweizerischen Wasserwirtschaftspolitik.
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