Zeitschrift: Schweizerische Wasserwirtschaft : Zeitschrift fir Wasserrecht,
Wasserbautechnik, Wasserkraftnutzung, Schiffahrt

Herausgeber: Schweizerischer Wasserwirtschaftsverband
Band: 12 (1919-1920)

Heft: 9-10

Rubrik: Mitteilungen des Linth-Limmatverbandes

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 24.08.2025

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

No 2.

IV. Jahrgang

10./25. Februar 1920

Mitteilungen des Linth-Limmatverbandes

Gruppe des Schweizerischen Wasserwirtschaftsverbandes

Sekretariat: Ziirich, Peterstrasse 10.

Telephon Selnau 3111.

Sekretar: Ing. A. Harry.

Erscheinen nach Bedarf
Die Mitglieder des Linth-Limmatverbandes mit einem Jah-
resbeitrag von mindestens Fr. 10.— erhalten séamtliche
Nummern der ,Schweizerischen Wasserwirtschaft® mit den
. »Mitteilungen“ gratis

Verantwortlich fiir die Redaktion: Ing. A. HARRY, Sekretér

des Schweizerischen Wasserwirtschaftsverbandes, in ZURICH

Telephon Selnau 3111 .'. Telegramm-Adresse: Wasserverband Ziirich
Verlag der Buchdrudserei zur Alten Universitat, Ziirich 1

Administration in Zirich 1, St. Peterstrasse 10
Telephon Selnau 224. Telegramm - Adresse: Wasserwirtschaft Ziirich

Bezeichnung der schiffbaren oder schiff-

bar zu machenden Gewésserstrecken der

Schweiz und Festsetzung der grossten
: Kahntype.

Korreferat von Herrn Dr. Ing. Bertschinger, Ziric.
(Schluss.)

Fiir die schweizerische Binnenschiffahrt kommen
nur kanalisierte Fliisse und keine regulierten in
Betracht. Die Stauung oberhalb den Stauwehren er-
zeugt Wasserquerschnitte, die fast durchweg in allen
Fallen, selbst bei dem wasserarmen Fluss der Limmat
iiber 80 m? Querschnitt erzeugen. Damit ist der
Wasserquerschnitt 4,5mal grosser als der Eintauch-
querschnitt. Es wird also das Mass von 80 m? Quer-
schnitt ganz ohne Beriicksichtigung der Sdhiffahrt er-
reicht und meistens Uberschritten. Auch aus diesem
Grunde sind hier keine Mehrkosten in Betracht zu
ziehen.

Bei Briicken iiber den Fluss hat der Kahntyp
keinen Einfluss auf die lichte Hohe. 5 m gentigen
bei elektrischer Traktion, sei der Kahn 500 oder
1000 t schwer. Es entstehen hier keine Mehrkosten.

In Krimmungen muss die Verbreiterung beim
Ubergang von 600 auf 1000 t-Kahne ins Auge ge-
fasst werden. Sie betragt nach Sympher bei 5—700 m
Radius 5 m, 700-—900 m Radius 4 m. Will man mit
unverminderter Geschwindigkeit die Krimmung pas-
sieren. Nimmt man keine Verbreiterung der zulds-
sigen kleinsten Wasserspiegelbreite von 33 m vor, so
muss die Fahrgeschwindigkeit vermindert werden.
Bei zunehmender Verzégerung konnen sodann Kurven
bis auf 300 m Radius auch mit 1000 t-Kahnen be-
fahren werden. Immerhin liegt gerade in den Kriim-
mungen und in den Stoppungsanlagen talfahrender
Ziige die Begrenzung der Schiffsgefdsse nach oben.
Das Mass von 1000—1200 t darf aus diesen Griinden
nicht Uberschritten werden.

Die Bauwerke lassen also mit einer Vermeh-
rung der Anlagekosten von Fr. 60,000 pro km
im Mittel der ganzen Lange des Binnennetzes 1000 t-
Kahne zu, machen aber wiinschbar, das Mass nicht
zu Uberschreiten.

Die Schiffahrtswege der Schweiz bestehen in der
Hauptsache aus kanalisierten Fliissen und Kraftwerk-
kandlen. Die Schleusen werden in verhaltnisméassig

kurzen Abstanden aufeinander folgen, an den Schleu-
sen entstehen lange Halte, wahrend denen die Ar-
beitslohne, die Generalunkosten sich nicht vermindern.
Es ist also von Vorteil, die Kosten der Bedienung
auf ein Minimum pro Tonne Nutzlast zu beschranken.
Da bei 1000 t-Kihnen die Bedienung ganz genau so
gross ist wie bei 600 t-Kahnen, ist es von Vorteil,
moglichst grosse Gefasse zu verwenden. Untersuch-
ungen iiber den zukiinftigen Schiffahrtsweg Basel-
Zirich haben ergeben, dass die eigentliche Fahrt mit
normaler Geschwindigkeit von 1,1 m pro Sekunde
nur 44 °/o der Gesamtfahrzeit einschliesslich der Schleu-
senhalte in Anspruch nimmt. Verwendet man auf
dieser Stredke 1000 t-Kéhne, so sind Einsparungen
an den Bedienungskosten und Generalunkosten von
40°/o mivglich.

Die schweizerischen Schiffahrtswege sind lediglich
Verbindungsstreden zwischen auslandischen Was-
serstrassen-Netzen. In Betracht fallt nur der Rhein
und die Rhone. Mit der Donnu sind wir nicht ver-
bunden und wenn wir es waren, so diirfte der Ver-
kehr kein grosser sein. Die Miindungshéfen der
Donau wiirden uns fiir den Uberseeverkehr nicht
dienen. Beim Anschluss an den Po ist dasselbe zu
sagen. Es ist nicht daran zu denken, dass der Im-
port iiberseeischer Produkte, der iiber die Adria-
hafen geleitet wird, die Posdiffahrt beniitzt, weil ein
zu kostspieliger Umlad am Stidfuss der Alpen not-
wendig wére. Nun ist der mittlere Sdhiffstyp auf
dem Rhein 1000 t. Wenn der Rhein zwischen Strass-
burg und Basel reguliert sein wird, so eignet sich
dieser Wasserweg fiir 1000 t-Schiffe, und es wird das
Bestreben der Rheinreedereien sein, ihn mit grossen
Fahrzeugen zu befahren, jedenfalls kaum unter 1000 t
Nutzlast. Die Rhone soll nach dem am 18. Oktober
1919 in der franzdsischen Deputiertenkammer ge-
nehmigten Wasserwirtschaftsplan fiir 1200 t-Ké&hne
ausgebaut werden von Marseille bis zur Schweizer-
grenze. Man sieht, dass wir an ausléndische Wasser-
strassen anschliessen, bei denen der 1000 t-Kahn die
Norm bildet. An eine Schiffahrt zwischen schwei-
zerischen Orten ist nicht zu denken, weil die Trans-
portlange zu klein ware. Wir werden also mit Be-
ricksichtigung der auslandischen Wasserstrassen 1000 t
wahlen miissen. Von Bedeutung ist der zukiinftige
deutsch-italienische Transit durch die Schweiz, der
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mit Hiilfe billiger Wasserstrassen bis zum Nordfuss
der Alpen und mit einer leistungsfidhigen Ostalpen-
bahn geférdert werden soll. Hiefiir kommen wiederum
in Beriicksichtigung des Rheines nur 1000 t-Kahne
in Betracht. Aber auch der Import iiberseeischer Pro-
dukte auf der Rhone kann bis Siiddeutschland, die
Schweiz passierend, ausgedehnt werden. Auch dieser
Umstand spricht dafiir, gleiche Normen anzuwenden,
wie sie fur die Rhone festgesetzt sind.

Nach den Untersuchungen von Sympher im Zentral-
blatt der Bauverwaltungen vom 19. Januar 1918 be-
rechnen sich die reinen Schiffahrtskosten eines
Giitertonnenkilometers bei voller Hin- und ein Fiinftel
Riicdkfracht auf heutige Verhaltnisse und Preise um-
geformt nach den Formeln

"% 0,75 Cts. bei 600 t-Kahnen

U - 0,6 Cts. bei 1000 t-Kahnen.

Der Unterschied zugunsten des 1000 t-Schiffes
betrégt 0,15 Cts. pro Tonnenkilometer. Nun ist heute
der Unterschied zwischen Eisenbahn- und Sdhiffahrts-
transportkosten bedeutend grosser als vor dem Kriege.
Man darf also mit Verkehrsmengen auf unsern Fliissen
rechnen, wie sie Sympher in seinem Gutachten 1914
hergeleitet hat. Verkehren zum Beispiel auf dem
Rhein oberhalb Basel jahrlich 2 Millionen t, .so wer-
den beim 1000 t-Kahn jahrlich 3000 Fr. an Fract-
kosten erspart. Das ergibt kapitalisiert den Betrag
von Fr. 60,000.—, die per Kilometer im Bau mehr
aufgewendet werden konnen. Vergleicht man diese
Zahlen mit den Mehrkosten der Bauwerke, so wird
man finden, dass sie einander gleich sind, das heisst,
dass die Mehrkosten beim Bau wieder aufgewogen
werden durch die Einsparungen der Transportkosten,
wenn man vom 600 t-Kahn auf den 1000 t-Kahn
ibergeht. Geht man jedoch iiber 1000 t hinaus, so
ist die Ermassigung der Frachtkosten geringer und
das Wachsen der Baukosten grosser. Man findet
also auch hierin die obere Grenze der Ladefahigkeit
bei ungefahr 1000 t.

Der wirtschaftliche Bedarf an Ladegrosse
wurde von Oberingenieur Schatti in seiner 1918 ver-
offentlichten Abhandlung uUber die Kahngrosse mit
der Bemerkung begrenzt, dass einmal der Verkehr
der Schweiz zu wenig gross sei und dass die Ein-
zelbeziiger bezw. Einzelbefrachter nicht 1000 t auf
einmal zu beziehen bezw. zu verladen wiinschen.
Demgegeniiber ist festzustellen, dass nach dem Gut-
achten von Sympher der Verkehr unterhalb Basel
ums Jahr 1930 auf dem Rhein 4,5 Millionen, zwischen
Basel und Waldshut 3 Millionen, auf der Aare 2 Mil-
lionen und auf dem Rhein oberhalb Waldshut bis
zum Bodensee 1 Million betragen wird. Der Import
iiberseeischer Produkte auf der Rhone Richtung Jura-
seen wird 1,5 Millionen betragen. Das sind Verkehrs-
grossen, die durchaus im Einklang stehen mit dem

zu errechnenden (Gesamt-Auslandgiiterverkehr der
Schweiz fiirs Jahr 1930.

Import 11,500,000 t
Export 1,500,000 t
Transit . 3,000,000 t

Total 16,000,000 t,
davon entfallen auf die Wasserstrassen 6 Millionen t.
Es ist auch zu bemerken, dass es auslandische Was-
serstrassen gibt, bei denen bis heute die Verkehrs-
betreffnisse weit geringer sind als die umstehenden
und bei denen man trotzdem darauf gehalten hat,
mit 1000 t-Kéhnen fahren zu konnen. Ich verweise
lediglich auf Mannheim-Strassburg, auf die untere
Weser und die Rhone. Man hat selbstverstandlich
hierbei zu beachten, dass man die Verkehrsbetreff-
nisse auf gleich lange FluBstredken beziehen muss.

Wenn man die Kahngrésse zum Bediirfnis der
Empfanger und Befrachter in Beziehung bringt, so
muss man beachten, dass sich das Geschaftsgebaren
und alle damit zusammenhéangenden Massnahmen des
Handels und Verkehrs andern, wenn eine neue Ver-
kehrsinstitution eintritt. Wie ganz anders arbeitet man
im Eisenbahnzeitalter als frither beim Strassenver-
kehr. st man mit Schiffahrtswegen an das Ausland
und an Seehdfen verbunden, so wird das Gebaren
wiederum ein anderes sein. Die Speicher und Lager
werden mehr in die Schweiz hineingeriidst werden,
weil von den Meerhéafen mit ein und demselben Fahr-
zeug hieher gefahren werden kann. An Stelle der
einzelnen Empfanger bezw. Befrachter treten Verbande
und Genossenschaften. Die einmalige Ladung von
1000 t wird nicht zu gross sein. Fiir die Schweiz
wird das Leichtern der Kahne iiblich werden. Fiir
den Handel ist es vorteilhafter, zum Beispiel in
Brugg und dann wieder in Ziirich, aus ein und dem-
selben Schiff von derselben Ware zu entnehmen. Es
wird aber auch aus betriebstechnischen Griinden ge-
leichtert werden und zwar dann, wenn bei niederm
Wasserstand seichte Flufistrecken befahren werden
miissen. Hiezu eignet sich in beiden Fallen der
1000 t-Kahn bedeutend mehr. In bezug auf den
Handel weist er immer noch mehr Rentabilitdt auf,
auch wenn er geleichtert ist, und in bezug auf den
Fahrbetrieb hat er bei gleich grosser Last weniger
Tiefgang als der 600 t-Kahn. Auch aus diesen Griin-
den ist der 1000 t-Kahn als obere Grenze festzu-
halten.

Ein richtiger Wasserhaushalt bei unseren, in
erster Linie dem Kraftwerk dienenden Stromen, ge-
bietet zu untersuchen, wie viel der Mehrverbrauch an
Wasser bei einer Schleusung von 1000 t-Schiffen gegen-
iiber 600 t-Schiffen ausmacht. Die Schleuse muss,
wie frither angegeben, 10 m langer sein. Nimmt man
eine mittlere Hubhohe oder Wasserspiegeldifferenz
an, so erhalt man einen Mehrverbrauch von 1200 m®.
Bei vollem Betrieb kann nun pro Stunde ein Schiff
aufwarts und ein Schiff abwarts geschleust werden.
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Nur das aufwirtsfahrende Schiff bedarf Wasser zur
Schleusung. Man erhilt so einen Mehrwasserverbrauch
des 1000 t-Schiffes von 0,3 m®/sek. Eine solche

Mehrwassermenge spielt bei unseren Fliissen keine
Rolle.

Auch beim Wedhsel der Traktionsweise geht
Zeit verloren. Nun ist es aus den gleichen Griinden,
wie sie bei der Schleusungsdauer angefiithrt worden
sind, von Bedeutung, dass man mdoglichst grosse
Kéhne verwendet, denn die Zeit ist genau so lang zu
bemessen, ob man es mit 600 oder 1000 t-Kahnen
zu tun hat. Die Bel6hnung und die Generalunkosten
bleiben sich gleich. Es sind dann aber immerhin
1000 t anstatt nur 600 t befordert. Nun wird der
Wedhsel der Traktion stattfinden missen, wenn Ka-
naltunnel oder Umgehungskandle befahren werden
miissen, indem auf diesen Stredsen woh! ausschliess-
lich elektrisches Recken in Betracht kommt, wéhrend-
dem auf den Seestredien der Zug durch Remorqueure
ausgelibt wird. -Auch aus diesem Grunde ist ein
moglichst grosser Kahn empfehlenswert zum Unter-
schied von FluBstrecken, bei denen die Traktions-
weise nicht geéndert werden muss.

Schlussfolgerungen und Antrdge.

Sowohl in technischer, wirtschaftlicher und ver-
kehrlicher Beziehung erweisen sich Kdhne ohne eigene
Fortbewegungskraft mit 1000 t-Ladefahigkeit fiir die
Schweiz zweckmassiger als 600 t-Kahne.

Die Abmessungen eines 1000 t-Kahnes sollen im
Maximum betragen: 80 m Lange, 9,2 m Breite, 2,0 m
Tiefgang.

Die Bauwerke haben aufzuweisen:

Schleusenlange bei Reckung 85 m
Breite zwischen den Toren . 11 m
Tiefe der Drempel . . . . 35m
Wasserspiegelbreite der Kandle 36 m
Sohlenbreite .. . . 18 m
Tiefe in der Mitte . . . . 35m
Wasserquerschnitt minimum 80 m?
Briicken tber Wasseri. . . . 5 m
Kriimmungen . 500 m

Wassertiefe der Fliisse .
Breite iiber 40 m.

2,2 m, sofern

Fir die ganze Schweiz ist derselbe Kahntyp, nam-
lich ein solcher mit 1000 t Ladefdhigkeit als Grund-
lage zu wahlen. Von einer Verschiedenheit der Kahn-
typen zwischen Rhein und Zufliissen oder zwischen
Rhone und Rhein ist dringend abzuraten.

Urteil
des Preisgerichtes liber den vom Linth-Limmat-
verband veranstalteten Ideenwettbewerb fiir einen
Wasserwirtschaftsplan der Linth-Limmat
vom 18. Dezember 1919.

Das Preisgericht versammelte sich zur Beur-
leilung der eingegangenen elf Projekte Dienstag
den 28. Oktober 1919 im Schwurgerichtssaale,
ferner Mittwoch den 10. Dez. und Donnerstag den
18. Dez. im Sitzungssaale des Stadthauses Ziirich,
wo die Pline ausgestellt waren. Die verhinderten
Herren Ingenieur Autran in Genf und Ingenieur
Bosshard in Basel wurden im Preisgericht ver-
treten durch die Herren Oberingenieur Gugler in
Baden und Ingenieur Bitterli in Rheinfelden.

Das Preisgericht stellte fest, dass folgende
rechtzeitig  eingegangene  Arbeiten vorhanden

varen:
No. 1. , Mirtschen®
» 2. ,Seewirts”
» 3. ,Aquae“
5 4., Linth-Escher®
s b. ,Naturgaben*
,» 6. ,Neue Verkehrswege*
5 7. ,Kraft und Fracht*
,» 8. Talweg
5 9, Li-Li*
» 10. ,Nit lugg lan*

» 11. | Siggental*

In der Sitzung vom 28. Oktober wurde zunéchst
bestimmt, dass jedes Mitglied des Preisgerichtes
die sidmtlichen Arbeiten fiir sich eingehend zu
priifen habe, daneben wurden drei Sektionen ge-
bildet fiir die Abschnitte Escherkanal und Linth-
kanal, Ziirichsee und Limmat bis Gaswerk, Limmat
vom Gaswerk bis zum Einfluss in die Aare. Die
Mitglieder wurden einer oder mehreren Sektionen
zugeteilt; jede Sektion erstattete schriftlichen Be-
richt {iber die Vorpriifung der Entwiirfe. In der
Vorpriifung wurde kein Entwurf als programm-
widrig beanstandet.

In der Sitzung vom 10. Dezember gelangte das
Preisgericht auf Grund der Vorberichte und der
anschliessenden Diskussion zu folgender Beurtei-
lung der eingegangenen Entwiirfe:

No. 1. ,Miirtschen“. — Teilprojekt fiir den
Linthkanal. — Der alte Linthkanal bleibt als
ilochwasserabflussrinne bestehen. Unterhalb Zie-
gelbriicke zweigt ein neuer Kanal ab, der parallel
der Eisenbahnlinie iiber Benken - Uznach bis
Schmerikon gefithrt wird und den Buchberg auf
der Nordseite umgeht. Kraftwerk und Schleusen-
anlage bei Station Benken. Die Vorteile gegen-
itber fritheren Projekten bestehen in einer Herab-
minderung der Hochwassergefahr, dagegen sind
die Bauschwierigkeiten fiir den neuen Kanal
ebenso gross wie bei Beniitzung des alten Linth-



Seite 6

MITTEILUNGEN DES LINTH-LIMMATVERBANDES

No. 2 — 1920

kanals fiir Kraftnutzung und Schiffahrt. Die Me-
lioration wird nicht wesentlich verbessert, die
Ableitung der Binnenwiisser auf der Ostseite er-
schwert.

No. 2. ,Seewidrts”. — Das Kraftwerk am
Escherkanal besteht aus einem niedrigen Stau-
wehr unterhalb der Molliserbriicke, einem offenen
Oberwasserkanal bis zur Zentrale in der Linth-
ebene und einem in Erde ausgehobenen Unter-
wasserkanal, der unterhalb Ziegelbriicke in den
Linthkanal ausmiindet. Auf eine Ausgleichung
der variablen Wassermenge durch einen Weiher
ist kein Bedacht genommen. Die Ausbaugrosse
ist mit 37 m*/sek. zu gross.

Die Ausniitzung der Wasserkraft am Linth-
kanal wird in zwei Stufen vorgeschlagen, die erste
oberhalb der Rotbriicke, die zweite 1500 m ober-
halb Grynau. Schiffahrtseinrichtungen und Eni-
wisserung sind gut behandelt, ebenso der Ge-
leiseanschluss in Ziegelbriicke. Die vorgeschla-
gene Ausbaugrosse mit 220 m®/sek. ist, weil zu
oross, nicht wirtschaftlich.

Die Hafenanlage Rapperswil mit Geleise-
anschluss ist gut disponiert, sollte jedoch weiter
Gstlich verschoben werden. Der vorgeschlagene
neue Schiffsdurchlass als Briicke im Rapperswiler-
Damm ist zu nah an der Station Rapperswil und
wihrend des Betriebes schwer ausfiithrbar.

Die Hafen- und Quaianlagen am Ziirichsee sind
etwas reichlich. Der Vorschlag fiir eine grosse
Anlage bei Wollishofen ist fiir Ziirich nicht an-
uehmbar.

Die Verbindung des Ziirichsees mit der Lim-
mat folgt dem stidtischen Projekte und enthilt
ein kombiniertes Gerinne mit zwei Schleppzug-
schleusen. Die Stufenhéhe von 13 und 16 m ist
fiir die vorliegenden Verhiltnisse wegen den Sihl-
hochwassern gefiihrlich. Die Hafenanlagen Kleine
Allmend und Altstetten leiden durch die Einfiih-
rung der Sihl. Die Hafenanlage Altstetten, Niveau
392,5, ist gut disponiert, die Einfahrt aus der
Limmat wegen der Querstromung aus dem Kraft-
werle Engstringen schwierig.

Ein neues Kraftwerk oberhalb Engstringen
niitzt das Gefille aus von der Engstringerbriicke
bis Kanalauslauf Waser Séhne in Hongg, die Aus-
baugrésse von 120 m?*/sek. geht etwas zu weil.
Ein Vorschlag fiir die Ausniitzung der oberhalb
liegenden Gefille wird nicht gemacht.

Die Kraftnutzung der Limmat bis zur Aare
wird fiir eine Ausbaugrésse von 120 m*/sek. vor-
geschlagen. Die gewdhnliche Wassermenge der
Limmat betrigt bei Baden ca. 90 m®.

Die oberste Gefiillsstufe mit Wehr und Zentrale
bei Wettingen reicht bis Unter-Engstringen und
beniitzt zum Teil das alte Limmatbett, schneidet
aber die grossen Kurven bei Hirdli, Oetwil und
Dietikon ab. Der Kanal von Engstringen bis Oetwil

muss fiir die ganze Hochwassermenge von Sihl und
Limmat zusammen in einem tiefen Einschnitt er-
stellt werden. Die Entwiisserung des Gebietes bei
Dietikon, der Binnengraben, die Aufnahme der
stiiddtischen Kanalabwasser und die Einmiindung
der Reppisch bei Hérdli-Spreitenbach sind nicht
einwandfrei.

Die zweite Stufe mit Stauwehr in der Aue
cberhalb Baden reicht bis Kloster Wettingen und
schneidet die beiden scharfen Kurven ab. Die
Ausfiithrung dieses Projektes ist ~wirtschaftlich
kaum denkbar.

Die Umgebung von Baden mit einem Kanal-
tunnel in der Gegend des Kasino geniigt fiir die
Schiffahrt nicht, der Radius (350 m) ist zu klein.

Die Anlage eines Kraftwerkes bei Baden nach
dem Vorschlage des Verfassers erscheint wegen
Beeintriichtigung des Stadtbildes nicht statthaft.

Die Variante fiir Umgehung der Stadt Baden
mit Tunnel durch Ligern und Geissberg ist ausser-
ordentlich teuer und hat zu viele Nachteile fiir
die Stadt Baden. Die Variante wird vom Verfasser
auch abgelehnt.

Die Zentrale Schiffsmiihle-Turgi niitzt das Ge-
fille von Schiffsmiihle bis Baden aus; sie ist gut
angeordnet, jedoch ohne hinreichende Riicksicht
auf die Fundationsverhiltnisse.

Die Ausniitzung des untersten Gefilles bei
Siggingen erfolgt in einer Zentrale bei Siggental
durch einen neuen Kanal, der die grossen Kriim-
«mungen der Limmat abschneidet.

Die Variante fiir das unterste Gefille mit einer
Zentrale und einem Schiffshebewerk bei Turgi ist
der ortlichen Verhiltnisse wegen wirtschaftlich
nicht zu empfehlen.

Das ganze Projekt ist ausserordentlich gross-
ziigig aufgebaut (mit Ausnahme der Stufe bei
Baden), jedoch offensichtlich auf Rechnung der
Wirtschaftlichkeit.

No. 8. ,Aquace®“. — Das Teilprojekt behan-
delt nur die Umgehung der Stadt Baden mit einem
Schiffahrtstunnel. Es wird ein Stauwehr in der
Aue von ca. 21 m Hohe vorgeschlagen, mittelst
welchem das Gefiille bis zum sogenannten Kessel
bei Spreitenbach ausgeniitzt wird. Die Krone des
Wehres soll gleichzeitig als Strassenbriicke zwi-
schen Baden und Wettingen dienen. Die Ein-
stauung der Spinnereien bei Wettingen fiihrt zu
einer {ibermiissigen Belastung der Baukosten. Die
Einteilung der Staustufen fiir die Limmat ist nicht
giinstig.  Fiir die Stadt Baden wiren die Wasser-
verhiltnisse gegeniiber heute unveréndert, was
zu begriissen ist. Der vorgeschlagene Schiffahrts-
tunnel ist unter bebautem Gelinde sehr schwer
ausfithrbar und enorm teuer. Die fiir die Stadt
Baden vorgeschlagene Hafenanlage wire annehm-
bar, der Geleiseanschluss ist giinstig.

(Fortsetzung folgt.)
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