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Die am meisten besprochene Kanalverbindung der
Donau mit anderen Flufsystemen ist der auch im
Friedensvertrag vorgeschriebene GroBschiffahrtsweg
Donau-Rhein, der auf durchgehende Tiefe von 2 m
ausgebaut werden soll. Nach dem Projekt der bay-
rischen Regierung hatte dieser Kanal eine Gesamt-
lange von 734 km, er wiirde von Passau ausgehen und
von hier bis Regensburg im Donautal gefiihrt werden,
von Regensburg teils im Donautal teils in Seiten-
kanédlen bis Steppberg und von Steppberg ein
Kanal tiber Niirnberg bis Bamberg fiihren, wo er in
den Main miindet. Hierauf soll der Kanal dem
Mainfluss folgen und tber Aschaffenburg und Frank-
furt a. M. in den Rhein miinden.

Von schweizerischer Seite kommt der Vorsdlag,
der bereits erwahnt wurde, den Bodensee zum Mittel-
punkt des mitteleuropdischen Wasserstrassennetzes
zu wéhlen, da er den Treffpunkt der Wege der
Rhone, Loire, des Rheins und der Donau darstellt.
Die Schweiz ist an einer Verbindung zum Schwarzen
Meer nicht weniger interessiert als die Donauufer-
staaten, da der nahe Osten und die Balkanlander
wichtige Absatzgebiete fiir schweizerische Produkte
sind. Fir die Nordschweiz sind verschiedene Projekte
bekannt, die eine Verbindung zur Donau herstellen.
Die Sdhiffbarmachung der Rheinstrecke Basel-Kon-

stanz-Bodensee, ein Kanal vom Radolfzeller-See nach

Mohringen a. d. Donau, ferner eine Donauverbindung -

vom Bodensee iiber Schussen und die Riss. - Ein
weiteres Projekt, das vornehmlich der Siidschweiz
zugute kommen soll, will die Verbindung zur Donau
iber den Po erreichen und zwar iiber den Kanal
Langensee-Mailand-Po, {iber die Adria nach Venedig,
von dort aus durch den wéhrend des Krieges fertig-
gestellten Isonzokanal iiber die Save zur Donau.
Die Wasserstrasse Locarno-Schwarzes Meer hatte
nur 2650 km Lange; es ist wohl nur ein kleiner Teil
des ganzen Weges neu zu erstellen, die sich ergeben-
den technischen Schwierigkeiten sind aber betrachtlich.

Einen Wasserweg zwischen Hamburg und Wien
will man durch eine Elbe-Donauverbindung her-
stellen. Damit kdnnte gleichzeitig eine Donau-Oder-
Verbindung erzielt werden, die weitergehend die pol-
nischen und russischen Wasserstrassen einbeziehen
_ konnte. Die Fithrung des Donau-Oder-Kanales war
urspriinglich bis Wien geplant, gegenwartig scheint
sich der Verwirklichung dieses Projektes die tsche-
chische Regierung entgegenzustemmen, die Pressburg
zum Endpunkt des Kanales machen und so die Koh-
lentransporte aus dem mé&hrisch-schlesischen Kohlen-
bezirk nach Pressburg ablenken will.

Ein fir Ungarn sehr wichtiges Kanalprojekt be-
trifft die Verbindung der Donau mit der oberen Theiss,
wodurch der Wasserweg von Budapest zur oberen
Theiss um 700 km verkiirzt wird.

Bekannt ist ferner die Donau-Adria-Verbindung
durch Herstellung eines Kanales zwischen Vukovar an

der Donau und Samac an der Save, Regulierung der
Save, bis Sissek und der hier einmiindenden Kulpa
bis knapp vor Fiume. Hier misste die kiinstliche
Wasserstrasse aufhoren, da auf einer so kurzen Stredke
bisher so grosse Héhenunterschiede. nicht bewaltigt
wurden.

Ein anderes Kanalprojekt ist der Morava-Vardar-
Kanal, der die- untere Donau, von Semendria aus-
gehend, mit Saloniki verbinden soll und den ganzen
westeuropaischen Verkehr zum Agiischen Meer ab-
lenken wiirde.

Schliesslich sei noch ein weiteres Kanalprojekt er-
wahnt, dass das Donauknie bei Braila umgehen und
die Donau von Cernavoda direkt nach Konstanza
fithren soll, wodurch der Wasserweg nach Konstan-
tinopel um 500 km abgekiirzt wiirde. Die Baukosten
fiir diesen Kanal wiirden sich ziemlich hoch stellen,
da 11 m hohe Einschnitte zu iiberwinden sind.

Literatur:
Donau-Jahrbuch 1917. Julius Seress, Wien-Leipzig.
Zeitschrift des statistischen Landesamtes von Bayern.
Die ungarische Donau. E. v. Kvassay. Frandssche Verlags-
buchhandlung, Stuttgart 1916.
Die freie Donau, Regensburg 1919, 1920.
Die Donau. Ottokar Piskacek, Waldheim-Eberle, Wien 1917.
Die Internationalisierung der Donau. Dr. Alexander Szana,
Ed. Strache, Wien 1920.
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Die Elektrifikation der Eisenbahnen und
Strassenbahnen in Java. (N.1.)%)

I. Begriindung der Elektrifikation.

1. Fir Stadt- und Vorortsbahnen eignet sich die
elektrische Traktion bei grosster Verkehrsbeanspru-
chung besser als jedes andere System. Ein System,
bei dem eine starke Belastigung durch Rauch, Gas
oder verhaltnismassig starken Larm auftritt, ist un-
geeignet. Die Motoren miissen starker Beanspruchung,
oftmaligem Anhalten und Anfahren, sowie hoher Ge-
schwindigkeitssteigerung gegeniiber in bezug auf Be-
schddigung und Abnutzung mdglichst unempfindlich
sein, ohne indessen selbst ein zu grosses Gewicht auf-
zuweisen.

Bei Eisenbahnen fiihrte die Ermdglichung eines
wirtschaftlicheren Betriebes schon oft zur Anwendung
elektrischer Traktion. In einem Lande, wo die Kohlen
sehr teuer sind und Wasserkraft billig erzeugt wer-
den kann, sind ihre Vorziige einleuchtend, aber selbst
in Landern mit reichlicher Ausbeute sowie Versorgung
mit billigen Kohen, und wo der elektrische Strom
ausschliesslich mit Dampfmaschinen erzeugt werden
muss, tritt die elektrische Traktion stets mehr in den
Vordergrund.

Ein schlagendes Beispiel hiefiir- bildet die nord-
amerikanische Norfolk und Western Bahn, von welcher

*) Nach einem aus dem Holldndischen ins Englische iiber-
tragenen, von G. A. Golliez, Regierungsingenieur fiir Wasser-
kraft und Elektrizitat, Batavia, stammenden Berichte.
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gerade diejenigen Strecken zunadhst elektrifziert wur-
den, welche ein ausgedehntes Kohlenminengebiet
durchlaufen. Der Grund liegt in der wirtschaftlichen
Uberlegenheit grosser Dampfturbinen mit Konden-
sation, in Verbindung mit Generatoren, Transmission
und elektrischen Lokomotiven, gegeniiber den kleinen
Einheiten der ohne Kondensation arbeitenden und
iiberdies die von ihnen bendtigten Kohlen als tote

Last mitschleppenden Dampflokomotiven. Von welch

enormer wirtschaftlicher Bedeutung dies fiir die Ver-
einigten Staaten von Nordamerika allein schon ist,
zeigt die Berechnung von E. W. Rice, Président des
Am. Inst. El. Engrs., wonach in Nordamerika im
Jahre 1918 von allen Dampflokomotiven insgesamt
150 Millionen Tonnen Kohlen konsumiert wurden,
und dass, wenn all diese bendtigte Energie in grossen
Dampfzentralen erzeugt worden ware, allein 100 Mil-
lionen Tonnen hatten gespart werden konnen.

Da schdtzungsweise 30°0 des gesamten Kohlen-
verbrauches in Nordamerika auf Verwendung fiir
Dampf-Traktion entfallen, so wiirde im Falle der
allgemeinen Substitution elektrischer Traktion dieser
Betrag auf 12!/2°0 herabgemindert und die Erspar-
nis am gesamten Kohlenverbrauch noch 20°6 be-
tragen.

2. Java, wo keine geeignete Kohle vorkommt und
alle besseren Qualitaten derselben importiert werden
miissen, aber geniigend Wasserkraft zur Verfiigung
steht, kann der grossen Sorge des Kohlenimportes
durch Einfithrung elektrischer Traktion in hohem
Masse enthoben werden.

Uberdies muss es {iberhaupt grundsatzlich richtiger
erscheinen, die fiir die Traktion bendtigte Energie
aus der Wasserkraft zu beziehen, die von Natur aus
sich immer wieder erneuert, anstatt aus den Kohlen-~
lagern der Erde, die, obwohl gegenwartig noch aus-
reichend, doch in absehbarer Zeit erschdpft sein werden.

3. Die Wirtschaftlichkeit der elektrischen gegen-
Uber der Dampf-Traktion wéachst mit zunehmendem
Verkehr. Fir die genannte Norfolk und Western
Bahn liess sich fir die Einfiihrung der elektrischen
Traktion auf Grund des Verkehrs vom Jahre 1905
noch keine Ersparnis berechnen. Fir den Verkehr
des Jahres 1910 erwiesen sich Dampf- und elektrische
Traktion als gleich teuer, wahrend fiir den Verkehr
des Jahres 1915 die elektrische Traktion Ersparnisse
deutlich voraussehen liess, und deren Einfithrung
daraufhin beschlossen wurde.

4. Die Einfithrung der elektrischen Traktion kann
besonders fiir Linien empfohlen werden, die starke
Steigungen aufweisen. Starke Steigungen und viele
Kurven waren fiir die franzdsische Midi-Bahn aus-
schlaggebend, bei weldher fiir alle Linien mit Kurven
von weniger als 300 Radius und Steigungen von iiber
20°0 die Elektrifikation als vorteilhafter erachtet
wurde. '

Auf betrachtlichen Steigungen konnen elektrische
Lokomotiven schneller fahren, oder aber, falls mit
Dampflokomotiven dieselbe Geschwindigkeit erreicht
werden soll, so wird ihr Gewicht das der ersteren
sehr betriddhtlich iibersteigen. Ahnliche Resultate wie
bei der Lotschbergbahn ergaben sich bei der genann-
ten Norfolk und Western Bahn, wo die mittlere Ge-
schwindigkeit der schwersten zuletzt verwendeten
Dampflokomotiven auf starken Steigungen und in
innerhalb dieser Strecken gelegenen Tunnels 1112
bezw. 6!/> km/std. betrug, bei den elektrischen Loko-
motiven aber jetzt unter gleichen Verhéltnissen in
beiden konstant 22'/2 km/std. betrégt.

5. Wichtig ist die Vermeidung von Rauchgasen in
langen Tunnels nicht nur der Beléstigung der Passa-
giere und des Personals, sondern auch der besseren
Konservierung aller Eisenbestandteile, besonders der
Schienen wegen. Aus diesem QGrunde sind auch
schon vorgangig weiterer Elektrifikation wie in Europa
auch in Nordamerika u. a. die langen Tunnels der
N. Y. Central- (New York), der Pennsylvania- (N. VY.)
und Grand Trunk- (St. Clair und Detroit), Great
Northern- (Canada) und alle Untergrundbahnen elek-
trifiziert worden.

'II. Vorteilhafteste Art der Elektrifikation

Nur ausgedehnte Bahnsysteme kommen hiefiir in
Betracht. Vergleiche zwischen den Belastungsdiagram-
men elektrischer Bahn-Zentralen, sowie Licht- und
Kraftzentralen zeigten bei ersteren im giinstigsten
Fall das Verhaltnis 3 : 5, bei letzteren sogar bei sehr
beschrankter Leistungsfahigkeit 1,5:2 vom durch-
schnittlichen zum maximalen Stromverbrauch. . Das
heisst, dass in einer Zentrale fiir elektrische Traktion
die installierte Leistungsfahigkeit viel grosser sein
muss als in einer Licht- und Kraftzentrale, wenn
beide Zentralen in 24 Stunden die gleiche Wasser-
menge konsumieren. Daher sollten grosse Akku-
mulationsbedsen vorgesehen werden kénnen. Im Falle
der Elektrifikation nur kleiner Bahnsysteme wird
obiges Verhéltnis noch viel ungiinstiger. Durch ge-
meinschaftlichen Betrieb mehrerer Sektionen einer
Bahn und weiterer Ausdehnung der Elektrifikation
wird das Verhaltnis glinstiger gestaltet. So ergibt
sich, dass bei Einzelelektrifikation der Linien a)
Pandjong-Priok-Lentengoeng und b) Lentengoeng-
Buitenzorg maximale Leistungen von 9360 PS. bezw.
3920 PS., an der Schiene gemessen, bei Vereinigung
beider Linien zu einer Sektion aber eine installierte
Gesamtleistung von nur 11,800 PS. erforderlich sind.
Dasselbe ist der Fall mit den Unterstationen. Diese
sollten so weit wie moglich von einander entfernt dis-
poniert und durch eine moglichst ausgedehnte Bahn-
strecke belastet werden. Die wirtschaftlichen Mittel
hieftir beschranken sich auf Verwendung einer mog-
lichst hohen Spannung im Fahrdraht. Es empfiehlt
sich daher dasjenige System zur Wahl, das die An-
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wendung der hochstmdglichen Fahrdrahtspannung ge-
stattet.

[II. Typische Verhédltnisse in einem Lande,
das sich der elektrischen Traktion seit deren
ersten Einflihrung zuwandte.

Herr Golliez versteht darunter die Schweiz und
fithrt*) 16 verschiedene elektrische Bahnen an, die
sich alle durch Anwendung von Gleich-, Dreiphasen-
oder Einphasen-Wecdhselstrom, im speziellen aber
bei gleicher Stromart wiederum durch Verwendung
ganz verschiedener Spannungen unterscheiden, und
'hebt besonders als abschreckendes Beispiel die Kom-
plikation in der Station Brig hervor, wo drei ver-
schiedene elektrische Bahnen mit je verschiedener
Stromart oder Fahrdrahtspannung und eine vierte
nur mit Dampf betriebene Bahn mit allseitigem Ver-
kehrsaustausch unter sich zusammenkommen.

Er beleuchtet dadurch die grossen Nachteile, die
entstehen, wenn in einem Lande nicht rechtzeitig der
moglichsten Ubereinstimmung in der Wahl des elek-
trischen Traktionssystems schon von Anfang an ge-
niigend Beachtung geschenkt wird. Er schlagt daher
fir Java vor, dass alle Bahngesellschaften gleich zu
Anfang sich bei der Systemswahl auf ein einziges
und zwar das am besten fiir die dortigen Verhilt-
nisse sich eignende System einigen sollten.

Er bestdtigt damit auch seine in der Einleitung
zu seiner Berichterstattung gemachte Bemerkung,
dass die Verspatung der Elektrifikation in Nieder-
landisch-Indien es nun ermégliche, das beste System
zu wahlen und aus den sehr lehrreichen anderwarts

im Betrieb elektrischer Bahnen gemachten Erfah-
rungen Vorteil zu ziehen.

IV. Wahl des elektrischen Strom-Systems.

1. Java ist eine sehr langgestreckte Insel. Die
Bevorzugung eines Systems, das die Verwendung
hoher Fahrdrahtspannung gestattet, liegt daher sehr
nahe.

Es werden alle drei Systeme, das Drei- und Ein-
phasen-Wedhselstrom-, sowie das Gleichstromsystem
an Hand massgebender Ausfithrungen wie der italie-
nischen Bahnlinien (Dreiphasen), der New York-New
Haven- (Einphasen) und der Chicago-Milwaukee-St.
Paul-Bahn (Gleichstrom), ebenso die verwendeten
Motoren und Bremsverfahren sowie deren Charak-
teristiken ausfiihrlich, auch an Hand von Diagrammen,
diskutiert. Hiebei wird die von den Herren Dr. Behn-
Eschenburg (Ziirich-Oerlikon) und Marius Lacour
(Frankreich) gemachte wichtige Erfindung besonders
glinstig betont, wodurch die Bremsung beim Ein-
phasen-Wechselstromsystem in einfacher Weise, ohne
die Moglichkeit einer Hemmung der Fahrgeschwin-
digkeit irgendwie zu beeintrachtigen zur Riickgewin-

*) Unter genauer Angabe der Namen, Ort, Stromart und
Spannung.

nung von Energie ausgentiitzt werden kann. Dadurch
ist der frithere Vorteil des Dreiphasensystems in
dieser Bezichung noch tbertroffen, und es muss so das
Einphasensystem in erster Linie in Betracht fallen.
Einen weitern Vorteil bietet die Behn-Eschenburg'-
sche Erfindung darin, dass beim Anhalten auf Stei-
gungen die Betdtigung der mechanischen Bremse nicht
schon wahrend der Fahrt notig wird, da fir kurze
Zeit nach dem Anhalten der Zug auch nodh elektrisch
festgehalten werden kann. .

2. Die Unterschiede im Gewicht der elektrischen
Lokomotiven fir Einphasen-Wechsel- und Gleichstrom
fallen bei den hochsten in Betracht fallenden Span-
nungen (15,000 Volt Einphasenwedhsel- bezw. 3000
Volt Gleichstrom) nur in unbedeutendem Masse zu-
gunsten der letztern aus. Nur bei niedrigerer Span-
nung und wenn ein reger sternférmig nach allen
Richtungen sich ausbreitender Verkehr einsetzt, schlagt
fur Motorwagen ein Vergleich zugunsten des Gleich-
stroms aus.

Dies trifft weniger zu fiir Batavia und die Ubrigen
Hauptstationen, wo wegen des grossen Giiter- und
Express-Passagierverkehrs dieser sowieso durch elek-
trische Lokomotiven besorgt werden muss.

3. Unter gleichen Anspriichen an den Verkehrs-
dienst konnen bei Einphasenwedhselstrom von 15,000
Volt Spannung die Substationen im Verhéltnis von
2,6 : 1 weiter von einander entfernt angelegt werden
als bei Gleichstrom von 3000 Volt Spannung, was
wiederum von wirtschaftlicher Bedeutung ist fur die
zu installierenden Masdhinengruppen, eine Verein-
fachung von Anlage und Betrieb bedeutet und weniger
Bedienungspersonal erfordert.

4. Fiir die Kraftzentralen und Ubertragungsleitung
bietet das Einphasenwechselstrom- dem Gleichstrom-
system gegeniiber namhafte Vorteile, wie dies in der
Literatur Uber die Lotschbergbahn und das Bundes-
bahnsystem der Schweiz zur Gentige bekannt ist.
Fir Java dirfte es sich als vorteilhaft erweisen, zwi-
schen Zentralen und Substationen eine Spannung von
100,000 Volt zu wihlen, wie sie seit Jahren bei der
hydroelektrischen Kraftversorgung ,Tata“ in Bombay
angewandt wurde und sich bewahrt hat, da das dor-
tige Klima von dem auf Java nicht stark verschieden
ist. Auch fir die Zahl der nétigen Masten und Iso-
latoren sowie den Zeitaufwand fiir die Inspektion
der Transmissionslinie erweist sich das Einphasen-
wedhselstromsystem als wirtschaftlicher.

Schlussfolgerungen.

1. Bedeutende Kohlenbergwerke besitzt Java nicht,
dagegen geniigend Wasserkrafte.

2. Stadte wie Batavia, Soerabaia, Semarang und
Bandoeng weisen einen Reisendenverkehr auf,
der jenem einer stadtischen Strassenbahn gleich-
kommt.
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3. In diesen Stadten und aber auch auf vielen
andern Teilen des Javanischen Eisenbahnnetzes
findet ein sehr ausgedehnter Reisenden- und
Giterverkehr statt.

4. Die Eisenbahnen auf Java umfassen viele lange
Bergstredsen mit grossen Steigungen.

5. Auf diesen Gebirgsstrecken kommen mehrere
lange Tunnels vor.

Alle diese Tatsachen sprechen zugunsten der Wirt-

schaftlichkeit eirer Elektrifikation, von denen schon
die erstgenannte allein diese letztere gentigend recht-

fertigen durfte.
B 8

&

Allgemeine Elektrifikation und Sammel-

schiene fuir den amerikanischen Nord-
westen. )

Der Kongress der Vereinigten Staaten von Nord-
amerika hat einen Kredit von 100,000 Dollar fiir
eine Untersuchung der Moglichkeit der Entwidslung
der gesamten im Nordwesten der Vereinigten Staaten
vorhandenen Wasserkrafte bewilligt. Die Aufgabe
soll durch die geologische Landesvermessung durch-
gefithrt werden. Es ist beabsichtigt, alle vorhan-
denen und noch zu erstellenden Kraftzentralen
parallel zu schalten und an ein gemeinsames Strom-
tibertragungssystem anzuschliessen, alle Dampfeisen-
bahnen zu elektrifizieren, und in der Nahe von Be-
volkerungszentren grosse Dampfkraftstationen zu er-
bauen, die Aushiilfsenergie zu liefern hiatten, soweit
diese nicht durch Wasserkraft erzeugt werden kann;
die vielen tausend , Dampfungetiime*, welche auf Grund
genauer Feststellungen ungefahr 70°/0 aller Warme-
einheiten der durch sie verfeuerten Kohlen vergeuden,
sollen durch elektrische Lokomotiven ersetzt werden.
Es wird geschatzt, dass eine Dampflokomotive in
jenem Verkehrsgebiet in den 8760 Stunden des Jahres
wéhrend nur 2600 Stunden durchschnittlich wirkliche
Arbeit leistet. Wahrend der ganzen Zeit des Jahres
muss sie aber unter einem gewissen Dampfdruck ge-
halten werden, ganz gleichgiiltig, ob sie Lasten be-
fordert oder stille steht oder bergabrollt. Theoretisch
betrachtet, ist alles fiir die Erzeugung von Dampf
aufgewendete Brennmaterial, soweit jener nicht fiir
die Zugsbewegung konsumiert wird, Vergeudung.

Es wird berechnet, das eine elektrische Loko-
motive wéahrend 6000 Stunden im Jahr fiir Arbeit
ausgeniitzt wird. Diese konsumiert keine Energie,
wenn sie keine Zugsarbeit leistet. Auf der Talfahrt
verbraucht sie keine oder nur wenig Energie, oder
kann sogar zur Riicdkgewinnung von Energie in die
gemeinsame Sammelschiene beniitzt werden.

Im Falle der Lieferung der Energie von solchen
Dampfzentralen konnen alle die von Dampflokomo-
tiven erzeugten aber vergeudeten Gase, alle Neben-
produkte und Abdampf fiir die Heizung und Beleuch-
tung der benachbarten Stadte oder andere bestge-

eignete Zwedke Verwendung finden. Es zeigt sich,
dass bei dem heutigen Kohlenpreis der durch die
Transmission verursachte Energieverlust sowie die
Kosten der Umformung und Ubertragung der Ener-
gie durch eine solche Konzentration und Zentralisation
der Energieerzeugung gegentiber der kolossalen Brenn-
materialvergeudung beim heutigen Betrieb der Eisen-
bahnen mit Dampflokomotiven wettgeschlagen werden

kénnen.
(Aus dem ,Bulletin® [November 1920] der Affiliated Engineering
Societies of Minnesota tiberset:t.)

Wasserwirtschaftsplan der Glatt.

Der Wasserwirtschaftsplan der Glatt, den der Schweize-
rische Wasserwirtschaftsverband durch Herrn Diplomingenieur
K. Ganz in Meilen ausarbeiten liess, umfasst einen ausfiihr-
lichen Bericht, der im Budhandel erscheint und 13 Plan-
beilagen, die auf dem Sekretariat des Verbandes eingesehen
und bezogen werden kénnen. Dem Bericht ist ein geolo-
gisches Gutachten von Dr. J. Hug in Ziirich beigefiigt.

Der Verfasser behandelt das Einzugsgebiet der Glatt in
folgenden Abschnitten :

. Allgemeine Ubersicht {iber das Glattgebiet.
. Der Pfaffikersee und seine Zuflisse.

. Der Greifensee und seine Zuflisse.

. Die Qlatt.

. Die Sdhiffahrt.

In einer Zusammenstellung sind die Vorschlage des
Wasserwirtschaftsplanes rekapituliert.

Das Hauptgewicht der Arbeit liegt in der sorgfaltigen Er-
mittlung der verfiigharen Wassermenge und in der Regu-
lierung der beiden Seen. Der Wasserlauf der Glatt
mit seinen Zufliissen ist durch industrielle Betriebe bereits
dermassen beniitzt, dass bedeutende Neuanlagen von Kraft-
werken die Beseitigung von bestehenden Werken bedingen
und dadurch in ihrer Wirtschaftlichkeit a priori gefdhrdet sind.
Die Maglichkeit der Anlage solcher Werke ist denn auch nur
angedeutet und es wird einer spdteren Zeit (iiberlassen,
hierauf einzutreten. Dagegen betont der Verfasser, dass mit
dem Wasser im Glatttal keineswegs haushélterisch umgegangen
wird und gibt die Mittel und Wege an, den Ubelstdnden ab-
zuhelfen.

Die Regulierung des Pféffiker- und des Greifensee er-
forderte vor allem die Kenntnis der verfiigharen Wassermenge.
Deren Ermittlung ist mit aller Sorgfalt durchgefiihrt.
Die im Berichte genannten Minimalmengen des zur Kraft-
nutzung zur Verfiigung stehenden Wassers bildeten die Grund-
lage zur Berechnung der Amplitude in den Seen. Es geht
vor allem bei natiirlichen Seen nicht an, diese Amplitude be-
liebig zu vergréssern; wie es selbstverstandlich ist, dass ein
Anwohner einem Regulierungswerk nur dann zustimmt, wenn
ihm ein hddster Stand garantiert wird, so ist auch die Fest-
legung einer unteren Grenze eine Bedingung, mit der viele
Interessen zusammenhé&ngen.

Zur Regulierung des Pfaffikersees schldgt der
Verfasser eine Vergrdsserung seines Einzugsgebietes vor; zu
dem Zwedke soll die Luppmen, die heute nur die Nieder-
und Mittelwasser dem See, die Hochwasser dagegen der Toss
zufiihrt, kiinftig ganz dem Pféffikersee zugehéren, ferner soll
der Hinwiler-Bach bis zu einer maximalen Wassermenge von
3 m3/sek. dem See zugeleitet werden.

Die verfiighare mittlere Jahreswassermenge ergibt sich
fiir dieses vergrosserte Einzugsgebiet zu 30,800,000 m3 oder
0,977 m?/sek und auf 3100 Betriebsstunden zusammengedrangt
eine Minimalentnahme von 2,76 m?/sek. Die maximale Ab-
senkung betrdgt 4,07 m.

Die Grenzwasserstinde ergeben sich wie folgt:
Maximale Hochwassergrenze: 541,54 m i. M.

dazwischen Hochwasserschutzraum von 2,21 Millionen m?
Maximale Staugrenze: 540,87 m . M.

dazwischen nutzbares Retensionsvermégen: 11,8 Mill. m?
Maximale Absenkungsgrenze: 536,80 m ii. M.
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