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senkung 0,5 m. Der [
Unterwasser - Kanal :
vird links der Aare
gefiihrt, 2,8 km lang
mit anschlieffender
Aarevertiefung. Der
Ausbau erfolgt auf
68,000 PS fiir Bahn-
betrieb und 13,600
PS fiir Abgabe von
Drehstrom - Energie
nach konzessionsver-

traglichen Verpflich-
tungen und fiir Ab-
gabe von Uberschuf3-
Energie an die Indu-
strie. Die Ausarbeitung des Projektes geschah
unter der Leitung des Oberingenieurs fiir Elek-
trifikation der S. B. B.

Die Baukosten des Werkes sind auf 55
Millionen Franken veranschlagt (1922).

Die Stauanlage besteht aus einem Dop-
pelschiitzenwehr mit vier Oeffnungen 12 % 12 m
rechts, einer 50 m langen Staumauer links der
Aare, auf Molasse und Jurafels fundiert, sowie
einem Erddamm von 500 m Liinge auf dem rechts-
seitigen Kiesboden, Hier erfolgt spiiter ein Durch-
bruch fiir eine Grofischiffahrtsschleuse. Links da-
von, anschlieffend an den Jurahang, wird das Ma-
schinenhaus, auf Jurafels abgestellt, zu stehen
kommen. Es sind sechs vertikalachsige Francis-
turbinen zu 13,600 PS, fiinf Einphasengeneratoren
zu 10,000 KVA, ein Einphasengenerator zu 10,000
KVA vorgesehen. Das Schalt- und Transforma-
torenhaus kommt rechtwinklig zum Maschinenhaus
lings des Hanges zu ste-
hen. Der Unterwasserka-
nal erhilt eine Sohlenbrei-
te von 42 m, ein Gefille
von 0,2°/,,, die grofite Ge-
schwindigkeit ist zu 1,5
m?/sek. angenommen. Im
Staugebiet werden Seiten-
dimme unterhalb Aarau
erstellt und zwar links von
1 km, rechts von 2,5 km
Linge. Die Entwiisserung
der dahinter liegenden
Gebiete soll durch Pum-
penanlagen von 3 und 6
m*/sek. Leistung erfolgen.

Die Energieabga-
be erfolgt in Einphasen-
strom fiir Bahnbetrieb und
in Drehstrom an einzelne

T e et . S

Kraftwerk Rupperswil des S.B. B. Prockt IV. Rohr am See.

jahrliche Produktion betrigt 130 Mill. kWh ab
Turbine, mit dem Etzelwerk zusammen 270 Mill.
kWh ab Turbine.

Mit der aargauischen Regierung ist ein Kon-
zessionsvertrag vom 7, Oktober 1919 abgeschlossen
worden. Die Konzessionsdauer ist unbeschrinkt.

Wir verweisen auf die Broschiire von Dr. G.
Liischer, Ingenieur, Aarau: Der Aarauer Aaresee.
Aarau 1922. Ferner auf Nr. 1/2 der ,,Schweiz. Was-
serwirtschaft vom 10./25. Oktober 1919 und die
,Mitteilungen des Aarg. Wasserwirtschaftsverban-
des Nr. 1 vom 10./25. Oktober 1919.

I.I
Die Beschleunigung der Elektrifikation der
Schweizerischen Bundesbahnen.

Die Generaldirektion und die stindige Kommission der

Schweizerischen Bundesbahnen haben in einer Vorlage vom

10. April 1923 an den Verwaltungsrat die Griinde fiir die
Opportunitdt einer Beschleunigung der Elektrifikation der

Kraftwerke und die Indu-
strie. Die voraussichtliche

Kraftwerk Rupperswil der S. B.B. Projekt IV. Biberstein am See.
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Schweizerischen Bundesbahnen ausfiihrlich niedergelegt. Der
Verwaltungsrat hat den Antrigen in seiner Sitzung vom
4. Mai 1923 zugestimmt.

Der Bundesrat richtet unferem 1. Juni 1923 eine Botsdaft
an die Bundesversammlung iiber den gleichen Gegenstand.

Wir geben aus diesen beiden Berichten dasjenige Wesent-
liche wieder, das nicht bereits Herr Generaldirektor Schrafl
in seinem Vortrag an der Diskussionsversammlung des
Schweizerischen Wasserwirtschaftsverbandes vom 24. Marz 1923
ausgefiihrt hat:

Die Botschaft des Bundesrates erinnert in der Einleitung
an das Postulat der nationalrétlichen Bundesbahnkommission
vom 3. Oktober 1923, das wie folgt lautet:

»Der Bundesrat wird eingeladen, zu priifen und dariiber
Bericht zu erstatten, ob es nicht im Interesse der allgemeinen
Volkswirtschaft angezeigt wére, zur Erreichung eines rascheren
Taxabbaues den schweizerischen Bundesbahnen die Verluste
von 30—40 Millionen, die dieselben durch den Kohlenpreis-
abbau erlitten haben, aus der allgemeinen Bundeskasse zuriick-
zuvergiiten®.

Untersuchungen haben ergeben, dass ein allgemeiner
Taxabbau bei der gegenwirtigen wirtschaftlichen Lage undurdh-
fithrbar ist und das eine Beschleunigung der Elektrifi-
zierung eher zu empfehlen wére. Sie ist das beste Mittel
zur Arbeitsbeschaffung. Ein Beitrag des Bundes rechtfertigt
sich auch aus der Tatsache, dass auf Grund des Bundesgesetzes
vom 2. Oktober 1919 an acht Eisenbahngesellschaften Dar-
lehen im Betrage von beinahe 20 Millionen Fr. zu niederm
Zinsfuss mit langer Amortisationsfrist gewahrt worden sind.
Mit dieser Hilfeleistung wurde die Einfithrung des elektrischen
Betriebes auf einer Stredkenldnge von rund 300 Bahnkilo-
metern ermdglicht.

Aus dem Bericht der Generaldirektion vom 29. Aug. 1922
iiber die Wirtschaftlichkeit des elektrischen Betriebes entnimmt
die Botschaft folgende Stellen:

»Betriebstechnisch hat sich die elektrische Zugférderung
bisher durchaus bewéhrt. Die gehegten Erwartungen wurden
in mancher Hinsicht tbertroffen. Die Stérungen des Zug-
verkehrs sind nicht héufiger als beim Dampfbetrieb. Reisende
und Personal empfinden den Wegfall des Rauches als grosse
Annehmlichkeit und hygienischen Fortschritt. Die Reinhaltung
des gesamten Rollmaterials wird wesentlich erleichtert, und
die Lebensdauer aller bei einer Bahn so reichlich vorhandenen
Eisenteile wie Oberbau, Briiden, Perronddcher, Wagen und
dergleichen verlangert. Die Leistung der Arbeiter, die den
Unterhalt der Geleise in den Tunneln besorgen, hat erheblich
zugenommen, was sich namentlich auf der Gotthardlinie vor-
teilhaft geltend macht. Der freiere Ausblid von den Lokomo-
tiven und die bessere Sichtbarkeit der Signale erhéhen die
Betriebssicherheit. Die raschere Anfahrt der elektrischen Loko-
motiven und die grdsseren Fahrgeschwindigkeiten, die ins-
besondere auf Steigungen zu erreichen sind, erméglichen sehr
willkommene Verbesserungen des Fahrplans“.

,Die Wirtschaftlichkeit des elektrischen Betriebes im Ver-
gleich zum Dampfbetrieb richtet sich in der Hauptsache nach
dem Gestehungspreis des Brennmaterials fiir die Feuerung
der Dampflokomotiven. Es ist deshalb iiblich, die Frage der
Wirtschaftlichkeit des elektrischen Betriebes im Vergleich zum
Dampfbetrieb nach der Hohe des Kohlenpreises zu beantwor-
ten, bei welchem sich die reinen Fahrdienstkosten mit Dampf-
lokomotiven gleich hoch stellen wie diejenigen mit elektrischen
Lokomotiven. Diesen Preis nennt man den ,Paritdtspreis®
der Kohle. Ist fiir ein bestimmtes Netz und einen bestimmten
Verkehr der Paritdtspreis der Kohle bekannt und betrédgt er
beispielsweise Fr. 60, so bedeutet dies, dass auf diesem Netz
und bei diesem Verkehr die elektrische Zugférderung billiger
ist als die Dampftraktion, sobald und solange die Kohle per
Tonne franko Grenze teurer zu stehen kommt als Fr. 60,
dass dagegen die elektrische Traktion teurer ist, sobald die
Kohle billiger wird als Fr. 60.

yDer Paritdtspreis der Kohle wird berechnet aus den
Kosten der Verzinsung, Amortisation, Erneuerung und des
Unterhaltes der Dampflokomotiven und der Mengen des von
ithnen verbrauchten Brennmaterials, den Kosten der Verzinsung,
Amortisation, Erneuerung und des Unterhaltes der elektrischen
Lokomotiven, den Kosten der von diesen Lokomotiven ver-

brauchten elektrischen Energie, der Ersparnis an Personal
fiir die Fiihrung der elektrischen Lokomotiven im Vergleich
zu den Dampflokomotiven, sowie aus den Kosten der beim
elektrischen Betrieb nétigen Einrichtungen fiir die Heizung
der Personenziige. Der Paritdtspreis ist somit keine feste
Zahl, sondern wedhselt je nach der Ausdehnung und dem
Langenprofil des Bahnnetzes und nach dem Verkehr. Er &n-
dert sich auch nach der Linge der Ubertragungsleitungen und
der Zahl der nétigen Unterwerke, sowie nach den Gestehungs-
kosten der von den Kraftwerken gelieferten elektrischen Energie.
Von wesentlichem Einfluss ist sodann der in Rechnung ge-
setzte Zinsfuss, der vorsichtshalber zu 59, angenommen
wurde. Ferner miissen bei der Berechnung des Paritétspreises
die Kosten fiir Transport und Manipulation der Kohle von
der Grenze bis auf den Tender der Dampflokomotiven, inbe-
begriffen die vorgeschriebene halbjihrige Lagerung der Kohle,
beriicksichtigt werden. Den Berechnungen liegt im weitern
die Annahme zugrunde, dass bei gleicher Leistung an Stelle
von 100 Dampflokomotiven 85 elektrische Lokomotiven nétig
sind und dass die Unterhaltskosten der elektrischen Lokomo-
tiven per Lokomotivkilometer 759/, derjenigen der Dampf-
lokomotiven betragen. Diese beide Annahmen stiitzten sich
nicht aussdliesslich auf eigene Erfahrungen, da der Unter-
halt unserer elektrischen Lokomotiven infolge des nachtrag-
lichen Anbringens von Verbesserungen bisher noch wesentlich
mehr kostete und einen héhern Bestand an ausser Dienst
stehenden Lokomotiven erforderte, als nach den Erfahrungen
anderer Bahnen und den bis jetzt bei uns in dieser Hinsicht
erzielten Fortschritten fiir die Zukunft zu erwarten ist.”
»,Um die Berechnungen nicht zu umsténdlich zu gestalten,
blieb unberiidsichtigt, dass mit der Anderung der Kohlen-
preise in der Regel auch eine entsprechende Anderung der
ganzen Konjunktur, der Rohmaterialpreise, der Léhne und
und des Zinsfusses und folglich auch der Bau- und Betriebs-
kosten eintritt. Ferner kommen im Paritdtspreis der Kohle
alle diejenigen Vorteile des elektrischen Betriebes nicht zum
Ausdruds, die sich heute noch nicht zifferméssig angeben
lassen. Hierzu gehdren u. a. die Ersparnisse im Bauunter-
halt, die leichtere Reinhaltung des Rollmaterials, die Ver-
kitrzung der Fahrzeiten, die erhohte Leistungsfahigkeit der
Bahn, die grossere Annehmlichkeit fiir die Reisenden und
damit auch die allgemeine Steigerung der Konkurrenzfihigkeit.“
Gestiitzt auf die in diesen Ausfithrungen bezeichneten
Annahmen und Voraussetzungen hat die Generaldirektion der
Bundesbahnen iiber die Wirtschaftlichkeit des elektrischen
Betriebes auf dem nach dem neuen Programm zu elektrifi-
zierenden, 1529 km umfassenden Netz Untersuchungen ange-
stellt, die zu den gleichen Ergebnissen gefiihrt haben wie die
fritheren Berechnungen. Es hat sich wiederum gezeigt, dass
der elektrische Betrieb von dem Zeitpunkte an, wo der Ver-
kehr des Jahres 1913 wieder erreicht sein wird, bei einem
Kapitalzins von 509 nicht teurer zu stehen kommt als der
Dampfbetrieb bei einem Kohlenpreis von Fr. 60 pro Tonne
franko Schweizergrenze. Bei einem Kapitalzins von 49/, statt
59/p wiirde der Paritatskohlenpreis bei gleichen Verkehrsmengen
von Fr. 60 auf Fr. 52 sinken. Je mehr der Verkehr zunimmt,
desto vorteilhafter wird der elektrische Betrieb, indem der
Paritdtskohlenpreis mit jeder Vermehrung des Verkehrs um
49/y durchschnittlih um etwa Fr. 1 zuriickgeht. Es ist beizu-
fiigen, dass bei der Bestimmung dieser Parititskohlenpreise
die Kosten der Elektrifikation der Gotthardlinie um etwa
60 Millionen Franken unter dem wirklichen Betrage in Rech-
nung gestellt worden sind. Um so viel niedriger wéare namlich
die Gotthardelektrifikation zu stehen gekommen, wenn es an-
gegangen wire, sie statt zur Zeit der gréssten Teuerung zu
den heutigen Preisen durchzufiihren. Zur richtigen Beurtei-
lung der Wirtschaftlichkeit der kiinftigen Aufwendungen fiir
die Elektrifikation ist es unerldsslich, den ungiinstigen Ein-
fluss der ausserordentlichen Verteuerung der Gotthardelektri-
fikation aus der Rechnung auszuschalten, da diese sonst zu
Trugsdliissen fithren wiirde. Anderseits muss hervorgehoben
werden, dass die den Untersuchungen zugrunde liegenden
Annahmen und Voraussetzungen eher zugunsten des Dampf-
betriebes wirken, da sie alle jene Vorteile des elektrischen Be-
triebes unberiidsichtigt lassen, die iberhaupt nicht oder wenig-
stens heute noch nicht mit Zahlen angegeben werden konnen.
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Die Generaldirektion der Bundesbahnen berechnet die
Kosten der Elektrifizierung des nach dem neuen Programm
1529 km umfassenden Netzes auf ungefahr 760 Millionen
Franken. Davon entfallen 520 Millionen auf die Kraftwerke,
die Unterwerke, die Ubertragungsleitungen und die elektrische
Ausriistung der Bahn nebst den zugehérigen Anderungen bei
den Uberbauten und in den Tunneln und an den Schwach-
stromanlagen und 240 Millionen auf das Rollmaterial. Bis
Ende 1922 sind von diesen Summen 310 Millionen, wovon
90 Millionen fiir Rollmaterial, ausgegeben worden. Zum Rest-
betrag von 450 Millionen sind noch weitere 20 Millionen hin-
zuzurechnen fiir die Verstarkung oder den Umbau von Briidken.

Da das Netz von 1529 km fiinf Jahre frither elektrifiziert
sein soll, als das Programm von 1918 vorsah, so erhdhen
sich die durchschnittlichen Jahreskosten von ungefahr 43 auf
etwa 79 Millionen Franken, wovon 53 Millionen auf die festen
Anlagen und 26 Millionen auf das Rollmaterial entfallen.

Die Generaldirektion der Bundesbahnen verfiigt zurzeit
noch iiber unausgeniitzte Kredite im Gesamtbetrage von rund
110 Millionen Franken, so dass fiir die Durdfiihrung des
Programms fiir die beschleunigte Elektrifikation noch neue
Kredite im Gesamtbetrage von 360 Millionen Franken erfor-
derlich sind.

Der Bundesrat beantragt den Raéten, den Beitrag von
60 Millionen Franken zu gewdhren. Der Beitrag ist in sedchs
jahrlihen Raten auszurichten, deren Hohe vom Bundesrat
bestimmt wird.

Der Stand der Elektrifikation der Bundesbahnen
Ende 1922.

Wie dem Geschiftshberiecht der Schweizerischen
Bundesbahnen fiir das Jahr 1922 zu entnehmen ist,
hat der Verwaltungsrat am 9. Februar 1922 das Projekt
fiir die Elektrifikation der ILinie Luzern-Olten-
Basel (92 km) genechmigt und fiir die Erstellung der
festen Anlagen sowie fiir Mobiliar und Geritschaften
cinen Kredit von 28,3 Millionen Fr. bewilligt.

Im weitern wurde dem Vertrag zwischen den Ber-
nischen Kraftwerken A.-G. und den S.B.B. iiber
die Lieferung elektrischer Encrgic zum Be-
trieb der Linie Scherzligen-Miinsingen-Bern
die Genehmigung erteilt.

Sodann hat der Verwaltungsrat in seiner Sitzung vom
22, September 1922 vom Bericht der Generaldirektion
iiber die Wirtschaftlichkeit des elektri-
schen Betriebes, das Programm und die
finanziellen Erfordernisse fir seine
Ausdechnung zustimmend Kenntnis genommen und
am 23, September 1922 die Projekte und Kredite zur
Elektrifikation der Strecken LLausanne-Vallorbe,
Yverdon-Daillens (145 Mill. Fr), Ziirich-
Olten-Bern (3025 Mill. TIr.) sowic Thalwil-
Richterswil (2,62 Mill. Fr.) gutgcheissen., Nach
dem erwihnten Programm wird das clektrifizierte Netz
der S. B. B. auf Ende 1926 = 877 km umfassen.

Das Projekt fiir die Erweiterung des Kraft-
werkes Amsteg durch Zuleitung des Kirstelen- und
des Etzlibaches mit einem Kostenansehlag von 6,5 Mill.
Fr. wurde genehmigt und cin Teil der Arbeiten im Be-
trage von rund 1’4 Mill. Fr. der Firma Schafir & Mugglin
in Basel tibertragen.

Ferner erfolgte, unter Bewilligung des nétigen Kre-
dites von 11 Mill. T'r., die Vergebung der Licferung
von 20 Lokomotiven, Seric Ae 3/5 und Ac 3/6, an
die Firmen: Schweizerische Lokomotivfabrik Winterthur,
A.-G. Brown, Boveri & Co. Baden, Maschinenfabrik Oer-
likon und S. A. des Ateliers de Sécheron, Genf.

Im Berichtsjahr ist der eclektrische Betrieh auf den
Strecken Bellinzona-Chiasso, Arth-Goldau-
Erstfeld, Luzern-Arth-Goldau, Immen-
see-Rothkreuz, Arth-Goldau-Zug aufgenom-
men worden,

Die Leistungen der Lokomotiven- und Motorwagen be-
trugen total 32,249,714 km (29,939,707), wovon 27,822,683 km

Kraftwerk Rupperswil der S.B.B. Projekt IV. Stausee, Rohr und Aarau von Biberstein gesehen.
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