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

Herausgeber: Schweizerischer Wasserwirtschaftsverband
Band: 17 (1925)

Heft: 4

Artikel: Die Rheinschifffahrt nach Basel im Jahre 1924
Autor: [s.n.]

DOI: https://doi.org/10.5169/seals-920391

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: 04.03.2026

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


https://doi.org/10.5169/seals-920391
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. 4 — 1925

SCHWEIZERISCHE WASSERWIRTSCHAFT

Seite 77

sich die Reste seiner Widerstandsfihigkeit er-
schopft hatten, mufite die nun erfolgende Sackung
des Mauerwerkes eine so tiefgreifende Locke-
rung des Mauerwerkverbandes hervorrufen, -afi
auch die dazwischen liegenden, noch im Gleich-
gewichtszustande befindlichen Teile zerstort wur-
den, das typische Bild der so oft beobachteten Sta-
dien der fortschreitenden Zerstorung von Mauer-
werksbauten.

Aus der etwas gewundenen Fassung dieser
Schlufifolgerungen geht mit aller Deutlichkeit her-
vor, dafl die primdre Ursache des Einsturzes
keinesfalls auf die Verwendung einer
Vielfach-Gewo6lbe-Mauer zuriickzufiihren
ist, sondern einzig und allein auf das Nachgeben
und Ausweichen des ihr in ihrer zentralen Partie
als Unterbau dienenden, aus schlechtem Mauer-
werk bestehenden und ungeniigend dimensionier-
ten, in der am tiefsten eingeschnittenen Stelle der
Felsschlucht eine Art ,Propfen* (im Experten-
gutachten mit , Tampone muraria®“ bezeichnet)
bildenden Stiickes des urspriinglich als massive
Schwergewichts - Staumauer begonnenen Bauwer-
kes. Die Tatsache, dal noch nie eine gewdslbte
Staumauer infolge ihrer Gewoélbeform eingestiirzt
ist, bleibt demnach unveréndert bestehen. Es ist
umso wichtiger, das zu konstatieren, als in neuerer
Zeit eine grofie Anzahl hervorragender Staumau-
ern in Gewdélbeform, und zwar speziell nach dem
typisch - amerikanischen ,,Vielfach - Gewolbe‘-Sy-
stem, in Italien und Frankreich, vor allem aber
in den Vereinigten Staaten von Nordamerika und
sodann auch neuerdings in Siiddeutschland erbaut
wurden, die sich bei sorgfiltiger Herstellung unter
sach- und fachkundiger Leitung und Aufsicht wirt-
schaftlich und statisch-konstruktiv aulerordentlich
bew#hrt haben.

Anderseits legt das Gutachten mit aller Klarheit
dar, daf} ein grofies personliches Verschulden bei
der Ausfiihrung der Gleno-Staumauer vorliegt, so-
daf} die hiefiir Verantwortlichen mit Sicherheit
biitten bezeichnet werden konnen. Es ist schwer
verstindlich, dafl in einem Lande, das iiber so
gute Ingenieure und fiir derartige Bauwerke so
gut geeignete Bauarbeiter und -materialien ver-
fiigt, und in dem schon eine betrichtliche Anzahl
von Staumauern aller bewihrten Systeme mit Er-
folg ausgefiihrt wurden, so namenlos gefehlt
werden konnte! Der aus hervorragend tiichtigen
Ingenieuren zusammengesetzte Aufsichtsrat des
Italienischen Wasserwirtschaftsamtes war leider
durch konigliches Dekret, aus Ersparnisgriinden,
schon auf Ende des Jahres 1922 aufgel6st worden,
ist aber seither als eine ,,Folge der Gleno-Kata-
strophe‘ wieder ernannt worden. Noch unversténd-
licher erscheint die Tatsache, daff, nachdem das
Gutachten dem Gerichtshof bereits .am 30. April

1924 tibergeben wurde, die Gerichtsverhandlungen
noch nicht einmal begonnen und also auch noch
keinerlei Urteil gefillt worden, oder gar eine Be-
strafung der Schuldigen, die eine Katastrophe von
solch enorm verheerenden Folgen und unzihlige
Menschenopfer verschuldet haben, erfolgt ist. Zei-
tungsberichten zufolge versuchen die Verteidiger
der fiir das Ungliick verantwortlichen: Angeklagten
einen verbrecherischen Anschlag auf das Bauwerk
glaubhaft zu machen.®) '

Die Rheinschiffahrt nach Basel im Jahre 1924.

Die Hafenverwaltung der S.B.B. hat hieriiber einen
interessanten Bericht verfasst. dem wir folgende Angaben
entnehmen:

Die Schiffahrt nach Basel konnte sich im Berichts-
jahre im allgemeinen frei entfalten. Im Gegensatz zu
den Vorjahren wurde der Verkehr nicht mehr so stark
durch politische Hemmnisse beeintridchtigt. Der Wasser-
stand in den Monaten Mai bis August war gut. Die
Transporte erreichten daher sowohl im Berg-, als auch im
Talverkehr Rekordzahlen. Von giinstigem Einfluss waren
namentlich auch die vermehrten Umschlagseinrichtungen
sowic die Verbesserungen in den Geleiseanlagen in den
beiden Hafenanlagen.

Der Wasserstand hielt sich in der eigentlichen Schiff-
fahrtsperiode bis Ende August sozusagen dauernd auf
2 Meter. Anhaltender Regen brachte den Rhein gegen Ende
Juni bei Strassburg auf eine Hohe, die die Durchfahrt
unter den Kehler Briicken fiir einige Tage hemmte. Vom
September ab ging die Wassermenge rapid zuriick und am
10. September war nur mehr ein Pegelstand von 110 m
zu verzeichnen. Aber wihrend im April bei einer Wasser-
tiefe von 1,40 m (Basler Pegel) die Fahrten mit Kahntief-
gidngen von 1.35 m und 600 Tonnen Ladung glatt vor sich
gingen, konnten die Schiffsziige gleicher Bedingungen
anfangs September bei 1,60 m (B. P.) schwer durchkom-
men. Speziell gewisse ..Uebergiinge zwischen Breisach
und Strassburg hatten sich im Laufe der Saison stark ver-
schlechtert. War am 4. April bei einem Wasserstand von
85 em B. P. die geringste Fahrwassertiefe 1,60 m (km 74).
so betrug diese am 8. September rund 1 m (km 95,95) bei
86 em B. P. Der anhaltend hohe Wasserstand der Sommer-
monate mit zeitweisem Hochwasser diirfte die bei Nieder-
wasser gebildete tiefe Fahrrinne an gewissen Stellen aus-
geebnet haben. Auf Grund bahndienstlicher Anordnung
ist zwischen der Station Felsenau und der Hafenverwal-
tung ein telegraphischer Meldedienst iiber ausserordent-
liche Wasserverhiiltnisse eingerichtet worden.

Am Schiffsverkehr beteiligten sich schweizerischer-
scits die Schweizer Schleppschiffahrtsgenossenschaft, die
Rhenus A.-G. fiir Schiffahrt und Spedition sowie die Nep-
tun Transport und Schiffahrts A.-G. in Basel und feruer
als Vertreterin der Mannheimer Reederei Vereinigte Spe-
diteure und Schiffer. die Agence Furness S. A., ebenfalls
in Basel. Der erste Schiffszug lief am 3. April bei einem
Pegelstand (B. P.) von 85 em ein und der letzte am 7. Ok-
tober hei Basler Pegel 85 em. Der stirkste Ankunftsver-
kehr wies der 18. August auf. wo in 6 Schiffsziiggn
7 Dampfer mit 13 Kihnen total 6930 Tonnen Ladung an-
kamen, Die grosste Ladung, 1050 Tonnen Kohlen (ab Rot-
terdam), lief am 26. Juni ein. (B. P. 2,50 m.) Bei einem
Hochsttietgang von 2,50 m war der Kahn auf 2,10 m ab-
geladen. Die Fahrzeit Strasshurg—Basel betrug 26 Fahr-
stunden. Der schwerste Schiffszug, der bis jetzt nach

6) Siehe neuestes Gutachten im Auftrag der Erbauer-
Firma Vigano, zu deren Verteidigung erstattet von den In-
genieuren Prof. Baron U. Granzotto, L. Kambo und U. Mas-
zoli: , Indagini, Risultanze e Condusioni”. Milano 1925.
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Tonnen Giiter). Ein weiterer Schiffszug von 8 Kihnen
mit 1539 Tonnen Ladung traf am 11. August nach
34-stlindiger Fahrt von Strassburg ein. Bei beiden Schiffs-
ziigen erfolgte auf gewisser Strecke ein voriibergehendes
Kahnablegen und streckenweises Nachholen. Im Talver-
kehr war erstmals ein Schiffszug mit 4 Kdhnen im An-
hang, wovon 2 mit total 646 Tonnen Ladung, zu ver-
zeichnen,

Das Hauptkontingent des Bergverkehrs bildeten Ge-
treide und Kohle, sowie Benzin und Oele, mit zusammen
175,000 Tonnen. Im Talverkehr dominierten Erz, Zement,
Karbid, Pyritasche, Cond. Milch und Asphalt mit total
62,000 Tonnen. Ein neuer Artikel ist das Eisenerz. Dieses
stammt vom Gonzen und geht zur Verhiittung nach der
Ruhr. Gegen andere Erze (spez. schwedische und spa-
nische) ist es nur konkurrenzfihig bei moglichst ausniitz-
barem Wassertransport.

Zur Veranschaulichung des Rheinverkehrs sind dem Be-
richt eine Reihe interessanter Tabellen beigegeben, die
iiber alle Details Aufschluss geben und auf die wir die
Interessenten hinweisen. Es sind in Basel total 245
Schleppziige mit 382 Kihnen eingelaufen und zwar weist
der Monat August mit 78 Ziigen und 127 Kidhnen das
Maximum auf, wihrend der minimale Bergverkehr im Ok-
tober (1 bezw. 2) zu verzeichnen war. In den Wintermona-
ten November bis Mirz fand kein Bergverkehr statt. Zu
Tal fuhren 223 Schleppziige mit 384 Kihnen, das Maximum
wiederum im August (65 bezw. 114), das Minimum im No-
vember (1 bezw. 1). Hinsichtlich Schiffsraum und Na-
tionalitdt der Kdhne steht Deutschland mit 190 Kihnen
und 172,895 Tonnen an erster Stelle. Es folgt Holland
und dann die Schweiz mit 59 Kihnen und 55,782 Tonnen,
wihrend Frankreich und Belgien den vierten bezw. den
fiinften Rang einnehmen. Im Schleppdampferdienst do-
minieren ebenfalls die deutschen Schiffe (12 Schlepper).
die Schweiz steht mit vier Dampfern an zweiter Stelle,
daneben diente noch ein holldndischer und ein franzosi-
scher Dampfer als Schleppkraft.

Der Bergverkehr betrug total 213,375 Tonnen und zwar
entfallen hievon auf St. Johann 116,041 Tonnen, auf Klein-
hiiningen Rheinverkehr 79,923 t, Kleinhiiningen Kanalver-
kehr 6497 t und auf Klybeckquai (Benzin) 10914 t. Zu
Tal wurden insgesamt 73219 t transportiert, ab St.Jo-
hann 24,862 t. Kleinhiiningen Rheinverkehr 43541 t,
Kleinhiiningen Kanalverkehr 4816 t, Klybeckquai — t.

Von den Berggiitern hatten 152,229 t Bestimmung In-
nerschweizerische Stationen, 49,979 t Basel loko, 7067 t
Italien, 4000 t Deutschland und 100 t Oesterreich. Bei den
Talgiitern stammten 69.829 t aus der Innerschweiz, 2156 t
aus Deutschland, 844 t aus Oesterreich, 37 t aus Italien
und 353 t aus Basel loko.

Die Loschung der Kidhne erfolgte im allgemeinen
prompt. Soweit Verzogerungen im Losch- und Verlade-
geschift vorkamen, mangelte es an Dispositionen der Ree-
der oder Wareneigner, oder es kamen Giiterarten in
Frage, die bei Regen nicht umgeschlagen werden durften.
In Anrechnung des hiufigen Regenwetters sind die Kihne
durch die Hafenverwaltung durchschnittlich in weniger
als der Hilfte der Konnossementsldschzeit entladen wor-
den. Die Gesamtzahl der 382 in den Basler Hifen einge-
laufenen Rheinkiihne weisen total einen Aufenthalt von
3376 Tagen oder durchschnittlich 8,79 Tage pro Kahn auf.

Die Bemiihungen der Schweizer. Schleppschiffahrts-
genossenschaft, auch den Kanalverkehr zum Aufschwung
zu bringen, haben einen nennenswerten Erfolg gezemgt
Der Verkehr des Vorjahres von nur 4 Pénichen konnte im
Berichtsjahr auf 30 Pénichen gesteigert werden. Starke
Verschlammungen beim Kanaleingang in Hiiningen und
die wenig tiefe Hafeneinfahrt in Kleinhiiningen brachten
diese Kanalfahrten schon friihzeitig, d. h. im September
zum Stillstand. Die franzosischen Kanalbehorden haben
im November/Dezember durch Baggerungen im Kanal und
im Kanalmund die Moglichkeit fiir einen gewissermas-
sen vollen Jahresbetrieb der Kanalschiffahrt geschaffen,
was einen Aufschwung des Kanalverkehrs gewihrleisten
diirfte. Die Erweiterungsbauten an der Hiiningerschleuse
sind derart gefordert worden, dass ihre Vollendung im

Frithjahr 1925 zu erwarten steht. Gerade der Umstand,
dass der Ausbau dieser Schleuse noch nicht beendet ist,
war der Grund, dass in den Sommermonaten wegen hohen
Rheinwasserstandes nicht durchgeschleust werden konnte;
bei einer Inanspruchnahme der ganzen Haltung (zwischen
Schleuse 1 und 2) als Schleuse wire der Kanal stellenweise
zum Ueberlaufen gekommen.

Die Loschung und Wiederbeladung der Kanalschiffe er-
folgte ausschliesslich durch die Schweizer. Schleppschifi-
fahrtsgenossenschaft im Kleinhiiningerhafen. Im Berg-
verkehr wurden 1601 t Kohlen, 2983 t Getreide und 1913 t
diverse Giiter befordert. Der Talverkehr bestand aus
1558 t Erz, 3233 t Karbid und 25 t diverse Giiter.

Der Betrieb der Hafenbahn und der Station Basel—
Kleinhiiningerhafen wurde am 1. Miirz 1924 durch die
S. B. B. iibernommen und wickelte sich ohne nennenswerte
Stérungen ab. Bis Ende August bestanden 2566 m nutz-
bare Geleise, die durch Erstellung weiterer 1187 m provi-
sorischer Geleise erginzt wurden. Da andere Kleinhiinin-
ger Quaiansiedelungen sich mangels Einrichtungen im
Giiterumschlag nicht betdtigen konnten, war es der
Schweizerischen Schleppschiffahrtsgenossenschaft mog-
lich, gewissermassen Rekordleistungen zu erzielen. Hiezu
trugen wesentlich bei die geeigneten Umschlagsanordnun-
gen der S.S.G. und ihre sonstigen Anstrengungen, mit
fast stindigem Tag- und Nachtbetrieb. In Ausniitzung der
ganzen Quailinge war es der Unternehmung méglich, fast
den gesamten Talverkehr mit drei Rutschen zu bewerk-
stelligen, sodass die beiden Krane dem Bergverkehr reser-
viert bleiben konnten. Um die von der S.S.G. ange-
schleppten Petrolkihne direkt in Zisternenwagen umpum-
pen zu konnen, wurde am nérdlichen Ende des Hafenbas-
sins eine entsprechende Einrichtung geschaffen. Die Vor-
teile, die im Giiterumschlag ein Hafenbassin wie Klein-
hiiningen mit wenig hoher und senkrechter Mauer bietet,
gegeniiber einer am offenen Strom gelegenen Umschlags-
stelle mit hoher schriger Boschung erzeigte sich in aus-
gepragter Weise sowohl in Bezug auf Kranleistung (die
ca. 100% differiert) als auch hinsichtlich Schiffsmandover.

Auf dem gesamten rechts der Wiese gelegenen Ha-
fenareal herrschte eine ausserordentliche _Ba}ltiitigkeit. Es
wurden Lagerhausbauten ausgefiihrt, die insgesamt ca.
20,000 t Giiter zu fassen vermdgen. In Bau genommen
wurden verschiedene Kranen, Rangierwinden-Anlagen und
Geleisewaagen. Der Ausbau des Westquais fiir die
Aufnahme der Kahnanlagen steht in Arbeit, ebenso der
Bau einer zweiten und dritten Eisenbahnbriicke iiber die
Wiese. Zwei hier ansidssige Firmen erstellten je eine fahr-
bare Kranhochbahn, die Erstellung weiterer 2—3 Krane
sowie der Bau von Schuppen und Bureaux steht bevor.
Eine fahrbare Hochbahn mit Verbindung Rheinquai ist
links der Wiese auf dem Klybeckareal in Ausfithrung. Der
vom Kanton auszufithrende Quaibau der betr. Rheinstrecke
ist in Arbeit.

Das von den Niederlassungen in Hafenbauten inve-
stierte Kapital diirfte ca. 8,5 Millionen Fr. betragen, wiih-
rend vom Kanton (inkl. Bundessubvention) fiir die Hafen-
bauten {iber 17 Millionen Fr. teils bereits aufgewendet,
teils bewilligt worden sind.

Die baldige Inangriffnahme des Baues des Hafenbahn-
hofes steht zu erwarten, da die Pline mit den S. B. B. ver-
cinbart sind; vor 1926 kann mit dem vélligen Ausbau der
Anlagen nicht gercchnet werden.

Ueber Unfiille und Verkehrsstérungen sei auf den Be-
richt verwiesen. Lediglich iiber die Stérungen auf der
Fahrt mag erwihnt werden, dass drei Kihne durch Auf-
fahren auf Felsen leck wurden. Verschiedene Unfille er-
cigneten sich sodann an Schiffbriicken. Weitere Stérun-
gen verursachten Sandbinke, an einer besonders schlech-
ten Stelle blieben einmal bei der Bergfahrt 14 Kihne
stecken, Der Heckrad-Dampfer ,Schweiz erlitt auf der
Isteinerschwelle bei der Bergfahrt mit Anhang einen er-
heblichen Raddefekt, der das Schiff zur Riickkehr nach
Strassburg notigte. Das kantonale Schiffahrtsamt ist
woegen der schlechten ,,Ueberginge* an die franzosische
Strombehorde gelangt.

Die Wasserfrachten waren im Berichtsjahre im allge-
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meinen schwankend, besonders im Frithjahr wegen des
niedern Wasserstandes und dann infolge grossen Kahn-
raumbedarfs fiir Reparationskohlen-Transporte. Die sich
sonst gewdhnlich auf ca, 2—38 holl. Cents pro Schiffstonne/
Tag belaufenden Kahnmieten stiegen bis auf 6 holl. Cents;
die Schlepplohne bewegten sich in normalem Rahmen.
Fiir die Strecke Strassburg—Basel sind die Wasser-
frachten im Vergleich zu den fiir unterhalb Strassburg
zur Erhebung kommenden Ansiitzen naturgemiéss immer
noch sehr hoch. Normale Frachtverhiltnisse auch fiir die
Strecke Strassburg—DBasel wird erst die Stomregulierung
bringen. Wihrend in den Vorjahren namentlich auch die
schwankenden deutschen Valutaverhiiltnisse im Bahnver-
kehr bedeutenden Einfluss auf die Rheinschiffahrt aus-
iibten, wird jetzt von den Reedereien als Hauptgrund der
relativ geringen Verdienstmoglichkeit die der Schiffahrt
feindliche Staffel-Tarifpolitik der Reichsbahn bezeichnet.
Bei gewissen Giiterarten konkurrenzieren auch franzo-
sische Ausnahmetarife die Wasserfrachten, besonders die
der Strecke Strassburg—Basel, Beipielsweise notierte die
Rheinschiffahrt im Frithjahr pro Tonne folgende Wasser-
frachten in Schweizerfranken, dabei sollen aber auch Ab-
schliisse unter diesen Sitzen getiitigt worden sein.

Getreide Kohlen  Div. Stiickgiiter
(Kaffee, Rette etc.)

Anvers—Strassburg 8.50 8.70 12,—

" Basel 14,— 14— 18.—
Duisburg—Mannheim 5.50
» Kehl 8.—
» Basel 13.—
Mannheim—Basel 7.50 7.—
Kehl/Strassburg—Basel ~ 5.25 5.—

Demgegeniiber betrugen die Bahnfrachten (je nach km
differierend) rund Schw.-Fr.:

Anvers—Strassburg 20.— 14.— 30.—
" Basel A. L. 23.— 16.— 36.—
Duisburg—Mannheim 15.—
” Kehl 17—
" Basel B.B. 18.—
Mannheim—Basel B.B. 31.— 12.—
Kehl s . 20— 7.60

Ab 4. Oktober setzte die Reichsbahn die Frachten
herab, sie betrugen fiir Kohle (je nach Kurs):

Duisburg—Mannheim . 1.36 Fr. pro 100 kg
» Kehl 1.57 " n n on
» Basel B. B. 1.63 » ” "o
Mannheim » =76 5, s s =
Kehl » » —.47 n » »n »
» » » it Bestimmung
Italien bei Beforderung von 50,000 t —37 s s w

Die Getreidefrachten stellten sich bei 10 bezw. 15 t
Wagen plus 5% ged. Wagen am 10. Juni Mannheim—
Basel B. B. auf 2.57 bezw. 2.23 Fr. und am 4. Oktober 1.80
bezw. 1.56 Fr.; ferner am 4. Oktober Kehl—Basel B. B.
1.16 bezw. 1.— Fr. und am 14. Nov. —71 bezw., —68 Fr.

Im Talverkehr sind naturgemiss die Wasserfrachten
bedeutend niedriger als die Bahnfrachten, Fiir Zement
von Basel—Rotterdam zahlte man durchschnittlich Fr. 6.—,
fiir Karbid ca. Fr. 8.— pro Tonne fiir die Wasserfracht,
gegeniiber einer Bahnfracht von rund Fr. 23.— bezw. Fr.
48.— pro Tonne. Giinstige Wasserfrachten kamen speziell
den Gonzener Erz-Transporten zustatten. Die Schiffs-
fracht fiir dieses Erz Basel—Duisburg belief sich auf ca.
Fr. 40.— pro 10 Tonnen, sodass zuziiglich der schweizeri-
schen Exportfracht (64 Cts. pro 100 kg Sargans—Basel)
und der Umschlagsgebiihren die Transportkosten Sargans-
Hafen Duisburg sich auf nur wenig iber Fr. 100.— pro
10 Tonnen-Wagen beliefen. Die Bahnfracht fiir Erz be-
trug im Sommer 1924 fiir Basel—Mannheim (257 km) 84
Pfg. pro 100 kg bei 15 T-Wagen (ab 1. Okt. 1924 74 Pfg.)
und Basel—Duisburg (568 km) ab 1. Okt. 1924 1.28 Mk. pro
100 kg bei 15 T-Wagen.

Der Lagerverkehr verlief normal. Die Werfthalle war
die meiste Zeit ordentlich belegt. Wihrend der Schiff-
fahrts-Saison konnten viele Einlagerungsbegehren von

Wassergut (speziell Getreide) wegen Platzinangel nicht
herticksichtigt werden.

In der Hafenanlage St. Johann ist im Berichtsjahre der
Béschungskran Nr, 1 in Betrieb genommen werden, Ferner
wurde der im Jahre 1923 durch Sturm in den Rhein ge-
stiirzte Kran durch einen neuen Hochbahnkran ersetzt.
Im Sommer wurde sodann die pneumatische Getreideldsch-
einrichtung dem Betrieb iibergeben.

Diec Hafendampfer-Angelegenheit ist noch nicht vollig
spruchreif, voraussichtlich wird ein Dieselschiff zur Ver-
wendung kommen,

Unter Mitwirkung der Basler Reederei ,Neptun* hat
sich ecine weiterc schweizerische Schiffahrtsgesellschaft,
die LA.-G. fiir Schiffahrt in Basel" gebildet, die sich
hauptsiichlich im Basler Verkehr zu betiitigen beabsich-
tigt.” Das Basler Schiffsregisteramt weist bis Jahreschluss
folgende Notierungen auf: 1. Schweizer. Schleppschiff-
fahrtsgenossenschaft, 5 Dampfer, 1 Kranschiff und 13
Kiéhne, 2. A.-G. fiir Schiffahrt in Basel, 13 Kiihne, 3. So-

ciété franco-suisse de Navigation in Strassburg, 12 Kanal-
kihne.

Die steigende Bedeutung der Schweizer Schiffahrt
filhrte zum Erlass einer bundesritlichen Verordnung iiber
Ausstellung von Rheinschiffahrtspatenten unter Bezeich-
nung des Schiffahrtsamtes Basel als zustindige Stelle. So-
dann wurde auf bundesritliche Verordnung vom Kanton
Basel-Stadt und gestiitzt auf die Mannheimer Rheinschiff-
fahrtsakte iiber Regelung der Gerichtsbarkeit auf dem
Rhein das ,,Gesetz iiber die Rheinschiffahrtsgerichte vom
13. Mirz 1924 erlassen. Die Frage iiber die Fiihrung der
schweizerischen Landesflagge kam im Berichtsjahre nicht
zur Erledigung, die Schiffe schweizerischer Reedereien
fiilhren daher nur ihre Kontorflagge. Die Hafenfirmen
haben sich zur gemeinsamen Wahrung ihrer Interessen
zu einem ,,Verband der Interessenten an der Schweizer
Rheinschiffahrt zusammengeschlossen.

In diesem Zusammenhang machen wir Interessenten
auch auf den Bericht der Basler Rheinschiffahrtsdirektion
iiber das gleiche Thema aufmerksam,

Die Propellerturbine des E. W. Wynau.

Vortrag, gehalten von Direktor Marti im Ausschusse des
Schweizerischen Wasserwirtschaftsverbandes,
Freitag, den 6. Marz 1925 in Langenthal.

Die besonderen Verh#iltnisse der
Niederdruckwerke sind bekannt. Nach-
dem anfinglich (Redner nennt als Beispiel ne-
ben Wynau die Werke Rheinfelden und Chévres
bei Genf) der Bau grofierer derartiger Werke, teils
direkt in den FluBlauf eingebaut, odér aber mit
kurzem Einlaufkanal versehen, durchgefiihrt war,
wurde bald den hoheren Gefillsstufen der Vorzug
gegeben, indem, nach dem damaligen Stand der
Technik, bei diesen eine Reihe von Schwierig-
keiten fiir Bau und Betrieb vermieden werden
konnten, die den Niederdruckfluffkraftwerken an-
hafteten. :

Vor allem ist es ja die Veriinderlichkeit der
Wassermenge unserer Flufliufe, die Bau und Be-
trieb sogenannter Flufiwerke stark beeinflufit.

Zwischen Solothurn und Olten schwankt z. B.
die Aare von minimal ca. 65 m?/sek., konstatiert
beim niedrigsten Stande, bis maximal ca. 1200
m?/sek., konstatiert beim hochsten Stande.

Dementsprechend verédndert sich auch bei di-
rekt eingebauten Flufkraftwerken das Nutzgefille.
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