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I'industrie. Enfin, un dernier groupe se rapporte a
la production de chaleur en général a I'aide des dif-
férents combustibles: charbon, coke, gaz, huile, et
de l'électricité (notamment questions relatives au
chauffage de batiments, au chauffage urbain).

En maniére de conclusion n’hésitons pas a sou-
ligner que notre esquisse n’a visé qu’'a effleurer
quelques problémes. Seule I’analyse approfondie des
questions détaillées apportera des résultats positifs,
(ui pourront servir, nous le souhaitons, les intéréts
de ’économie nationale suisse.

Zusammenfassung.

Unter den Produktionsfaktoren Rohstoff, Kapital und Ar-
beit nimmt der Rohstoff «Energies einen besonders wich-
tigen Platz ein, sodass die Energiewirtschaft einen der
Grundpfeiler der nationalen Wirtschaft eines Landes bildet.
Die «Endformen» Triebkraft und Wirme stehen im Vorder-
grund. Bis vor kurzem galten die Bemiihungen der Tech-
niker und Oekonomen vornehmlich der rationellen Versor-
gung der Konsumenten mit Triebkraft. Heute wendet man
sich in erhohtem Masse auch den Problemen der Brennstoff-
und Wirmewirtschaft zu. Durch die Zentralisierung der Ener-
gieerzeugung mit Hilfe der Elektrizitit wurden Fortschritte
in der Ausniitzung der natiirlichen Energiequellen, Wasser-
kraft und Brennstoffe, zur Deckung des Bedarfes an Trieb-
kraft erzielt. Die Frage, ob in dhnlicher Weise die Versor-

gung mit Wirmeenergie durch Zentralisierung der Produk-
tion wirtschaftlicher gestaltet werden kann, steht heute noch
offen. Die wihrend der letzten Jahre erzielten Fortschritte
der Wirmetechnik bieten neue wirtschaftliche Moglichkeiten,
inshesondere auf dem Gebiete der Verbundwirtschaft. Auch
fiir die Schweiz stellt sich die Forderung, die zweckmissigste
Energieerzeugung und -bedarfsdeckung fiir das Land im gan-
zen, also von einheitlichem Gesichtspunkte aus zu studieren:
bestmogliche Ausniitzung einerseits der Wasserkrifte als un-
seres nationalen Gutes, und anderseits der Brennstoffe, die
wir fiir gewisse Zwecke importieren miissen. Dabei ist auch
die Frage des Wetthewerbes, wie er sich zwischen den ver-
schiedenen Energietrigern eingestellt hat und seine Folgen
fiir den einzelnen Betrieb wie fiir die gesamte Volkswirt-
schaft von Wichtigkeit. Im Landesinteresse steht die Forde-
rung der Zusammenarbeit der verschiedenen, auch der heute
gegenéﬁtzlich eingestellten Energiewirtschaftsgruppen zur Er-
zielung optimaler Gesamtwirtschaftlichkeit. Diese Zusam-
menarbeit wird nicht im Sinne einer Planwirtschaft verstan-
den. Ein durch Fachleute jeder Gruppe gemeinsam unter-
nommenes Studium der hauptsichlichsten Aufgaben wird
aber zum bessern gegenseitigen Verstindnis der wirtschaft-
lichen Grundlagen der einzelnen Arbeitsgebiete und zur Ab-
klirung von Einzelfragen und deren rationellsten und dem
Gesamtinteresse am besten dienenden Losung beitragen. Die
Probleme, die sich im besondern der schweizerischen
Energiewirtschaft stellen, sind in Anlehnung an das Pro-
gramm der «Studienkommission des N. C. fiir schweizerische
Energiewirtschaft»> kurz umschrieben.

Betrachtungen iiber Diesel-Elektro-Aniagen

Von Dipl.-Ing. W. Frick, Ziirich

Das Bestreben nach bestmdéglicher Ausniitzung
unserer Wasserkrédfte hat im Laufe der Jahre zu
einer weitgehenden Zusammenfassung der Energie-
erzeugung einerseits und entsprechender Erweite-
rung der Verteilanlagen anderseits gefithrt. Diesem
Bestreben und diesem Zustand entgegengesetzt
macht sich bei der Industrie in letzter Zeit in ver-
mehrtem Masse wieder das Interesse fir die eigene,
selbstandige Klein-Kraftanlage, im besondern fur
Diesel-Elektroanlagen bemerkbar. Diese Umstel-
lung musste die Aufmerksamkeit der Energiewirt-
schaft unseres Landes im allgemeinen und diejenige
der Elektrizititswerke im besondern erwecken;
darf es doch nicht gleichgiiltig sein, ob die im all-
elektri-
schen Anlagen moglichst gut und wirtschaftlich aus-

gemeinen Landesinteresse geschaffenen
geniitzt werden konnen, oder ob fiir den gleichen
Verwendungszweck neues Kapital in neuen Anlagen
investiert und dazu der Betriebsstoff stindig aus
dem Ausland bezogen werde. Der Verfasser hat im
Auftrage der «Elektrowirtschaft» Ziirich die heu-
tigen Verhiltnisse ndher untersucht und gibt dar-
iiber einen kurzen allgemeinen Ueberblick.
Diesel-Interessenten begriinden ihre heutige Ein-
stellung in der Regel damit, dass sie auf dusserste

Sparmassnahmen angewiesen seien. Sie erwarten
vom Dieselbetrieb einen billigeren und unabhéngi-
geren Betrieb als beim Energiebezug vom Elektri-
zitatswerk, wobei sie die Vorteile der Elektrizitit
doch beibehalten konnen.

Die technischen Vorteile des elektrischen An-
triebs und die anderweitige Verwendung der Elek-
trizitat werden anerkannt und hoch eingeschitzt:
vom Dieselbetrieb wird also kein technisch bes-
serer, sondern nur ein billigerer und unabhingiger
Betrieb erwartet.

Die Entwicklung des Gestehungspreises von Die-
selenergie zeigt, dass dieser im Laufe der letzten
Jahre sehr stark gesunken ist. Frither stand er
wesentlich hoher als der Preis fiir Fremdenergie,
heute muss zugegeben werden, dass er infolge be-
sonderer Umstdande auf die Grenzen der geltenden
Normal-Tarifansitze der Elektrizititswerke und
unter besonderen Verhilinissen darunter sinken
kann. Gleichzeitig muss aber auch gesagt werden,
dass der Gestehungspreis der Dieselenergie von
Einflissen abhéngig ist, welche die Verhaltnisse
innerhalb kurzer Zeit wesentlich dandern konnen.
Und zwar ist eher eine Erhohung als eine weitere
Senkung zu erwarten. Auch die Preise fiir Fremd-
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energie sind im allgemeinen gesunken, allerdings
nicht in dem Masse wie fiir Dieselenergie. Da-
gegen 1ist die Preisgestaltung fiur Fremdenergie
nicht von so vielen dusseren Umstinden abhingig,
ihre weitere Entwicklung ldsst sich sicherer beur-
teilen, und es ist eine weitere Senkung der Energie-
preise entsprechend der bestmoglichen Ausnutzung
der hestehenden Anlagen und der fortschreitenden
Abschreibung der zum Teil in der teuersten Zeit
erstellten Anlagen zu erwarten.

Die Kosten fiir eigene Energieerzeugung durch
Dieselbetrieb setzen sich zusammen aus Kapital-
kosten (Zins, Amortisation) und Unterhalt der An-
lage (Dieselmotor mit Zubehor, Oeltank, Genera-
tor mit Schaltanlage und Gebidude) als feste Kosten,
Brennstoff,
und Bedie-

und den beweglichen Kosten fiir
Schmierol, Putzmaterial, Kiihlwasser
nung.

Die heutigen Preise fiir Dieselmotoren betragen
noch zirka 25 bis 30 %, gegeniiber den Preisen, die
vor 10 Jahren verlangt wurden. Sie sind nach ande-
ren Berichten bedeutend niedriger bei uns als in
Frankreich und Deutschland, obwohl die Fabrika-
tionskosten bel uns sicher hoher ausfallen als im
Ausland. Die Preisermissigung kann nicht nur die
Folge einer Senkung der Kosten durch Verbesse-
rungen in Konstruktion und Materialausniitzung,
sowie von Einsparungen an Fabrikations- und Ver-
kaufsunkosten sein, sie ist vielmehr in erster Linie
bedingt durch die heutige Markt- und Wirtschafts-
lage. Einerseits ist die Moglichkeit des Exportes
von Dieselmotoren beinahe ginzlich unterbunden,
anderseits bestehen allzu grosse Lagerbestinde an
fertigen und vorbearbeiteten Motoren.

Auch die tibrigen Anlageteile wie Zubehor, Oel-
tank, Generator, Schaltanlage sind heute wesentlich
billiger erhiltlich als frither, doch sind deren An-
schaffungskosten bei weiltem nicht so tief gesunken
wie die der Dieselmotoren. Man kann annehmen,
dass wenigstens die Selbstkosten, oft noch ein be-
scheidener Gewinn in den Preisen enthalten sind.

Vergleichen wir eine Kostenberechnung von
1930/31 mit einer solchen von heute, so miissen wir
feststellen, dass heute die Anlagekosten fiir eine
Dieselanlage mit Generator und Schaltanlage nur
noch zirka die Hilfte des Betrages von 1930/31
ausmachen, wobei in erster Linie die Preise fur
Dieselmotoren diese Senkung bewirkt haben.

Aber auch die Ansidtze fiir Zins und Amortisa-
tion der Anlage sind in den letzten Jahren ganz
betriichtlich gesunken. Hier ist hervorzuheben,
dass die Erniedrigung des Amortisationsansatzes
weniger von einer erhohten Lebensdauer infolge

technischer Verbesserungen als vielmehr von einem
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ermassigten Zinsansatz herriihrt. Ueber die Richtig-
keit des iiblichen Amortisationsansatzes sowie der
Ansitze fiir Reparatur und Unterhalt und das Ver-
halten in langjahrigem Betrieb fehlen noch Ertah-
rungen.

Der Brennstoff bildet den Hauptbestandteil der
beweglichen Kosten. Mit Bezug auf den Verbrauch
an Brennstoff sind in den letzten Jahren wesent-
liche Fortschritte im Dieselmotorenbau festzustel-
len. Dabei ist weniger die Verminderung des abso-
luten Verbrauches pro kWh als vielmehr eine gros-
sere Unabhingigkeit des Verbrauchs vom Belastungs-
grad zwischen Halblast und Vollast hervorzuheben.
Immerhin muss festgestellt werden, dass unter den
heutigen Verhiltnissen diese Verbesserung keinen
so wesentlichen Einfluss auf den Preis pro kWh hat
wie andere Faktoren. Bei Beurteilung der Brenn-
stofffrage muss man aber immer bedenken, dass wir
den Brennstoff vom Ausland beziehen, an die Ver-
brauchsstelle transportieren und dort in geniigen-
der Menge lagern miissen. Dies bedingt eine recht
unangenehme Abhingigkeit des Dieselbetriebes. so-
wohl was die Kosten als auch die Betriebsmoglich-
keit iiberhaupt anbetrifft. Man muss hier an die
Schwierigkeiten der Kohlenheschaffungwihrend der
Kriegs- und Nachkriegszeit erinnern, wobei wir fiir
Kohle noch einigermassen Ersatz im eigenen Lande
durch Holz und Torf hatten, wahrend vorlaufig fir
den Brennstoff des Dieselmotors bei uns kein Ez-
satz vorhanden ist oder zu erwarten ware. Betrach-
ten wir die Preisschwankungen fir Dieselol in
den letzten Jahren loco Grenze (wozu mnoch die
Schwankungen auf dem Inlandmarkt kommen). so
ist zu erkennen, dass der Oelpreis vom Jahre 1932
einen Tiefstand erreicht hat, und dass die Er-
hohung von diesem Tiefstand aus gerechnet bis
1930 zuriick bis iiber 100 %, Anfang 1934 noch
zirka 55 % und heute noch zirka 35 9% betragt,
ohne dass eine Begriindung dieser Preisschwankun-
gen klar ersichtlich wire. Die Brennstofffrage bil-
det also einen sehr unsicheren Faktor fiir den Be-
triech und die Betriebskosten; die Preise, die ge-
wissermassen vom Ausland diktiert werden, konnen
die Kosten des Dieselbetriebes wesentlich beein-
flussen. Ferner ist zu bedenken, dass auch bei uns
das Dieselol einer Zollbelastung unterworfen wer-
den kann, die heute noch nicht bhesteht, in andern
Lindern aber schon eingefiihrt oder zur Einfiih-
rung vorgesehen ist.

Die iibrigen beweglichen Kosten: Schmierol,
Kiihlwasser, Bedienung, Unterhalt und Reparatu-
ren treten im Normalbetrieh gegeniiber den Brenn-
stoffkosten zuriick, sie miissen aber doch gebiihrend
beriicksichtigt werden. Einzeln erscheinen sie oft
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unbedeutend, zusammen konnen sie aber doch einen
beachtenswerten Anteil ausmachen. Besonders ist
auch die Beschaffung des Kithlwassers und seine
Kosten wohl zu tiberlegen, um vor Ueberraschun-
gen, wie sie schon oft vorgekommen sind, bewahrt
zu bleiben.

Wir konnen im Rahmen dieser Arbeit keine ab-
soluten Zahlen fiir die Preisherechnung geben, son-
dern miissen uns auf Verhaltniszahlen beschrinken.
Dabei miissen wir betonen, dass die Gestehungs-
kosten fiir den Dieselbetrieb von so vielen speziel-
len Umstanden aus ortlichen Verhélinissen und
so stark von den Betriebsbedingungen abhingig
sind, dass nicht allgemein giiltige, bis ins Detail
berechnete Preise angegeben werden konnen.
Diese konnen auch nicht von einem Fall auf
einen scheinbar dhnlichen andern Fall ohne ndhere
Priifung iibertragen werden. Der Vergleich und
die Beurteilung der Wirtschaftlichkeit des Diesel-
betriebes gegeniiber dem Energiebezug vom Elek-
trizitditswerk mit den verschiedenen Tarifformen
und Ansitzen kann nur gerecht angestellt werden
nach Priifung des einzelnen Falles unter Beriick-
sichtigung aller massgebenden Faktoren.

Nach den heutigen festen und beweglichen Ko-
stenanteilen ergeben sich zum Beispiel fiir eine

Anlage von zirka 250 PS folgende Verhéltnisse.

Prozentualer Betrag der einzelnen Kostenanteile
von andern und von den Gesamtkosten:

Betriebsstundenzahl pro Jahr

500 |1500‘3000‘5000

' Y
°/0 o,o "/0 | Dro

Kapitalkosten bei '/2 Last| 59|40 | 27 | 21
(Zins und Amortisation) in °/o | bei */1 Last |54 |34 |22|17
der Gesamtkosten bei */+ Last |50 | 30|19 | 14

Unterhalt, Schmiersl, Kiihl- bei 'f2 Last| 22|23 |25 |26
wasser, Bedienung in °/o der |bei ?/s Last|21|20|21|21

Gesamtkosten bei */+ Last| 1917|1818
Schmiersl allein in /o der “ l/ig Last} 471 9111
bei %y Last 3| 6| 8| 9
Gesamtkosten
bei /s Last| 3| 6| 7| 7
bei !/2 Last| 19| 37|48 | 53

Brennstoff in %/o der Gesamt-

bei */+ Last | 25 |46 | 57 | 62
bei */+ Last |30 | 52 | 63 | 68

bei !» Last [340[108] 58 | 39
bei 3/s Last |220] 77 | 41 | 28
bei */+ Last|175| 57 | 81|23

Unterhalt, Schmierol, Kiihl- bei '/ Last |120| 63 | 53 | 50
° der |bei”/1 Last|82]43 |36 |34

kosten

Zins und Amortisation in /o

der Brennstoffkosten

wasser, Bedienung in

Brennstoffkosten bei */a Last | 63 | 33|28 | 26

Schmiersl allein in ®/o der bei /2 Last | 20 | 20 | 20 \ 20
bei ?/+ Last |14 |14 |14 14

Brennstoffkosten |
bei */+ Last | 11|11 |11 ‘ 11

Zins, Amortisation und Unterhalt ergeben gleiche
Kosten pro Betriebsstunde wie Brennstoffkosten

bei zirka 950 Betriebsstunden pro Jahr und einer
mittleren Belastung von */, Last, bei zirka 1250
Std. und 3/ Last und bei zirka 2000 Std. und 1%
Last.

Die Kapitalkosten (Zins und Amortisation) erge-
ben gleiche Kosten pro Betriebsstunde gegeniiber
den Betriebskosten Unterhalt, Schmierol, Kiihlwas-
ser, Bedienung, Brennstoff bei zirka 700 Std. fiir
*/; Last, bei zirka 900 Std. fiir 3/, Last und bel zirka
1250 Std. fiir V% mittlere Belastung.

Bei Betriebszeiten unter den genannten Gleich-
heitsstundenzahlen steigen die Kapitalkosten gegen-
iiber den Betriebskosten rasch an.

Der Einfluss der Kapitalkosten auf die Gesamt-
kosten ist im Grenzwert durch die Kosten ohne
Zins und Amortisation dargestellt. Es ergibt sich,
der kWh-Preis bei

als 1500 Betriebsstunden pro Jahr annihernd kon-

dass in diesem Falle mehr
stant bleibt mit zunehmender Betriebszeit, wihrend
unter Einsatz der Kapitalkosten der anndhernd kon-
stante Bereich erst iiber 3000 Stunden beginnt.
Eine Verinderung der Kapitalkosten macht sich mit
steigender Betriebsstundenzahl immer weniger gel-
tend, die Differenz zwischen Halblast und Vollast
wirkt sich nach dieser Richtung nicht besonders
stark aus. Eine Veriinderung der Kapitalkosten um
zum Beispiel 50 %, bei gleichbleibenden iibrigen
Kosten, bewirkt eine Verinderung der Gesamt-
kosten bei 34 mittlerer Belastung um zirka 27 %
bei 500 Betriebsstunden pro Jahr, zirka 17 % bei
1500 Std. und zirka 119 bei 300 Std. Eine Erhs-
hung des Anlagekapitals bedingt eine Verschiebung
des konstanten, das heisst von der Betriebszeit bei-
nahe unabhiingigen Bereiches nach oben, eine Ver-
minderung nach unten. So werden beispielsweise
bei doppelten Anlagepreisen, mit denen noch vor
einigen Jahren gerechnet werden musste, die Ko-
sten pro Betriebsstunde und kWh erst iiber 5000
Std. annihernd konstant und wiirden gegeniiber den
heutigen bei 3/ mittlerer Last erhéht um zirka
54 % bei 500 Std., um zirka 34 9% bei 1500 Std.

und um zirka 22 % bei 3000 Std.
Die Aenderung der Kapitalkosten kann bewirkt

werden durch Aenderung der Preise fiir die Erstel-

lung der Anlage oder der Zins- und Amortisations-

ansatze.
Die

Kiihlwasser und Bedienung erscheinen

Unterhalt, Schmierdl,
einzeln

Kostenanteile fir
ziemlich unbedeutend und werden deshall oft ver-
nachlissigt. Alle zusammen machen sich aber doch
deutlich spiirbar in den Gesamtkosten. Im Ver-
gleich mit den Brennstoffkosten konnen alle zu-
sammen 20 bis 100 % der Brennstoffkosten betra-
gen, je nach Betriebszeit und Belastung.
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Eine besondere Bedeutung kommt dem Verhailt-
nis der Brennstoffkosten zu den iibrigen Kosten
und ihrem Einfluss auf die Gesamtkosten zu, da
diese Kosten durch dussere Einfliisse innerhalb kur-
zer Zeit wesentlich verdndert werden konnen. Als
Beispiel sind nachstehend die Verhiltnisse bei
Aenderung der Brennstoffkosten um 50 % gegen-
iiber den heutigen Preisen, wie sie leicht eintreten
kann, bei gleichbleibenden iibrigen Kosten, wieder-
gegeben.

a) Aenderung der Brennstoffkosten um 50 %

Betriebszeit Std. pro Jahr ] | 500 1~1500‘3000|5000

1 % | % | % | %
. bei!/: Lastca.]| 9| 18|23 | 26
Anderung der Gesamt- |y i) 1, 0ql 12|23 | 28 | 31
kosten gegeniiber heute 1y ;4 7.4 00115 26 | 81 | 34

b) Aenderung der Brennstoffkosten um 50 9% bei
Gesamtkosten ohne Zins und Amortisation

Betriebszeit Std. pro Jahr ‘500 1500‘3000‘5000
% | %% | %0 |

And dor G bei !/z Last ca.] 23 | 31 | 83| 33
nderung der Gesamtkosten ;s y,.y 0.l 27|85 |37(37

in °/o gegeniiber heute

bei*/t+ Lastca.| 3137|3939

Um noch einen Vergleich zu geben fiir den
Einfluss der beiden Hauptfaktoren Kapitalkosten
(Zins und Amortisation) und Brennstoffkosten un-
ter den heutigen Verhiltnissen sei nachstehende
Zusammenstellung fiir eine Aenderung der Ge-
samtkosten um 20 9% wiedergegeben.

Aenderung der Gesamtkosten um 20 %

Betriebsstunden pro Jahr | 500 | 1500 ‘ 3000 l 5000

Anderung d. Anlagekostena | a a a a
bezw. d. Brennstoffkostenb| a bl a bl a bl a b
in °/o des heute eingesetzten| a b| a b| a bl a b
Wertes
bei !/2 Last ca. /o
bei %4+ Last ca. %o
bei */s Last ca. %o

34 10649 53| 73 42| 97 38
37 79|58 43| 89 35/120 32
40 66|66 38|104 32|142 29

Der Einfluss von Aenderungen bei den Kapital-
kosten steigert sich mit abnehmender jihrlicher Be-
triebszeit, der Einfluss von Aenderungen bei den
Brennstoffkosten mit zunehmender Betriebszeit.
Nach den heutigen Ansidtzen wire eine Aenderung
der Brennstoffkosten im allgemeinen wirksamer
und wiirde besonders grossere Betriebszeiten tref-
fen. Eine merkliche Senkung der Kapitalkosten
kann kaum mehr erwartet werden; ferner ist zu be-
riicksichtigen, dass die Kapitalkosten entsprechend
den Installationskosten fiir die Amortisationszeit
annidhernd konstant bleiben.

Der Einfluss der mittleren Belastung wirkt sich
in erster Linie durch den Kapitalkostenteil aus, da
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die Abhingigkeit des Brennstoffverbrauchs vom
Belastungsgrad zwischen Halblast und Vollast we-
sentlich verbessert worden ist.

Fir eine Kostenberechnung sind in erster Linie
die Anforderungen des bestehenden und des mog-
lichen Betriebes gebithrend zu beriicksichtigen; be-
sonders ist auch die Leistungsfahigkeit vorsichtig zu
bestimmen, wobei die notige Reserve berticksichtigt
werden muss, da Dieselmotoren nicht wesentlich
iiberlastet werden diirfen, und eine Dieselanlage
nicht so leicht und auch nicht in kurzer Zeit neuen
Anforderungen angepasst werden kann.

Zusammenfassend kann gesagt werden:

Eine Dieselanlage kann unter den heutigen Ver-
hiltnissen eine technisch gute und verhadltnismissig
billige Kraftquelle bieten. Sie bleibt aber im Be-
triebe von dussern Umstdnden abhinig, die sowohl
die Betriebsmoglichkeit als auch den Preis fir die
erzeugte Energie sehr stark beeinflussen und heute
giinstig erscheinende Verhiltnisse innerhalb kurzer
Zeit vollstindig umstellen kénnen.

Die Frage, ob die Anschaffung einer Dieselanlage
gerechtfertigt und wirtschaftlich sei, kann und darf
weder allgemein bejaht noch verneint werden. Im
Interesse des Einzelnen und der Gesamtheit, sowie
der Energiewirtschaft unseres Landes, der Industrie
und der Elektrizititswerke muss erwartet werden,
dass die Frage in jedem einzelnen Falle ernsthaft
und von allen Seiten gepriift werde. In der Kosten-
berechnung sowohl als auch im Kostenvergleich
sollten mehr, als es oft geschieht, Vergangenheit
und Zukunft, nicht nur die Gegenwart, beriicksich-
tigt werden. Von den Lieferanten der Dieselmoto-
ren darf und muss erwartet werden, dass sie ihre
Interessenten richtig beraten und nicht, um ein Ge-
schift zu titigen, durch allzu optimistische Anga-
ben und Kostenberechnungen zu einer Selbsttiu-
schung verleiten, die leicht zum dauernden Schaden
des Einzelnen und der Gesamtheit ausfallen kann.

Résumé.

L’exploitation rationnelle des cours d’eau nous a conduit
d’une part a concentrer la production de ’énergie et, d’autre
part, 4 donner une extension correspondante aux installations
de distribution. Contrairement a ce développement, dans les
derniers temps, un intérét s’est manifesté en faveur des instal-
lations indépendantes de force motrice., notamment des
groupes Diesel-électriques.

Une question aussi importante a dii nécessairement éveiller
I’attention de 1’économie nationale, aussi Pauteur de cette
étude fut-il chargé par la Société pour la diffusion de 1é-
nergie électrique en Suisse d’examiner ’état de choses et
d’en donner un résumé. — En général, les acheteurs des
installations Diesel les préférent a celles qui sont purement
électriques en les considérant comme un moyen plus écono-
mique et plus indépendant. Le prix de revient de ’énergie
Diesel a subi, durant les derniéres années, une trés forte
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baisse. Ce prix dépend pourtant de certaines influences qui
sous peu pourront changer la situation. Il faudra s’attendre
a une hausse plutét qu’a une baisse, tandis que pour le prix
de I’énergie électrique, la tendance est contraire, grice aux
efforts faits pour obtenir une meilleure utilisation des instal-
lations existantes et & l’amortissement progressif de celles
qui ont été construites en partie a une époque trés chére.
En Suisse, les prix des moteurs Diesel — plus bas actuelle-
ment qu’en France et en Allemagne — ne représentent que
le 25 4 30 % de ceux d'il y a dix ans. Ce phénoméne s’ex-
plique par une exportation réduite et par la grande quantité
de moteurs en stock. Par conséquent, I'installation compléte
Diesel-électrique, comparée aux prix de 1930/31, ne coite
actuellement que la moitié. Le taux d’amortissement a
également subi une forte baisse, mais ceci grice i un taux
d’intérét trés réduit. Un grand perfectionnement a été ap-
porté aux moteurs Diesel par la réduction de la consomma-
tion par kWh produit, notamment en ce qui concerne la
diminution de la variation entre la consommation & pleine

charge et celle a mi-charge.

Pourtant, 'importation du combustible constitue un grave
inconvénient. Les fortes {luctuations des prix sans que l'on
en puisse connaitre la cause réelle, et I'éventualité de per-
ception de droits de douane, sont des facteurs qui rendent
incertaine la question des frais d’exploitation.

Dans un tableau l’auteur montre, en fonction du nombre
d’heures de service, la répartition des frais totaux sur les
différents facteurs tels que frais d’installation, frais d’en-
tretien et de refroidissement, frais de graissage et de com-
bustible. Les frais de combustible y jouent un réle prépon-
dérant; des tableaux indiquent le pourcentage de variation
des frais totaux pour une variation déterminée du prix du
combustible.

En concluant, 'auteur rappelle ce fait important qu’il ne
faut pas formuler des critéres généraux, mais examiner, dans
Iintérét de I'énergie en général, de l'industrie et des cen-
trales, cas par cas les questions d’installations des moteurs
Diesel. Dans I’établissement des frais, les circonstances du
passé et de l'avenir et non seulement celles du présent, doi-
vent étre considérées. G.

Grundwasser und Grundwasserrecht im Kanton Ziirich

Am 2. Februar 1919 ist § 137" des ziircheri-
schen Einfithrungsgesetzes zum schweizerischen
Zivilgesetzbuch in Kraft getreten. Dadurch wurden
Grundwasserbecken und Grundwasserstrome von
einer mittleren Stirke von mehr als 300 Min./Litern
zu 6ffentlichen Gewdssern erklirt. Seither sind 16
Jahre vergangen, die eine grundlegende Verinde-
rung des Grundwasserrechtes im Kanton Ziirich mit
sich gebracht haben. Vor Inkraftireten des neuen
Artikels zum Einfithrungsgesetz galt die Regelung
des ZGB.: Grundwasser war den Quellen gleichge-
dem
Machtbereich des Grundeigentiimers. Diese Ord-
nung mochte solange geniigen, als man die Bedeu-

stellt und unterstand daher vollkommen

tung der unterirdischen Gewésser nicht hoch ein-
schitzte. Die neuen, geologischen Forschungen und
der gesteigerte Wasserbedarf haben hierin eine
Wandlung gebracht. Nicht einzelne, kleinere Was-
servorkommnisse, deren Nutzbarmachung man
ohne Schaden dem Einzelnen iiberlassen konnte,
birgt unsere Erde, sondern michtige Grundwasser-
becken und -strome, die tausende von Minutenlitern
besten Trinkwassers zu liefern imstande sind. Es
liesse sich nicht mehr verantworten, die Nutzbar-
machung dieser unterirdischen Schitze der Willkiuir
des einzelnen Grundbesitzers zu iiberlassen. Hier
musste eine planmissige Ausbeutung in die Wege
geleitet werden, die nur durcn die Oeffentlich-
erklarung des Grundwassers erméglicht wurde. Wer
dieses offentliche Gut nutzen will, dem muss das
Recht hiezu auf dem Konzessionswege verliehen
werden. Seit 1919 hat sich somit im Kanton Ziirich
ein Grundwasser-Verleihungsrecht ausgebildet, das
seine Amnalogie im Konzessionsrecht am Oberfli-
chengewisser (Wasserkraftnutzungsrecht) hat.

Wenn wir uns heute veranlasst sehen, auf diese
Entwicklung hinzuweisen, so hat dies einen beson-
dern Grund: Anfangs dieses Jahres ist ein Werk
erschienen, das eine erschopfende Darstellung die-
ser Entwicklung enthdli: Die Grundwasser-
verhaltnisse im Kanton Ziirich, ver-
fasst von Dr. J. Hug und Dipl.-Ing. A. Beilick. Das
Erscheinen dieses Buches stellt einen Markstein in
der Entwicklung des ziircherischen Grundwasser-
rechtes und der Grundwasserforschung dar. Dieses
jiingste Gebiet ziircherischer Wasserwirtschaft fin-
det in dem neuen Buche eine erschopfende Dar-
stellung, sowohl vom geologischen, als auch vom
verwaltungstechnischen Standpunkte aus.

Auf den Inhalt der Publikation soll hier kurz ein-
getreten werden. Dr. Hug behandelt im geologi-
schen Teil die einzelnen Typen von Grundwasser.
Er beginnt mit der Beschreibung der Grundwasser-
verhaltnisse in den hochgelegenen Schot-
terplateaus (Irchel, Egg, Stadlerberg, Kohl-
first u. a.), welche die sogenannten Schichtquellen
speisen und iiber den heutigen Taleinschnitten lie-
gen. Diese Schichtquellen sind schon friih gefasst
worden, da ithr Wasser dank ihrer erhdhten Lage
leicht fortgeleitet werden kann. Durch Anlegung
horizontaler Bohrungen werden heute diese hoch-
gelegenen Grundwasservorkommnisse nutzbar ge-
macht (Stammheimerberg). Die michtigsten Grund-
wasserstrome bergen wohl die Urstromtiler
des Rheines, der Limmat und des untern Glattales.

1 Die Grundwasserverhiltnisse im Kanton Ziirich, von Dr.
J. Hug und Dipl.-Ing. A. Beilick, erschienen als Beitrige zur
Geologie der Schweiz, geotechnische Serie, Hydrologie, Lie-
ferung I, herausgegeben von der geotechnischen Kommission
der Schweiz. Naturforschenden Gesellschaft, gemeinsam mit
der Direktion der 6ffentlichen Bauten des Kantons Ziirich,
328 Seiten, mit Bildern und einer Grundwasserkarte.
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