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gender Weise die grossen Vorteile der Konzessions-
vorlage dar, und die Geschiftspriifungskommission
empfahl mit kleinen Abdnderungen ebenfalls ihre
Annahme. Im Rate machte sich aber von Anfang an
eine ziemlich starke Opposition geltend, und es kam
zu lebhaften Diskussionen. In ihren Einwinden er-
klirten die Gegner der Konzession, dass der ganze
Fragenkomplex zu wenig griindlich studiert worden
sei, und dass die Wasserzinsgebiihren im Verhiltnis
zur Grosse der zu erzeugenden Kraft und zu denjeni-
gen, die der Kanton Uri erhalte, viel zu niedrig seien.
Ferner befiirchteten die Gegner der Vorlage, dass
durch die Konzessionierung der Wasserkraft aus dem
Lucendro- und Sellasee die staatliche Ausniitzung der
Tessiner Wasserkrafte auf unbestimmte Zeit ver-
schoben, wenn nicht verunmdglicht werde. Die Frage
der Verstaatlichung der Wasserkrifte war schon an-
ldsslich der Erteilung der Konzession des Monte
Piottinowerkes im Jahre 1928 zur Sprache gekom-
men; es war ein Gliick fiir die Staatsfinanzen, dass
die Antrige fiir die Ausfithrung des Werkes durch
den Staat verworfen wurden. Diese Frage ist nun
wieder aktuell geworden im Hinblick auf das im
Jahre 1951 wirksam werdende Riickkaufsrecht der
Konzessionen fiir die Elektrizititswerke an der Mo-
robbia und an der Verzasca der Stidte Bellinzona
und Lugano, ferner derjenigen des der ATEL geho-
renden Kraftwerkes Biaschina. Es wird von den
Befiirwortern besonders die Schaffung eines Gemein-
schaftsunternehmens zwischen Staat und den gros-
seren Gemeinden ins Auge gefasst.

Der grosse Rat beschloss Mitte April mit schwacher
Mehrheit, die Konzessionsvorlage an eine vom Re-
gierungsrat zum Studium der Frage der Nutzbar-
machung der Tessinerwasserkrifte bereits ernannten
Sonderkommission zuriickzuweisen, mit dem Auf-
trage, den ganzen Fragenkomplex zu iiberpriifen und
moglichst bald, spitestens innert drei Monaten, dem
Grossen Rate Bericht zu erstatten. Die von der Son-

derkommission ernannten zwei Experten bestitigten
in ihrem Berichte vollstindig die Ausfilhrungen der
staatsritlichen Botschaft und hoben besonders hervor,
dass unter den zahlreichen noch verfiigbaren Aus-
nutzungsmoglichkeiten im Kanton Tessin das Kraft-
werk Lucendro-Sella im Falle der Schaffung einer
staatlichen Unternehmungsgemeinschaft als eines der

letzten in Betracht kime. Wie eingangs erwihnt,

stimmte dann der Grosse Rat mit 2/; Mehrheit dem
Konzessionsvertrage zu.

Die der ATEL iiberlassenen Gewiasser betreffen
den Abfluss des Lucendrosees mit den angrenzenden
Einzugsgebieten auf dem Territorium des Kantons
Tessin iiber Kote 2134 m . M., den Abfluss des
Sellasees, die Tremola und den Abfluss der kleinen
Gotthardseen, mit dem Rechte, die Seen als Saison-
speicherbecken auszubauen und andere Staubecken
im Gebiet der konzedierten Gewisser zu errichten.
Die Riickgabe des Wassers in den Tessin erfolgt in
Airolo, unmittelbar oberhalb der Tessinbriicke der
Strasse ins Bedrettotal; die Zentrale wird in die Nihe
der Station zu stehen kommen. Es wird der ATEL
auch das Recht eingeraumt, Wasser aus dem Tessin-
fluss in die Stauseen Lucendro und Sella hinauf-
zupumpen. Als einmalige Konzessionsgebiihr sind
165 ooo Franken zu entrichten, der jihrliche Was-
serzins belduft sich auf 6o ooo Fr. Die Frist zur
Inbetriebnahme des Werkes ist auf den 30. Septem-
ber 1945 festgesetzt. Die erzeugte Energie ist in
erster Linie fiir die Bediirfnisse des Kantons Tessin
bestimmt; fiir den Ueberschuss wird die Ausfuhr aus
dem Kanton ohne weitere kantonale Gebiihren be-
willigt. Die Konzessionsdauer betrigt 40 Jahre vom
1. Januar 1945 an und wird, wenn der Kanton vom
Riickkaufsrecht nicht Gebrauch macht, um weitere
40 Jahre zu den heutigen Bedingungen erneuert.

Eine detaillierte Beschreibung des Lucendrosee-
projektes wird in einer der nichsten Nummern dieser

Zeitschrift erscheinen. (Gh)

Wasserstrassen im Raume zwischen den Alpen und der Nord- und Ostsee
Von E. Pletscher, kant. Strassen- und Wasserbauinspektor, Schaffhausen

I. -

Wir Schweizer sind im allgemeinen gegen die For-
derung der Schiffbarmachung unserer gréssten Fliisse
ziemlich skeptisch eingestellt. Diese konservative Hal-
tung wird noch genihrt durch eine stetige, unauf-
fillige Propaganda gegen den Ausbau des Hoch-
rheins und der Aare, wie sie von Basel und von den
Schweizerischen Bundesbahnen ausgeht. Basel be-
fiirchtet eine teilweise Einbusse der grossen Vorteile,
die Stadt und Landschaft seit einigen Jahrzehnten

als Endpunkt der Rheinwasserstrasse vom Meer her
und aus den dem Rhein benachbarten Rohstoff- und
Industriezentren erwachsen. Die ablehnende Stellung-
nahme der Bundesbahnen gegen die Dienstbarma-

" chung einiger unserer Fliisse fiir den Transport von

Massengiitern entspringt der Befiirchtung, in der
Tarifgestaltung fiir den Transport dieser Giiter nach
unserm im Nordosten gelegenen Grenzlande nicht
mehr frei zu sein und zudem einen mehr oder weniger
grossen Frachtausfall aus der Abwanderung solcher
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Giliter auf den billigeren Transportweg iiber die Was-
serstrassen zu erleiden. Wihrend, nach deutschen An-
gaben, der Tonnenkilometer auf den Eisenbahnen
zwischen 1 und 1o Pfennige zu stehen kommt, be-
laufen sich die Transportkosten mit dem Lastwagen
auf § bis 30 Pfennige und mit dem soo- bis 1000-
Tonnen-Schiff auf ca. o,1 bis 0,5 Pfennige, wihrend
auf den kleineren Schiffen unter soo Tonnen Trag-
fihigkeit die Transportkosten nur wenig unter jenen
der Eisenbahn liegen.

Zum grossen wirtschaftlichen Vorteil von Elsass-
Lothringen hat Frankreich nach 1918 in diesen bei-
den Lindern eine weitsichtige Wasserstrassenpolitik
betrieben, um das neugewonnene Land fest mit dem
neuen Mutterland zu verbinden, zum Nachteil des
anschliessenden deutschen Industrie- und Rohstoff-
gebietes, das der Vorteile einer Wasserstrasse noch
nicht teilhaftig ist.

Im Bestreben, die deutschen Strom- und Wirt-
schaftsgebiete unter sich und mit dem Meer zu ver-
binden, sowie die Grenzlande zu stirken, wurde im
letzten Jahrzehnt das deutsche Wasserstrassennetz
weitausschauend ausgebaut oder der Ausbau in An-
griff genommen. Nicht nur Frankreich mit seinem
ca. 12 00oo km langen Kanalnetz, auch Deutschland
erachtet den Bau, die Erhaltung und die Fortentwick-
lung seiner Binnenwasserstrassen als staatspolitische
Notwendigkeit.

So verbindet der Mittellandkanal den Rhein vom
Ruhrgebiet aus (12 m . M.) iiber Dortmund (38 m
i. M.) und Miinster (30 m ii. M.) mit dem Flussge-
biete der Ems, erreicht bei Minden (55 m ii. M.) die
Weser und den zur Nordsee fiihrenden Weserkanal,
tiberschreitet bei Magdeburg auf einem 9oo m langen
und 34 m breiten Aquaedukt die Elbe. Hier stellt
das Hebewerk Rothemburg den Abstieg vom Mittel-
landkanal (56 m i@i. M.) zur tiefer liegenden Elbe
(39 m ii. M.) her. In seiner Fortsetzung beriihrt der
Mittellandkanal die weitere Umgebung von Berlin
(31 m ii. M.) und miindet in zwei Armen bei Frank-
furt an der Oder (11 m ii. M.) in diesen Fluss und
hat damit auch die Verbindung mit der Ostsee auf-
genommen.

Die Wasserstrasse des Rheines vom Meere her er-
laubt ein Aufsteigen der Gross-Schiffahrt bergwirts
bis Basel (241 m ii. M.) und Rheinfelden (268 m
ii. M.) dank dem mit erheblicher finanzieller Beihiilfe
der Schweiz oberhalb Strassburg verbesserten Fahr-
wasser.

Die Schiffahrt auf der Weser ist bergwirts bis ins
Kaligebiet bei Miinden (165 m ii. M.) vorgedrungen
und soll durch den geplanten Weser-Werra-Kanal
bei Bamberg (243 m ii. M.) den Main-Donau-Kanal
erreichen. Die Oder bcfahrcp bis Breslau (148 m

. M.) grosse Lastschiffe und an der Fortsetzung
dieser Schiffahrtstrasse, dem Oder-Donaukanal er-
folgte 1939 bei Cosel (170 m ii. M.) der erste Spaten-
stich. Dieser Kanal iberschreitet die Wasserscheide
zwischen Oder und Donau in 310 m Héhe ii. M. und
erreicht etwas unterhalb Wlen (170 m i. M.) die
Donau.

DerAusban der Donau, dieses alten volkerverbin-
denden Verkehrsweges, ist durch den Einbau von
Stauhaltungen neuer Kraftwerke und durch Niedrig-
wasserregulierungen von Wien iiber Passau (309 m
ii. M.) bis Regensburg (340 m ii. M..) schon weit vor-
geschritten. Ebenso sind an der obern Donau bis Ulm
(463 m ii. M.) mehrere der Schiffahrt notwendige
Gefillstufen mit Stauanlagen und Kraftwerken ver-
sehen worden oder sind gegenwirtig im Bau.

Vom Rhein aus ist der bei Mainz (65 m ii. M.)
miindende Main seit 1939 bis Wiirzburg (170 m
i. M.) fiir 1500-Tonnen-Schiffe befahrbar. Am Aus-
bau der Fortsetzung iiber Bamberg (243 m ii. M.)
mit Anschluss an den Weser-Werra-Kanal und iiber
Niirnberg (310 m ii. M.) nach Kehlheim (345 m
ii. M.) unmittelbar oberhalb Regensburg zur Donau
wurde bis 1941 gearbeitet.

So wird spater die grosse Wasserscheide zwischen
dem Mittellindischen Meer und der Nord-Ostsee mit
einer Wasserstrasse zum zweitenmal {iberschritten
und eine Verbindung hergestellt zwischen den Roh-
stoff- und Industriegebieten am Rhein und dem
Balkan.

Aus dem grossen Rheinhafen von Mannheim
(90 m ii. M.) erlaubt der kanalisierte und mit Schleu-
sen versechene Neckar den 1200-t-Schiffen die Fahrt
bergwirts bis Heilbronn (154 m ii. M.), um im
Jahre 1944 im Hafen von Stuttgart (222 m ii. M.)
ithr Frachtgut zu l8schen. Die Befiirworter dieses

- «siiddeutschen Mittellandkanals» machen grosse An-

strengungen, um seine Fortsetzung iiber Plochingen
(247 m ii. M.) nach Ulm an der Donau (463 m ii. M.)
zu erreichen. Die offiziose Antwort lautet aber bis
jetzt: ja vielleicht bis Geisingen ins Gebiete der Dog-
gererze der Rauhen Alb; das bis zur Donau noch
fehlende etwa 20 km lange Endstiick wird vorliufig
einmal projektiert.

Hier mag interessieren, dass in neuerer Zeit vor-
geschlagen wird, vom Donauhafen Ulm (463 m
ii. M.) aus die Rauhe Alb in der Richtung gegen den
Neckar mittelst Schiffahrtstunnels von 12, 12,5 un
s km Linge zu unterfahren. Der Wasserspiegel in
den Tunnels und den dazwischen liegenden offenen
Kanalstrecken bis zum ersten Hebewerk lige dann
auf der Wasserspiegelhshe des Hafens von Ulm
(463 m ii. M.). Der Abstieg in das iiber 200 m txcfﬂ
liegende Neckartal bei Plochingen wiirde mit zwel
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Abb. 1 Wasserstrassennetz, Maffstab 1:9125 coo.

sog. Schachtschleusen von je iiber 100 m Hubhohe
bewerkstelligt. In einer Schachtschleuse bewegt sich
¢in TauchkSrper in- einem von Wasser gefiillten
Schacht, der gegen die anschliessenden untern und
obern Kanalstrecken durch Tore abschliessbare Oeff-
Nungen besitzt. Soll ein Schiff von der untern Hal-
tung in die obere Haltung gehoben werden, so fihrt
e in den Tauchkorper ein. Das untere Tor der
Schachtschleuse wie dasjenige des Tauchkdrpers wer-
den geschlossen. Durch das Ingangsetzen eines An-
triebes hebt sich der Tauchkorper bis zum Tor vor
der obern Stauhaltung, das gedffnet wird und dem
Schiff im Tauchki:irpcr den Weg frei gibt. Es scheint,
dass hier ein, sowohl in bezug auf die Baukosten, als
den Unterhalt und den Betrieb, andern Hebewerken
Uberlegenes Bauwerk vorgeschlagen wird.

Mit dem Bau dieser Wasserstrasse unter der
Rauhen Alb durch, auf der Hohe des Wasserstandes
im Donauhafen von Ulm, ist aber auch die Méglich-
keit gegeben und vorgesehen, durch Ueberleiten von
gesundem Donau- und Illerspeicherwasser das aus
den bayrischen Alpen kommend, bei Ulm in die
Donau miindet, dem sehr stark verschmutzten Nek-
kar ca. 20 m®/sek. frisches und sauerstoffreiches Was-
ser zuzufithren. Das bedeutet nicht nur eine will-
kommene Aufbesserung des Schiffahrtswassers im
Neckar, sondern auch eine im Interesse der Volks-
gesundheit liegende Auffrischung des wunreinen
Neckarwassers.

I1.

Das breite Stromband des Rheines trennt, wie auf

der beigegebenen Karte ersichtlich, die beiden Ent-
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wicklungsgebiete in der Ausbaugrdsse der mitteleuro-
pdischen Wasserstrassen. Links vom Rhein finden
wir die im Laufe des letzten Jahrhunderts erstellten
und ausgebauten franzdsischen Schiffkanile, die mit
Penichen von 200 Tonnen bis 600 Tonnen befahren
werden. Rechts des Rheines dehnen sich die neuzeit-
lich ausgestalteten Wasserwege aus, lings der grossen
Flisse und iiber die kiinstlich geschaffenen Kanile,
fiir Schiffe bis zu 1500 Tonnen Tragfihigkeit. Diese
dringen vom Rheine und von der norddeutschen
Tiefebene her, Schritt fiir Schritt, unter Zubhilfe-
nahme von Schleusen gegen das Gebirge, in die Roh-
stoff- und Industriezentren vor.

Die Schweiz als ausgesprochenes Binnenland muss
iiber die bestehenden Wasserstrassen der Nachbar-
linder ihre Verbindung mit dem Meere suchen und
herstellen.

Wie man auch der Tagespresse entnehmen kann,
beschiftigen sich bei uns massgebende und nicht mass-
gebende Verkehrspolitiker, ferner rein volkswirt-
schaftlich eingestellte, dann aber auch privatwirt-
schaftlich orientierte Kreise mit der Frage der
Ausbaugrosse unserer Wasserstrassen von den Lan-
desgrenzen bergwirts. Die Meinungen iiber die
Ausbaugrisse unserer Wasserstrassen, speziell der die
Leistungsfihigkeit eines Schiffahrtsweges bestimmend
beeinflussenden Schleusen, gehen noch auseinander.
Zu den nur 20 bis 30 m langen Penichen auf den
franzosischen Wasserstrassen und zu den bis 80 m
langen Kihnen mit 40—g50 m langen Schleppern auf
dem Rheine sind in den letzten Jahren in immer
grosserer Zahl die 45—6o0 m langen Selbstfahrer-
Giiterboote gekommen, mit 600 bis 800 Tonnen
Tragfihigkeit. Unsere sechs in Basel domizilierten
Reedereien verfiigen heute iiber 240 Schiffe, darunter
121 Selbstfahrer. In der Zeitschrift «Wasser und
Energiewirtschaft» ist kiirzlich eine Untersuchung
iiber die Wahl der Kahngrosse fiir unsere schweize-
rische Binnenschiffahrt erschienen, die zum Schlusse
kam, dass aus wirtschaftlichen und technischen Griin-
den wir unsere Binnenschiffahrtstrassen nicht fiir
grossere Kihne als 600 bis 800 Tonnen Ladefihig-
keit einrichten sollten. «Wir wihlen das Selbstfahrer-
boot von 600 bis 800 t Ladefihigkeit als Schweizer
Einbeitstyp.»

Die Schaffung eines einheitlich schweizerischen
Bootstyps wird durch staatliche Lenkung und Vor-
schriften nicht erreicht werden konnen. Erweist sich
der Selbstfahrer bei uns als wirtschaftlich und tech-
nisch den andern Kihnen iiberlegen, so werden diese
nach und nach zugunsten desSelbstfahrers verschwin-
den. Die wichtigere Frage ist aber, ob auch am Hoch-
rhein nur 75 m lange Schleusen erstellt, oder ob, wie

das die Schiffahrtsverbinde fordern, eine Schleusen-
abmessung von 130 m Linge vorgesehen werden soll.

Wir diirfen diese wichtige Frage nicht vom Ge-
sichtspunkt unseres kleinen Landes aus beurteilen,
wir miissen vor einer Beschlussfassung zuerst iiber
unsere Grenzen hinaus schauen, um die Bediirfnisse
unserer Nachbarn kennenzulernen, iiber deren Ge-
biet unsere Schiffahrt den Anschluss an die uns feh-
lenden Rohstoffgebiete und an das Meer suchen und
finden muss.

Wie schon erwihnt, bildet der Rhein die Grenze
im mitteleuropdischen Wasserstrassennetz zwischen
den 200-t- bis 80o-t-Kanilen westwirts und den
Grofischiffahrtstrassen ostwirts des Stromes. Im
Westen vermittelt die Rhone die Verbindung mit
dem franzosischen Kanalnetz. Im Norden kommt
der flutende Verkehr bis an unser nordwestliches
Einfallstor, an die Mauern der StadtBasel. Betrachtet
man die Uebersichtskarte weiter, so sieht man, wie
dieGrofischiffahrtstrassen des Neckars und des Mains
in siidlicher Richtung gegen die Donau vorstossen.
Von der Donau her zum Bodensee ist ein Grof8schiff-
fahrtweg geplant. So gesehen erscheint der Hoch-
rhein als das Verbindungsglied der Rhein-, Donau-,
Neckar- und Mainwasserstrassen, das auch der
Schweiz grossen wirtschaftlichen Nutzen bringen
wird. Die Forderung des Nordostschweizerischen
Schiffahrtsverbandes nach einem Grossausbau des
Oberrheins Basel-Bodensee verdient daher allseits
Unterstiitzung. Aber es fehlt bei uns an manchen
Orten jener starke Glaube und alles iiberwindende
Optimismus, der dem Pionier der Rheinschiffahrt,
Rudolf Gelpke, Basel, ermdglichte, den Bau einer
185 m langen und einer 100 m langen Schleuse beim
unterhalb Basel liegenden Rheinwerk Kembs zu er-
reichen. Gelpkes Optimismus ist durch die giinstige
Entwicklung der Basler Rheinschiffahrt glinzend
gerechtfertigt worden. Auch beim Ausbau des Hoch-
rheins ins Grenzgebiet der Nordostschweiz diirfen
wir uns von einem starken Optimismus leiten lassen-
Wir verlegen daher die Grenze zwischen den kleinen
franzosischen Schiffskanilen und den Grofschiff-
fahrtstrassen von Norden her nicht quer iiber den
Rhein bei Basel, sondern hinauf an die Aare be!
Brugg. Die hier bei Brugg vorgeschene und projek-
tierte Hafenanlage mit fast 4 km Ausladequailing®
liegt am Kreuzungspunkt der grossen Verkehrswege
durch das Mittelland, nach Ziirich und dem St. Gott-
hard. ‘

Eine solche Grenzverlegung erméglicht einen na”
tiirlichen siidlichen Abschluss und Zusammenschluss
der Grofischiffahrtstrassen Mitteleuropas. Von Brugé
aus bergwirts kann der in jiingster Zeit so lebhaft
propagierte transhelvetische Kanal iiber den Bieler
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und Neuenburgersee zum Genfersee gefiithrt werden.
Dem Kleinausbau von Stichkanilen in der Richtung
von Ziirich und Luzern steht nichts im Wege. Der
vorgeschlagene spezifisch schweizerische Selbstfah-
rer kann so unsere eigentlichen Binnenwasserwege
benutzen, aber auch iiber den nordlichen Grenzfluss
das nordostschweizerische Grenzland erreichen.
Verzogerungs- und Hemmungsaktionen, kommen
sie aus interessierten Schiffahrtskreisen oder von den
Bundesbahnen her, mogen eine grossziigige Entwick-

lung unserer Schiffahrtswege etwas hemmen oder
verzogern, zum Schaden der Volkswirtschaft in den
Grenzgebieten, aber unterbinden konnen sie diese
Entwicklung hoffentlich nicht. Fiir diese Verkehrs-
fragen gilt ohne Zweifel, was Friedr. List (geb. 1789)
von dem genialen Schopfer des grossziigigen deut-

schen Eisenbahnnetzes sagt: «Arbeit an grossen Wer-

ken fiir die Allgemeinheit ist immer rentabel. Sie
schafft Segen fiir die Gegenwart und fiir die Zu-
kunft.»

Gewadsserreinigung

Untersuchungen liber Gewidsserverunreinigung im Kanton Ziirich

Vortrag von Dr. E. A. Thomas an der Mitglieder versammlung des Linth-Limmat-Verbandes

am 27. Mirz 1942

(Aus dem Laboratorium des Ziircher Kantonschemikers; Vorstand i. V.: Dr. S. Janett)

Die Kenntnisse vom Reinheitsgrade der offentli-
chen Gewisser des Kantons Ziirich haben eine heute
schon beachtenswerte Hohe erreicht. Das ist dem
Interesse des Ziircher Regierungsrates und der Tat-
kraft des leider allzufriih verstorbenen Ziircher Kan-
tonschemikers Prof. Dr. E. Waser zu verdanken. Zur
planmissigen Untersuchung gelangten bisher acht
fliessende Gewisser und fiinf Seen. Die Erkennung
des Reinheitsgrades eines fliessenden Gewissers ist
im allgemeinen schwieriger als bei einem See, weil
Wasserfiihrung und Temperaturen, sowie die chemi-
schen, bakteriologischen, biologischen und physikali-
schen Bedingungen viel grosseren Schwankungen un-
terliegen als bei einem stehenden Gewisser. Die
am kantonalen Laboratorium gesammelten Erfahrun-
gen gehen dahin, dass fiir die grundlegende Kenntnis
des Zustandes von Seen neben vereinzelten Spezial-
untersuchungen allmonatliche Probenahmen geniigen,
wihrend fiir Flussuntersuchungen hiufigere Probe-
nahmen mindestens erwiinscht sind. Um ein breit fun-
diertes Urteil zu erhalten, haben wir fiir die meisten
Untersuchungen chemische, bakteriologische, biologi-
sche und physikalische Methoden beigezogen. Im fol-
genden seien die wichtigsten Ergebnisse moglichst
kurz zusammengefasst

Vom R hein gehoren ungefihr 40 km seiner lin-
ken Hilfte zum Kanton Ziirich, wobei er beim Raf-
zerfeld auf einer Strecke von 4 km ganz Ziircher
Gebiet durchfliesst. Im Auftrage der Regierungen von
Schaffhausen und Ziirich untersuchte das Laborato-
Yium des Ziircher Kantonschemikers 1938/39 den
Rhein auf der Strecke Schaffhausen-Kaiserstuhl,
Woriiber ein Bericht in Gutachtenform vorliegt. 1940
bis 1941 war es moglich, die Strecke Ellikon-Kaiser-
Stuhl im Zusammenhang mit Probenahmen an der

Thur einer zweiten Untersuchung zu unterziehen; ein
Gesamtbericht wird voraussichtlich in absehbarer Zeit
an die Oeffentlichkeit gelangen. Der Rhein fiihrt fast
viermal soviel Wasser wie die Limmat, achtmal soviel
wie die Thur, dreissigmal soviel wie die Sihl und fast
vierzigmal soviel wie die Glatt, was seine allseitig
grosse Bedeutung anzeigt. Die untersuchte Strecke
zerfillt in drei Hauptabschnitte: 1. Die Strecke von
Schaffhausen bis ungefihr Nol-Rheinau, auf der die
Abwisser von Schaffhausen, Feuerthalen und Neu-
hausen in den Rhein fliessen. Das bisher saubere Was-
ser des Untersees erfihrt dadurch eine Belastung, die
sich dank der grossen Wassermenge und Fliessge-
schwindigkeit verhiltnismissig harmlos auswirkt.
Unhygienisch und ekelerregend sind oft augenfillige
menschliche Abfallstoffe im Rheinwasser. 2. Von
Nol-Rheinau bis zur Thurmiindung bringt die Selbst-
reinigungskraft den Rhein dank der vom Rheinfall
her wirksamen Durchliiftung zu einer erfreulichen
Sauberkeit. 3. Im untersten Abschnitt verursachen die
drei Zufliisse Thur, Toss und Glatt zu gewissen Zei-
ten eine erneute Verunreinigung des Rheins. Die Ver-
hiltnisse im Eglisauer Stausee smd noch nicht unter-
sucht.

Die T hur weist,in ihrer Wasserfiihrung und da-
mit in allen iibrigen Eigenschaften iiberaus grosse
Schwankungen auf. Obschon die Untersuchungszahlen
von 1940/41 noch nicht abschliessend ausgewertet
sind, kann heute schon gesagt werden, dass die Thur
durch die Abwisser von Frauenfeld eine merkliche
Verschmutzung erleidet, die in extremen Zeiten noch
auf Ziircher Gebiet spiirbar ist. In giinstigem Sinne
wirken sich einige reines Grundwasser bringende Zu-
fliisse aus. Abwisser von Ossingen und Andelfingen
rufen bei Niederwasser gelegentlich Mifstinde hervor.
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