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Wasser- und Energiewirtschaft Cours d’eau et énergie

Gewitterstimmung am Neuenburgersee

(Photo Gaberell, Thalwil)

Das Projekt der Rhone-Rhein-Schiffahrt

H. Blattner, Consult. Ingenieur, Ziirich

Einleitung

Im Jahrbuch 1942 «Die Schweiz¢, herausgegeben
von der Neuen Helvetischen Gesellschaft, stellte der
Verfasser der nachstehenden Ausfiihrungen Betrach-
tungen an iliber «Die Zukunftsaussichten einer schwei-
zerischen Binnenschiffahrts. In seinen damaligen Schluf3-
folgerungen gab er noch der Meinung Ausdruck, daB
die Kleinheit unseres Landes und die im Vergleich mit
den umliegenden GroBstaaten doch recht bescheidenen,
tiberhaupt méglichen Umschlagsziffern, welche ein rein
schweizerischer Industrie- und Handelsbetrieb zu er-
reichen vermdchte, uns dazu zwingen, in der Weiterent-
wicklung unseres Verkehrsnetzes auf Wasser, Schiene
und Strale Mall zu halten und nur dann zu einem
neuen Ausbau des bestehenden Verkehrsnetzes zu schrei-
ten, wenn die Erfahrungen friiherer Ausbauetappen
eine solche MaBnahme als zwingend notwendig erschei-
nen lassen.

Es wurde dort auch darauf aufmerksam gemacht,
daB ganz allgemein das Tempo des Ausbaus der Schiff-
fahrtswege des Rheins, der Aare und der Rhone von
der natiirlichen Entwicklung des Kraftwerkbaues auf
diesen Fliissen abhingt, ist doch angesichts der vor-
handenen groflen Gefille die Einfiihrung einer Flul}-
schiffahrt nur in Verbindung mit dem Bau von Lauf-
kraftwerken moglich. Diese unterteilen bekanntlich sol-
che Flufildufe mit Hilfe einer Anzahl Stauwerke in ein-
zelne Staustufen, an denen das in diesen Stufen ge-
winnbare Gefille konzentriert und iiber die beim oder
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in der Ndhe des Wehres installierte Turbinenanlage
in mechanische bzw. iiber die Generatoren in elektri-
sche Energie umwandeln. Hinter diesen Stauanlagen
bildet sich ein Stauraum, in dessen Bereich bei Normal-
wasserstinden der Flul nur noch mit stark reduzier-
ten FlieBgeschwindigkeiten talwirts stromt, womit fiir
die Schiffahrt #“dullerst gilinstige Betriebsbedingungen
geschaffen werden.

Seit 1945, d. h. nach Ende des Zweiten Weltkrieges,
hat sich nun aber Europas Wirtschaft und damit auch
diejenige unseres Landes, das sich seit Jahren einer
bisher in diesem Ausmafe nie erlebten Hochkonjunktur
erfreut, in einer Weise entwickelt, die alle friiheren
Annahmen iiber den kiinftigen Umfang des Giitertrans-
portes auf Schiene, Wasser und Strafie als iiberholt
erscheinen ldBt. Mit dieser Entwicklung hielt auch
Schritt die Zunahme des Verbrauches an elektrischer
Energie, so dafi bald mit der Moglichkeit einer dauern-
den Energieknappheit zu' rechnen ist, wenn es nicht
rechtzeitig gelingt, neue Energietriger, wie z.B die
Atomenergie, einzuspannen, die die immer knapper wer-
dende hydroelektrische, aber auch die aus fliissigen und
festen Brennstoffen erzeugte kalorische Energie zu er-
setzen vermogen.

Die neueste Entwicklung des schweizerischen Wirt-
schaftslebens mogen folgende Zahlen drastisch beleuch-
ten. Den Verdffentlichungen der schweizerischen Zoll-
verwaltung entnehmen wir, daf deren Gesamteinnah-
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men pro 1955 um nahezu 131 Mio Franken héher wa-
ren als pro 1953, das mit rund 514 Mio Franken Ein-
nahmen abschlof. Eindriicklich ist auch die Jahres-
ibersicht 1955 des Basler Rheinschiffahrtsamtes, aus
der sich fiir das Jahr 1955 in Basel ein Giiterumschlag
von 4,687 Mio Tonnen ergibt, was gegeniiber dem Jahr
1953 einer Zunahme von etwa 17 % entspricht. Die Zu-
nahme des Umschlagsverkehrs in den Basler Hifen
hat auch im Laufe des Jahres 1956 angehalten, schlieBt
doch der Hafenumschlags-Verkehr pro Ende 1956 mit
einer Jahrestonnage von 5,285 Mio Tonnen ab, was ei-
ner weiteren Steigerung gegeniiber dem Jahr 1955 von
gegen 15 % gleichkommt.

Diese Entwicklung ist denn auch nicht ohne Einflufl
auf die zukiinftige Planung auf dem Sektor Verkehr
geblieben. Wenn die Reaktion der Offentlichkeit auf
die im Dezember 1942 unter dem Patronat des damali-
gen Delegierten des Bundesrates fiir Arbeitsbeschaf-
fung erschienene Schrift «Schweizerische Regional- und
Landesplanungs, die damals schon im Sinne einer plan-
mifBigen Nutzung von Grund und Boden auch auf die
Bedeutung der Projekte einer Hochrhein- und anderer
Binnenwasserstrafien hinwies, nicht sehr ermutigend
war, so hat sich das heute griindlich geéindert. Bund,
Kantone, Gemeinden und Stimmbiirger befassen sich
zurzeit laufend mit diesen Projekten, ist man sich doch
allseitig bewuBt, dafl bei der Kargheit der Reserven
unseres landwirtschaftlich zu nutzenden Bodens und
den Anspriichen, die das wegen der gewaltigen Zu-
nahme des Verkehrs auf Schiene und Strafle in Aus-
sicht zu nehmende Ausbauprogramm dieser Verkehrs-
triger neuestens wieder an diese Reserven stellt, die
Ausweichméglichkeit, den Massen- und schweren Giiter-
verkehr von Schiene und StraBle teilweise wieder auf
den Wasserweg abzuleiten, fiir unsere kiinftige Boden-
und Verkehrspolitik von grofter Bedeutung ist.

Neben den Projekten fiir den Ausbau einer Schiff-
fahrtsstrafie Basel-Bodensee sind denn inzwischen auch
die Projekte fiir eine Schiffahrtsverbindung von der
franzdsisch-schweizerischen Landesgrenze iiber den Gen-
fersee zum Rhein und eine solche vom Po iiber Mailand
in den Langensee entscheidend geférdert worden. Uber
die in Verbindung mit dem Projekt einer Rhone-Rhein-
Wasserstrafie, auch unter dem Namen «Transhelveti-
scher Kanals bekannt, fiir die Schiffahrt auszubauende
Aare kurz zu berichten, ist der Zweck der nachfolgen-
den Ausfiihrungen.

Bekanntlich sind im Oktober 1946 auf Initiative
des Schweizerischen Rhone-Rhein-Schiffahrtsverbandes
(SRRS) von den sieben am Transhelvetischen Kanal
(TK) interessierten Kantonen, von 33 Gemeinden und
108 Kraftwerkgesellschaften, Industrie- und Handels-
firmen sowie von Privatpersonen und den Sektionen
des SRRS 517 000 Fr. & fonds perdu gezeichnet wor-
den, um, #hnlich wie das seit 1942 schon fiir den Hoch-
rhein besteht, auch fiir den TK ein allgemeines Bau-
projekt samt Kostenanschlag aufzustellen. Auf Grund
dieses Zeichnungsergebnisses richtete dann der Bundes-
rat am 1. April 1947 an die Bundesversammlung eine
Botschaft iiber «Die Beteiligung des Bundes an der
Aufstellung eines Ausbauplanes der Gewisser zwischen
dem Genfersee und der Aaremiindung in den Rhein»
und beantragte den Riten, 50 % der effektiven Kosten
der Studienarbeiten, jedoch héchstens 500 000 Fr., die
auf fiinf Rechnungsjahre zu verteilen wéren, zu bewil-

ligen. Diesem Antrag haben am 16. Dezember 1947
sowohl der National- als der Stédnderat fast einstim-
mig beigepflichtet, so dal der mit diesen Studien be-
traute SRRS im Jahre 1948 mit seinen Projektarbeiten
beginnen konnte. Mit dessen 8bindiger Publikation, be-
titelt «Ausbauplan der Gewisser zwischen dem Genfer-
see und dem Rheiny, herausgegeben 1953/54 vom Verlag
Baconniére in Neuenburg, fanden diese Studien ihren
Abschlufl. Sie befaBten sich sowohl mit der technischen
als auch mit der wirtschaftlichen Seite dieses Bauvor-
habens. Diesem Werk entstammen denn auch die nach-
folgenden stark gekiirzten Ausfithrungen iiber das hier
zur Diskussion stehende Thema der Schiffbarmachung
der Aare, wobei trotz dem in diesem Sonderheft publi-
zierten Aufsatz von Herrn Dir. Bitterli iiber die Was-
serkraftnutzung auf der Aare zwischen Bielersee und
Rhein im Zusammenhang mit der Schiffahrt auch
noch einmal kurz auf die Kraftnutzung eingegangen
werden mufl.

Die neuen Aarewerke gemdB Vorschlag SRRS

Eingangs wurde schon angedeutet, dal ohne die Er-
stellung einer ununterbrochenen Kette von Laufkraft-
werken auf unseren unregulierten grofien Fliissen an
einen wirtschaftlichen Schiffahrtsbetrieb angesichts der
damit bedingten grofien Fliefgeschwindigkeiten dieser
Gewisser nicht zu denken wire. Aus diesem Grunde,
aber auch wegen des bisherigen Fehlens einer verbind-
lichen Wasserwirtschaftsplanung zur Nutzung der Aare
zwischen Bielersee und Rhein, legten denn auch Bund
und Kantone groten Wert darauf, dal den Verbands-
studien insbesondere die Aufgabe zufalle, Vorschlige
iiber die Erstellung neuer bzw. den Ersatz bestehender
Werkanlagen durch modernere Kraftwerke auszuarbei-
ten; diesem Ausbauplan kam sogar die Prioritdt vor
dem Projekt der Schiffahrtsstrafie zu, hatten doch ei-
nige Kantone ihre Subventionen iiberhaupt von der Exr-
fiillung dieser Forderung abhingig gemacht.

Im Sinne unserer eidgendssischen Wasserrechtsge-
setzgebung war deshalb vor allem zu priifen, ob die zu
Beginn der Studien vorhandene Staustufeneinteilung
zur Nutzung des Aaregefilles zwischen dem Bielersee
und dem Rhein eine vollkommene Nutzung ohne un-
notige Gefillsverluste erlaubt und ob nicht einzelne be-
stehende Kraftwerke, in Sonderheit einzelne Kanal-
werke, nicht durch reine FluBkraftwerke, die mit ho-
heren Nutzwassermengen arbeiten kénnen und aufler-
dem der Schiffahrt weniger Hindernisse in den Weg
legen als die Kanalwerke, ersetzt werden kénnten.

Die Studienorganisation des SRRS hat in dieser
Beziehung im Einvernehmen mit dem Eidg. Amt fiir
Wasserwirtschaft, den zustindigen Aare-Kantonen und
Werken umfangreiche Untersuchungen dariiber durch-
gefiihrt, in welcher Weise insbesondere ein rationelle-
rer Ausbau der Aare auf der Strecke zwischen dem
Wehr von Nidau-Port und dem Stauende des Kanal-
kraftwerks Olten-Gosgen moglich ware, Nach wohl ge-
nereller aber systematischer Untersuchung von 10 theo-
retisch moglichen Kraftwerkvarianten und nach Ver-
gleich von deren Baukosten, Energiegestehungspreisen
und Marktwertkoeffizienten nach den Richtlinien des
SWV (Verbandsschrift Nr. 28 vom Jahre 1949) kommt
der SRRS dazu, folgende Studieneinteilung in Vor-
schlag zu bringen:
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Ein FluBkraftwerk Bernerschachen, unterhalb der
Emmemiindung, das das bestehende Kanalkraftwerk
Luterbach der Aare-Emmenkanal-Gesellschaft, teilweise
aber auch das bestehende Kanalkraftwerk Wangen-
Bannwil der Bernischen Kraftwerke zu ersetzen hitte.
Das Kraftwerk Bernerschachen eroffnet der Schiff-
fahrt den Weg bis in den Bielersee, reguliert zugleich
aber auch die heutigen extremen Wasserspiegelschwan-
kungen der Aare zwischen der Emmemiindung und Bii-
ren, die zum Teil die Ursache der dortigen ausgedehn-
ten Uferzerstorungen sind und die die einstmals so
schone FluBlandschaft verunstalten. Das projektierte
Kraftwerk Bernerschachen arbeitet mit einem Gefélle
von 12 m und mit einer Nutzwassermenge von 320 m?%s,
was eine Jahreserzeugung von rund 200 GWh ermog-
licht.

FluBabwarts folgt dann als Ersatz des bestehenden
Werkes Wangen-Bannwil mit einem Ausbau auf 130 m?*/s
und einer mittleren Jahresproduktion von 61,1 GWh die
Erstellung eines neuen FluBkraftwerks Aarwangen-
Wynau (Klein-Aarwangen), dessen Wehr an das obere
Stauende des EW Wpynau, d.h. rund 700 m fluffauf-
warts der bestehenden Strafllen- und Bahnbriicke von
Aarwangen, zu liegen kommt. Das obere Stauende von
Klein-Aarwangen befindet sich am FuBle des Wehres
im Bernerschachen. Vom projektierten Werk konnen
350 m3/s Wasser verarbeitet und bei einem Bruttoge-
fdlle von 6,42m 110 GWh pro Jahr erzeugt werden.

Als Variantenlosung ist fiir den Fall, dal das EW
Wynau einmal wegen Uberalterung ersetzt werden
nesey | miifite, auch noch das Projekt fiir ein am selben Flufi-
querschnitt wie Klein-Aarwangen zu errichtenden FluB3-
kraftwerk Aarwangen-Bernerschachen (Grofl-Aarwan-
gen) mit einer Jahresproduktion von 167 GWh ausge-
arbeitet worden. Dieses wiirde das gesamte Gefille,
das sind 11,26 m, zwischen dem Wehr im Bernerscha-
chen und dem oberen Endstau des nachfolgend erwihn-
ten und zurzeit von der Aare-Tessin-AG (Atel) schon
zur Konzession angemeldeten neuen Kraftwerks Wy-
nau-Olten ausniitzen, indem das Aarebett im ganzen
heutigen Konzessionsgebiet des EW Wpynau vertieft
und bis zum Wehr von GroB-Aarwangen riickwirts
eingeschnitten, das EW Wynau also eingehen und des-
sen Nutzgefille in dasjenige von Wynau-Olten einbe-
zogen wiirde. Zurzeit ist aber eine Werkkombination
Bernerschachen-Klein-Aarwangen-Wynau wirtschaftlich
noch gilinstiger als eine solche mit nur zwei Werken
Bernerschachen und GroB-Aarwangen. Dies gilt aller-
dings nur, wenn man von den Belangen der Schiffahrt
absieht, da bei der 2-Stufen-Kombination nur der Bau
zweier Schleusen statt deren drei, wie bei der 3-Stufen-
Kombination, notwendig werden, womit auch die Schleu-
sungszeiten der Schiffe und die Betriebskosten der
Schleusungen herabgesetzt werden konnen.

Das durch die Motor-Columbus AG projektierte
Einstufen-FluBkraftwerk Wynau-Olten, ausbaubar fiir
ein Gefédlle von 13,80 m und eine Wassermenge von
350 m?®/s, das eine Jahresproduktion von rund 215 GWh
ermdoglicht, soll das veraltete Kanal-Kraftwerk Ruppol-
dingen der Atel ersetzen. Wehr und Krafthaus kommen
etwa 460 m oberhalb des heutigen Wehres von Ruppol-
dingen zu liegen.

" Als letztes Werk des vom SRRS ausgearbeiteten
Nutzungsplans der Aare ist zu nennen das Kraftwerk
L Brugg-Lauffohr der heute noch ungenutzten, gleichna-
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migen Reststufe, die sich zwischen das untere bzw.
obere Konzessionsende der Staustufen von Wildegg-
Brugg und der Beznau einschieben ldfit. Das FluB3-
kraftwerk Brugg-Lauffohr kann mit einem Bruttoge-
fille von 540m wund einer Nutzwassermenge von
360 m3/s arbeiten und im Jahresmittel rund 83 GWh
erzeugen, Dank der Stauwirkung der etwa 1,56 km un-
terhalb der alten, steinernen Brugger Aarebriicke an-
geordneten Schiffahrts-, Wehr- und Krafthausbauten
‘wird es der Schiffahrt erst méglich, die Aareschlucht
mit ihren fiir die ganze Aare maximalen Wasserge-
schwindigkeiten anstandslos zu passieren.

Die Minderproduktion der drei eingehenden Werke
von Luterbach, Wangen-Bannwil und Ruppoldingen plus
der Minderproduktion des EW Wildegg-Brugg infolge
seines leichten Einstaues durch das EW Brugg-Lauf-
fohr von insgesamt 104 GWh steht eine Gesamtproduk-
tion der Ersatzwerke von 607 GWh gegeniiber, so dal
die mittlere jahrliche Mehrproduktion an elektrischer
Energie nach dem neuen Wasserwirtschaftsplan des
SRRS 503 GWh betriagt, ein Zuwachs, der im Zeichen
der heutigen Energieknappheit sehr willkommen und,
zusammen mit der Verbesserung der Wirtschaftlich-
keit einer kiinftigen Aareschiffahrt, von grofem natio-
nalem Interesse sein diirfte. Die Gesamtherstellungs-
kosten fiir die vier neuen Kraftwerke werden auf rund
226 Mio Franken beziffert, die von den interessierten
Kraftwerkgesellschaften und nicht durch die Schiff-
fahrt aufzubringen sind. In diesem Betrag sind die
Kosten der FluBikorrektion Nidau-Biiren—-Solothurn,
auf die spidter noch einzutreten ist, micht inbegriffen,

Abb. 3  Eintritt in die Schleuse Nidau vom Bielersee her
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wird doch iiber den Kostenverteilungsschliissel dieser
Arbeiten, an denen sowohl die Kantone der II. Jura-
gewisser-Korrektion (II. JGK) und das kiinftige Kraft-
werk Bernerschachen als auch die Schiffahrt interes-
siert sind, erst kurz vor der Ausfiihrung dieser Korrek-
tion gesprochen werden kénnen.

Ist, wie schon erwihnt, die Erstellung dieser vier
Werke vor der Inbetriebnahme einer zwischen Koblenz
und Yverdon aufzunehmenden Aareschiffahrt unerldfi-
lich, so ist natiirlich deren Bau an sich nicht an die
Schiffahrt selbst gebunden, da fiir den Baubeschluf}
lediglich die momentane Lage auf dem Energiemarkt
auschlaggebend sein kann.

Mit diesen kurzen Ausfiihrungen koénnen die Be-
trachtungen iiber die Aarekraftwerkanlagen, soweit sie
als Neubauten im Wasserwirtschaftsplan des SRRS
figurieren, abgeschlossen werden.

Zur Aareschiffahrt

Nachdem sowohl der SRRS als auch dessen Studien-
leiter vor, wiahrend und nach Abschlufl der Projektie-
rungsarbeiten laufend iiber die technische und wirt-
schaftliche Seite der Erstellung des TK berichtet ha-
ben, konnen wir uns heute in diesem Zusammenhang
im Prinzip begniigen, uns in Gedanken einem der kiinf-
tigen Selbstfahrer-Giiterboote von 900 Tonnen Trag-
kraft, wie sie kiinftig auf der Aare zwischen Genfer-
see und Brugg zugelassen wéren, anzuvertrauen und
eine Talfahrt vom Bielersee bis nach Koblenz anzutre-
ten, wo wir Gelegenheit haben werden, die hier beson-
ders interessierenden technischen Erlduterungen friihe-
rer Publikationen noch etwas zu erginzen.

Um von St-Sulpice am Genfersee nach dem Bieler-
see zu gelangen, haben wir zuerst eine Fahrt von rund
100 km hinter uns zu bringen, mittelst acht Schleusen
die 70,6 m héher als der Genfersee liegende Scheitel-
haltung des Entreroches-Kanals zu erklimmen und
tber weitere drei Schleusen wieder um 14,1 m nach dem
Neuenburgersee abzusteigen. -

Aus dem Bielersee, dessen Spiegel gemall dem Pro
jekt der II. JGK am Nidauerwehr geregelt werden
wird, senkt die Schiffsschleuse von Nidau-Port unser
Giiterboot in das im Gebiet des Nidau-Biiren-Kanals
bei niedrigst schiffbarem Wasserstand (NSW) um
rund 2,0 m tiefer liegende, obere Stauende des neu pro-
jektierten Kraftwerks Bernerschachen ab. Da die be-
stehende Schleuse heute wohl eine Breite von 12m —
nach den Normen ist eine minimale Breite der Schleu-
sen von 9,0 m vorgesehen —, aber nur eine Léinge von
52 m aufweist, mufl sie vorher um 23 m auf 75 m ver-
langert werden; aullerdem erhilt sie zusidtzlich ober-
und unterhalb Leitwerke, um die fiir die GroBschiffahrt
unentbehrlichen Vorhafenanlagen zu gewinnen. Die
Kosten all dieser Anpassungsarbeiten werden auf rund
2,435 Mio Franken geschitzt (Stichtag 1. Sept. 1949).
Der gemdB der IL.JGK zu verbreiternde Nidau-Bii-
ren-Kanal, dessen Ufer heute durch Blockwurf sowie
Baum- und Strauchbepflanzung gegen Wellenschlag ge-
schiitzt sind, werden wohl auch nach dessen Verbrei-
terung in gleicher Weise gesichert, sollen aber in zweck-
mifigen Abstinden mit Treppenanlagen und Uferpol-
lern ausgeriistet werden, um ein eventuelles Anlegen
der Schiffe zu erleichtern. Bis Biiren sind vier Briicken
zu heben bzw. die Durchfahrtsoffnungen fiir die Grofi-
schiffahrt zu erweitern.
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Abb. 4 Die Aare bei Biiren

Die nach dem Projekt des SRRS durchzufiihrende,
fiir die Schiffahrt unumgingliche FluBkorrektion Bii-
ren—Solothurn sichert bei nur lokalen und unbedeu-
tenden kiinstlichen Sohlenvertiefungen die heutigen
Steilufer durch Blockschiittungen am Boschungsfuld
und erosionssichere Auffiillungen in Form von Stein-
matratzen oder #hnlichen Konstruktionen. Im gegen-
tber frither zwischen hdchstem und niedrigstem Was-
serstand von 3,6 m nun noch 2,4 m betragenden Schwan-
kungsbereich zwischen hochst- und niedrigst-schiffba-
rem Wasserstand (HSW und NSW) sollen nach unse-
rem Vorschlag langs der Uferboschung wieder ausge-
dehnte Schilfpflanzungen angelegt werden, ein ideales
Befestigungsmittel gegen Wellenschlag, das sich sowohl
auf diesem Aareabschnitt als auch am Main und Nek-
kar glinzend bewihrt hat. So kénnen wir uns von Bii-
ren bis Solothurn wieder der wunderbaren Naturland-
schaft, wie sie vor dem teilweisen Zusammensturz der
dortigen Aareufer bestanden hat, und an der mannig-
faltigen Vogelwelt erfreuen, ist es doch dem Selbstfah-
rerboot ohne weiteres moglich, diese Strecke ohne Be-
gradigung der zahlreichen reizvollen Miander der Aare
zu befahren. Was die Schiffahrt auflerdem noch braucht,
sind die beim Nidau-Biiren-Kanal schon erwihnten
Treppen- und Polleranlagen, je eine auf etwa 430 m
Uferlange, und die Hebung und Anpassung weiterer
zwei Briicken.

Die Gesamtkosten der FluBkorrektion (Nidau)-Bii-
ren-Solothurn betragen rund 14 Mio Franken, wovon
heute schon zu Lasten der Schiffahrt rund 540 000 Fr.
anerkannt worden sind. '

(Photo E. Pingeon, Genéve)

Wie aus dem Léngenprofil (Abb. 2) hervorgeht, wird
unser Selbstfahrer auf seiner rund 120 km langen
Fahrt zwischen dem Bielersee und der Aaremiindung
in den Rhein 13 Schiffsschleusen zu passieren haben,
um das bestehende Gesamtgefille von rund 120 m zwi-
schen diesen beiden Punkten {iberwinden zu konnen.
Den 12 einzelnen Staustufen sind Schiffsschleusen mit
folgenden bei niedrigst schiffbarem Wasserstand zu
tberwindenden maximalen Hubhéhen beigeordnet: In
der Staustufe Bernerschachen eine Schleuse von 11,82
Metern; dann folgen die Schleusen von Klein-Aarwan-
gen mit 6,38 m, Wynau mit 4,45 m und Wynau-Olten
mit 18,8 m; am unteren Ende der Staustufe Wynau-Ol-
ten tibernimmt eine kleine Hilfsschleuse, die lediglich
dem Ausgleich eines Gefilles von 13 em dient, das sich
zurzeit zwischen dem oberen und unteren Rechenende
des Einlaufbauwerks zum Kraftwerk und spéter auch
Schiffahrtskanal von Olten-Gésgen bildet, die Uber-
leitung der Schiffahrt von der freien Aare auf die nun
folgende Serie von kombinierten Schiffahrts- und
Kraftwerkskanélen.

Dank dem von der Fa. Escher Wyl AG in Ziirich
entwickelten Verfahren zur Verminderung von Schwall-
und Sunkwellen' wird es gelingen, die bei Kanal-Kraft-
werken fir die Schiffahrt ganz besonders geféhrlichen
Schwall— und Sunkwellen, die bei plétzlicher Entlastung
der Generatoren eines Niederdruckwerkes im Ober- und
Unterwasser entstehen, auf ein tragbares Mal} zu re-
duzieren. .

1 Siehe «Wasser- und Energiewirtschaft» 1956, Nr. 3, S.59; Schweiz.
Bauzeitung» 1957, Nr. 22, S. 327.
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Nach dem Passieren dieser Hilfsschleuse und einer
Fahrt von 4km auf dem Oberwasserkanal von Olten-
Gosgen senkt uns die gleichnamige Schleuse um 16,72
Meter hinunter in das Unterwasser von Olten-Gésgen,
womit das Schiff die hochste Schleusenstufe des TK
passiert hat.

Nach der Staustufe Olten-Gésgen folgt die 1,2 km
lange konzessionsfreie Strecke zwischen dem Auslauf
des UW-Kanals von Goésgen und den beiden OW-Kani-
len des EW Aarau, die wohl noch vor der Einfiihrung
der Schiffahrt in einen einzigen Kanal zusammengefal3t
sein werden, um das Nutzgefille zu verbessern. Die
rechts der bestehenden Zentrale von Olten angeordnete
Schleuse besitzt eine Hubhohe von 7,14 m, wihrend die
folgende Schleuse des EW Riichlig nur eine Hohe von
3,42 m aufweist. Die Kanalschiffahrt setzt sich. dann
fort in der Staustufe Rupperswil-Auenstein, der eine
Schleuse von 11,46 m Hoéhe zugeordnet ist, wogegen in
der Staustufe Wildegg-Brugg ein Gefille von 15,17 m
konzentriert wird. Nach erfolgter Abschleusung ge-
winnen wir iiber den die Zentrale umfahrenden Umlei-
tungskanal den 2,4 km langen Unterwasser-Kanal des
Werkes und streben nun Umiken zu, wo wir wieder die
offene Aare erreichen.

Das untere Konzessionsende von Wildegg-Brugg be-
findet sich bei der SBB-Briicke der Linie Brugg-Basel.
Mit dem Passieren dieses Briickenobjektes fahren wir
in das Oberwasser der bisher noch ungeniitzt gebliebe-
nen Reststufe Brugg-Lauffohr ein, dank der die Schiff-
fahrt, allerdings nur einspurig, die Aareschlucht von
Brugg anstandslos passieren kann. Die dort geplanten
Signaleinrichtungen werden aber trotz dem Einweg-
system eine nennenswerte Senkung der Leistungsziffern
des Schiffahrtsweges Yverdon-Koblenz nicht eintreten
lassen.

230

Abb. 5
Die Aare bei Solothurn
(Photo E. Pingeon)

Die links der Kraftwerkanlagen von Brugg-Lauffohr
vorgesehene Schleuse besitzt eine Héhe von 6,2m und
senkt die fluBabwirts verkehrenden Schiffe in das
Oberwasser der Staustufe des EW Beznau ab. Unmit-
telbar unterhalb der Brugger Schleuse befindet sich die
Einfahrt zum geplanten Brugger Umschlaghafen, an-
zulegen im Aufeld, sofern nicht unerwartet neue Pro-
jekte das nun seit gegen 40 Jahren konsequent ver-
folgte Bauvorhaben einer FluBhafenanlage auf dem Ge-
biete des Waffenplatzes Brugg wieder zur Diskussion
stellen. Eine definitive Entscheidung in dieser Frage
sollte im Interesse wichtigster landes- und regional-
planerischer Griinde nun nicht mehr ldnger hinausge-
schoben werden.

Wihrend die Schiffahrtsstrae vom Genfersee bis
Brugg fiir den Normaltyp eines Selbstfahrer-Giiter-
boots von 900 Tonnen Tragkraft projektiert wurde,
kann die Aare ab Brugg bis Koblenz auch durch den
fiir den Hochrhein vorgesehenen Schleppzug, bestehend
aus einem Schlepper von 1000 PSi mit einem Schlepp-
kahn von 1200 Tonnen im Anhang, befahren werden,
sind doch die Schiffahrtsrinne ab Brugg und die vor
Koblenz noch zu passierenden beiden Schleusen auf die
Abmessungen dieser Betriebsart abgestimmt worden,
wobei die Schleusenabmessungen von bisher 75,0 m/9,0
Metern auf 130,0 m/12,0 m vergroflert wurden.

Die Schiffsschleuse des EW Beznau besitzt eine
Hubhshe von 6,55 m und fiithrt den Schleppzug {iiber
in den Stausee des EW Klingnau, den er dann iiber
die 7,43 m hohe Schleuse, die am linken Ufer dieser
Stauanlage angeordnet ist, verldBit und schlieBlich den
Rhein erreicht.

Soweit unser Exkurs in die ungewisse Zukunft!
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Uber die Kosten der Wasserstrafle St-Sulpice-Yver-
don-Rhein mogen folgende kurze Angaben orientieren:

Der als Entreroches-Kanal bezeichnete Abschnitt
des Transhelvetischen Kanals von St-Sulpice an der
Venogemiindung bis Yverdon wird im Erstausbau, also
ohne eine zweite Schleuse, rund 200 Mio Franken Ko-
sten verursachen, wobei in dieser Summe, neben den
Kosten fiir den Um- und Neubau von 28 StraBlen- und
Bahnbriicken, auch die Kosten fiir die Erstellung von
Signal- und anderen Anlagen inbegriffen sind.

Zwischen Yverdon und Biel entstehen lediglich Ko-
sten fiir die Erstellung einer Schutzhafenanlage am
Beginne des Zihlkanals im Betrag von rund 933 000 Fr.,
da die Verbreiterung und Verbauung des Zihlkanals
selbst zu Lasten der II.JGK geht.

Ab Wehr Port (unterhalb Nidau) bis zur Aaremiin-
dung in den Rhein werden die Kosten des Ausbaus
der Schiffahrtsstrafe nur rund 142 Mio betragen, wo-
bei sich alle diese Kostenangaben auf das Stichdatum
vom 1. Sept. 1949 beziehen. In den angefiihrten Kosten
fiir die Strecke Zihlkanal-Aaremiindung sind zu 100
Prozent inbegriffen auch die auf etwa 19 Mio Franken
veranschlagten Kosten fiir den Um- und Neubau von
45 Bahn- und StraBenbriicken. Es darf aber damit ge-
rechnet werden, daBl sich an den Briickenbaukosten
spater auch die offentliche Hand wesentlich beteiligen
wird, da die immer grofler werdenden Anspriiche des
Verkehrs an diese Objekte eine baldige Erneuerung
und Verstiarkung auch ohne deren Anpassung an die
kiinftige Schiffahrt notwendig machen.

Insgesamt betragen also die Awusbaukosten einer
Schiffahrtsstrae Genfersee-Rhein rund 343 Mio Fran-
ken. Die Kosten des Unterhalts und der Erneuerung
dieser Wasserstrafie schitzt der als III. Band der Pu-
blikation des SRRS erschienene Wirtschaftsbericht auf
3,54 Mio Franken pro Jahr, wihrend die jéhrlichen Be-
triebskosten fiir den Entreroches-Kanal auf 816 000
Franken, die der Strecke Bielersee-Rhein auf rund
476 000 Fr. beziffert werden.

Diese Zahlen bilden, zusammen mit den nach bestem
Wissen und Gewissen von der Wirtschaftskommission
des Verbandes ermittelten mutmaBlichen Umschlagszif-
fern auf dem Kanal, die wichtigsten Elemente zur Be-
urteilung der Wirtschaftlichkeit des ganzen Wasser-
straffenprojektes.

Uber den Umfang des moglichen Giiterverkehrs auf
dem Transhelvetischen Kanal dufiert sich dieser Bericht
wie folgt: )

Der Giiteranfall in Form von festen und fliissigen
Brennstoffen, Brot- und Futtergetreide, sowie iibrige
Gliter wird geschitzt

aus der Einfuhr auf 1875000t
aus der Ausfuhr auf 125 000 t
aus dem Binnenverkehr auf 200 000 t
aus dem Transitverkehr pro memoria
totaler Giiteranfall pro Jahr 2200000t

Zum Problem des Transitverkehrs bemerkt die Kom-
mission, dall ihres Erachtens dessen Aussichten so lange
als gering zu betrachten seien, als die Schiffahrtsver-
bindung zwischen der Donau und dem Bodensee noch
nicht besteht. Ein Versuch zur Schitzung des even-
tuellen Transitverkehrs wiirde kein brauchbares Resul-
tat ergeben wegen des Fehlens aller fiir eine derar-
tige Berechnung notwendigen und zuverlissigen Unter-

lagen und auch infolge der Abhingigkeit von den poli-
tischen Verhéltnissen und von internationalen Trans-
portabkommen.

Von diesen 2,2 Mio Tonnen Giiter fiir den gesamten
Kanal fallen iiber 80 % im Abschnitt Yverdon-Rhein
an, was sich darin ausdriickt, daB die Verteilung der
obgenannten Bau-Betriebs-Unterhalts- und Erneue-
rungskosten pro Tonnenkilometer auf dieser Strecke
von insgesamt 182 km nur 4 Rappen, auf dem 38 km
langen Entreroches-Kanal aber 60 Rappen betragen.

Gegentiiber den heutigen Bahnfrachten ermoglichen
die Schiffstransporte auf dem TK eine jahrliche Fracht-
ersparnis von gegen 14 Mio Franken, wenn die Giiter
zum und ab Hafen nur per Bahn, und 12,7 Mio Fran-
ken, wenn die Anschliisse von Bahn und Camion iiber-
nommen werden.

Die Experten der Bundesbahnen und der Basler Ha-
fenbetriebe haben nun allerdings wihrend den Bera-
tungen der Wirtschaftskommission Verluste ihrer Be-
triebe von 21 bis 25 Mio bzw. 5,6 Mio Franken/Jahr an-
gemeldet, die sie durch den auf den Kanal {ibergehen-
den Giiterverkehr erleiden wiirden. Ahnlich wie im bun-
desratlichen Gutachten zur Frage der Hochrheinschiff-
fahrt und deren vermutliche Auswirkung auf die bis-
herigen Verkehrstriger Bahn und Straffe argumentiert
wird, mufl man sich auch im Falle des TK bewulit blei-
ben, dafli man eine Voraussage iiber die wirtschaftlichen
Folgen dieser Wasserstrafie allzu sehr vereinfachen
wiirde, wenn man das Ergebnis der wirtschaftlichen
und rein theoretischen Untersuchungen nur in Form ei-

Abb. 6 Oberwasserkanal des Aarekraftwerkes Gosgen
(Photo E. Pingeon)
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(Photo E. Pingeon)

Abb. 7 Die Aare bei Brugg

ner ausschlieBlich zahlenmédBigen Bilanz zur Darstel-
lung bringen wollte. Man darf sich nicht damit begnii-
gen, als abschlieBendes Resultat nur eine Gegeniiber-
stellung der fiir unsere nationale Wirtschaft positiven
bzw. negativen Faktoren eines solchen Bauvorhabens
vorzunehmen, ohne gleichzeitig nicht auch auf die Un-
sicherheit, die gewissen Ergebnissen naturgemifl an-
haften, aufmerksam zu machen. Es seien in diesem Zu-
sammenhang und als Beleg fiir die Realitit solcher
Imponderabilien lediglich die Fakten in bezug auf die
notorischen Unsicherheiten der Voraussagen iiber die
kiinftigen Verkehrszahlen der Basler Hifen bzw. der
Lufthiafen von Genf und Ziirich genannt. Auch darf
an die Tatsache erinnert werden, daf3 bei der Griindung
des Stralburger Hafens in Mannheim recht pessimi-
stische Uberlegungen iiber die Zukunft ihrer eigenen
Hafenanlagen angestellt wurden, die sich in StraBburg
wiederholten, als Basel seine ersten Hafeneinrichtungen
schuf. Fiir das Jahr 1956 sind aber in den Basler Hi-
fen, wie erwdhnt, schon 5,28 Mio t Giiter umgeschlagen
worden, ohne daBl die Umschlagsziffern der Strafbur-
ger und Mannheimer Héfen abgesunken wiren; sie ha-
ben sich seit dem Bestehen der Basler Hafen gegen
alle Erwartungen im Gegenteil gewaltig vergrofiert, und
es macht diesen Stddten heute schon Miihe, das zur
Erweiterung ihrer Hafenanlagen notige neue Geldnde
bereitzustellen. '
Haben sich die 'Wirtschaftsexperten des SRRS
groBte Zuriickhaltung in bezug auf die Schitzung des
kiinftigen Verkehrs auf der Wasserstrale Rhone-Rhein
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auferlegt, also beispielsweise den Transitverkehr als
ganz unbedeutend betrachtet und auch nicht versucht,
eine Bezifferung {iber den Umfang der Entstehung
neuer Giiter, die wohl auf dem Wasserweg antrans-
portiert, aber sicher auch zur Belebung des bestehenden
Bahn- und StraBenverkehrs beitragen werden, zu un-
ternehmen, so haben sich die Bahn- und Hafenexperten
bei ihren Aufstellungen iiber den zu erwartenden Ver-
lust an Giitern zugunsten des Wassertransports allzu-
sehr von der Theorie leiten lassen, dal der vermutete
Bruttoverlust auch dem Nettoverlust gleichzusetzen sei.

Auf Grund dieser allgemeinen Uberlegungen mufl
man also zum Schlusse kommen, dal vor allem eine
Schiffahrt ab Yverdon bis zur Aaremiindung in den
Rhein wirtschaftlich von groftem nationalem Interesse
ist und sich, sobald einmal die Hochrheinschiffahrt an
der Aare anlangt, von selbst auch aareaufwirts durch-
setzen wird. Der volkswirtschaftliche Nutzen wird auch
dadurch noch gehoben, dafi durch den Vollausbau der
Aare weitere 500 Mio kWh wertvoller Laufkraftener-
gie erzeugbar werden, wobei der Preis zwischen 2,4 und
3,6 Rappen pro kWh je nach Werkanlage schwanken
wird.

Obschon der Entreroches-Kanal als Fortsetzung der
Aare- und Juraseen-Schiffahrt bis zum Genfersee wirt-
schaftlich vorldufig weniger aussichtsreich erscheint
als die Schiffahrt Rhein-Yverdon, wird auch dieses
Teilstiick seine wirtschaftliche Berechtigung erweisen,
sobald die franzésische und schweizerische Rhone und
die Durchfahrt durch Genf hindurch fiir die Schiffahrt
gesichert erscheinen. Was die franzosische Rhone an-
betrifft, so lassen die neuesten Bauprogramme der
Compagnie Nationale du Rhone erkennen, dafi deren
endgiiltiger Ausbau schon in 15 bis 20 Jahren erwartet
werden darf.

AbschlieBend mochten wir nicht unterlassen, darauf
aufmerksam zu machen, dal es im Zeichen einer wir-
kungsvollen Regional- und Landesplanung, zu der ja
auch unsere schweizerischen Binnenschiffahrtsprojekte
gehoren, hochste Zeit ist, dafiir zu sorgen, daBl diese
Planungen, die bis heute der 6ffentlichen Hand sowohl als
den privaten Schiffahrtsgesellschaften schon viele Mil-
lionen Franken gekostet haben, gesetzlichen Schutz er-
halten und ihre Projekte zu verbindlichen Richtplinen
erklirt werden, um deren Ausfithrung auf mindestens
20 Jahre hinaus zu sichern.

In diesem Sinne schulden wir ganz besonderen Dank
der nationalritlichen Kommission und deren Postulat,
das den Bundesrat auffordert, neben der Hochrhein-
frage auch dem Ausbau der Rhone-Rhein-Verbindung
und ihrer Verldngerung bis zur franzésisch-schweize-
rischen Grenze, der Verbindung Adria-Langensee und
der Verbindung Donau-Bodensee die gleiche Aufmerk-
samkeit wie dem Hochrhein zu schenken; dieses Postu-
lat ist von Nationalrat Dr. K. Obrecht (Solothurn)
kiirzlich begriindet worden.

Nur auf diesem Wege werden wir zu einer einheit-
lichen, von Bund und Kantonen gestiitzten nationalen
Binnenschiffahrtspolitik gelangen. Erst wenn die Richt-
linien fiir eine solche Politik gesichert sind, werden
auch die iibrigen Kantone dem vorbildlichen Beispiel
des Kantons Waadt folgen, der heute schon in groBzii-
giger Weise die Ausfiihrung des Entreroches-Kanals
sichergestellt hat und dessen Trasse gesetzlich schiitzte.
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