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verwaltungs- und betriebstechnischer Hin-

sicht weitaus giinstiger wire als bei der ab-

gelegenen Bannalpzentrale;

d) Wird die Bannalpstufe geméfy unserm Pro-
jekt erst in einem zweiten oder spiitern Aus-
bau erstelt, so arbeitet das Wasser der Bann-
alpakkumulierung von Anfang an in bei-
d e n Gefillsstufen, also mit rd. 1050 m statt
nur mit rd. 700 m Druckhdhe, und da aufler-
dem die untere Seklisbachstufe an sich schon
eine namhafte Winterproduktion aufweist,
kann die Bannalpstufe in dieser Ausbaufolge
viel kleiner und billiger gehalten werden als
in der umgekehrten;

e) zwischen dem anfinglichen und spétern Aus-
bau bietet sich Gelegenheit, wertvolle Erfah-
rungen tiiber die Entwicklung des Energie-
konsums zu sammeln und damit eine sichere
Unterlage fiir die zweckmiifligste Ausbau-
groBe der Bannalpstufe zu gewinnen;

f) in der Ausbaufolge geméfl unserm Projekt ist
ein Zwischenausbau oder eine Vorstufe des
Bannalpwerkes moglich, indem man von die-
sem vorerst nur die Akkumulierung auf der
Bannalp erstellt und aus dieser im Winter
Betriebswasser an die untere Stufe abgibt,
wihrend die zugehorige Kraftanlage erst
spiter, d. h. im Momente des Kraftbedarfes,
erstellt wird. Es ermdéglicht dies eine sehr
gute Anpassung an die Entwicklung des Kon-
sums und hat daneben den Vorteil, daf§ man
Druckleitung und Kraftzentrale des Bannalp-
werkes erst dann zu erstellen braucht, wenn
sich die Akkumulierung auf der Bannalp be-
reits bewéhrt hat.

Obige Gesichtspunkte, denen noch andere
beigefiigt werden konnten, sind jedenfalls be-
achtenswert genug, damit man die Frage der
Ausbaufolge noch griindlich iiberlegt. Der Ent-
scheid ist von auflerordentlicher Tragweite fiir
den finanziellen Aufbau und die Lebensfidhigkeit
des Unternehmens. Es ist nicht dasselbe, ob
dieses von Anfang an mit einer teuren, iiber-
grofien Anlage belastet ist, oder ob man gemif
unserm Vorschlag von bescheideneren Anfén-
gen ausgeht und an diese eine organische, mit
dem wachsenden Kraftbedarf schritthaltende
Entwicklung ankniipft.

Die Finanzierung des Rapperswiler
Seedammes.

Am 27, Marz 1934 fand in Pfiffikon eine Konferenz
der Abgeordneten des Kantons Schwyz, der Bezirke Hofe
und March sowie der Gemeinden Freienbach, Altendort,
Lachen und Wangen statt. Der Vorsitzende, Regierungs-
rat Betschart, gab Aufschlufy iiber den Stand der Ange-
legenheit. Man hat sich in der interkantonalen See-
damm-Kommission auf ein von den Ingenieuren Meier
und Frei aufgestelltes Projekt geeinigt, das den Grund-
gedanken des Projektes Waldvogel iibernommen, dieses
aber wesentlich verbessert und verbilligt hat. Der end-
giiltige Kostenanschlag lautet auf Fr. 3,123,000.—. Daran
hat der Bund einen Beitrag von 33' % oder Fr. 1,041,000
zugesichert. Der Rest mufl auf die iibrigen Beteiligten
verteilt werden.

Ein technischer Ausschuf, bestehend aus den Herren
Oberbauinspektor von Steiger, Ing. Hunziker, Direktor
der Eisenbahnabteilung des eidgen. Post- und Eisen-
bahndepartementes und Stéinderat Hauser in Glarus
stellte dafiir folgende Richtlinien auf:

1. Jeder Kanton iibernimmt die Kosten fiir die Strafien-
bauten in seinem Gebiet, ohne die der Strafie und
Bahn gemeinsam dienenden Briickenpfeiler und ohne
die gemeinsamen Damme, welche mit Oberbau und
Fahrbahn unter 3. angefiihrt sind.

2. Die Siidostbahn {ibernimmt die Auslagen fiir die
reinen Bahnbauten, ohne fiir die vorerwihnten Briik-
kenunterstiitzungen und gemeinsamen Dammbauten,
auch ohne Anteil am Bau der Durchstichbriicken.

3. Die kombinierten Pfeiler, Widerlager und die der
Straffe und Bahn gemeinsam dienenden Démme mit
Oberbau und Fahrbahn sowie der Durchstich mit
seinen Briicken und anderweitige Arbeiten von ge-
meinsamem Wert fallen zu Lasten der drei Kantone
Ziirich, St. Gallen und Schwyz und werden nach Maf3-
gabe einer noch ndher zu bezeichnenden Verkehrs-
zihlung im Verhéltnis der durchfahrenden Automo-
bile angerechnet.

Alle diese Kosten werden durch die Bundessubvention
um 33% % vermindert. Die Bahn erhilt keine Subven-
tion; sie wird aber — wie angegeben — in anderer
Weise kriftig entlastet. Aus einem sich ergebenden
Ueberschufi des Bundesbeitrages kann dem mit Strafien-
umbauten stark belasteten Kanton Schwyz ein Extrabei-
trag verabfolgt werden.

Auf Grund dieser Leitsitze ergab sich untenstehender
Kostenverteilungsplan:

Die Regierung des Kantons Schwyz hélt diese Kosten-
verteilung fiir unannehmbar. Die Kantone St. Gallen
und Ziirich sind im Verhiltnis zu ihren Verkehrsinter-
essen viel zu gering, der Kanton Schwyz viel zu hoch ver-
anlagt. Auch der Kanton Ziirich erkliarte den Vertei-
lungsplan als unannehmbar mit Riicksicht darauf, daf
Zirich an dem Unternehmen territorial nicht beteiligt
sei. Die SOB wird den ihr zugemuteten Kostenanteil
nur dann leisten konnen, wenn die Elektrifizierung Tat-
sache wird und die Kosten im Elektrifikationsprogramm
untergebracht werden konnen.

Der Vorsteher der ziircherischen Baudirektion er-
klarte sich nach langwierigen Unterhandlungen bereit,

A Gemeinsame Unvorher-

Territorial- Bundes- . Proz.

: Baute eseh S 3 Anteil )

anteil a, 4%%’134) g 1533;&% umme subvention ntel Anteil
Fr. Fr. Fr. Fr. Fr. Fr. o/,
St. Gallen , 223,955 (149, 204,557 | 149, 18,814 447,326 — 149,109 298,217 9,6
Schwyz 848,598 169, 233,780 | 1679/, 21,501 1,103,879 — 367,960 584 273 18,7
Ziurich . — 70°/, 1,022,787 | 70 % 94,069 1,116,856 — 372,285 744,571 23,8
S.0.B. . 454,939 — — 454,939 — 454,939 14,6
Bund . 1,041,000 1,041,000 33,3
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dem Regierungsrat des Kantons Ziirich die Uebernahme
von 30 % der durch Bund und SOB nicht gedeckten Ko-
sten zu empfehlen, sofern die Kantone Schwyz und
St. Gallen je 35 Prozent iibernehmen. Das hitte eine
Herabsetzung des schwyzerischen Anteils von 584,000 auf
569,000 Fr. zur Folge.

Man hat auch neuerdings nach Einsparungsmoglich-
keiten gefahndet. Es wurde die Erstellung einer Klapp-
briicke als Ersatz des Schiffahrtskanals ins Auge ge-
faBt. Dafiir ist eine Ersparnis von 69,000 Fr. errechnet
worden. Dem gegeniiber stehen aber die Mehrkosten
der Klappbriicke, die sich nicht genau berechnen lassen.

Wenn die heute nicht genau berechenbaren Nachteile
in Rechnung gestellt werden, so kommt das Klapp-
briickenprojekt wahrscheinlich teurer als das Hauptpro-
jekt. Jedenfalls ist mit einer nennenswerten Kosten-
ersparnis nicht zu rechnen.

Es wurden auch Aenderungen am Schiffahrtskanal
durch Verschmilerung der Kanalbreite von 25 auf 20 m
und durch Reduktion der Durchfahrishohe von 10 auf 8 m
ins Auge getafit. Dies ergibe Ersparnisse von 44,900 Fr.
Durch Verschmélerung der Gehweg- und Radfahrstreifen
von 4 auf 3 m konnten 76,070 Fr. eingespart werden.

Alle diese Aenderungen hitten, wenn der vom Bau-
direktor des Kantons Ziirich vorgeschlagene Kostenver-
teilungsplan angenommen wiirde, eine Herabsetzung des
schwyzerischen Treffnisses auf etwa 545,000 Fr. zur Folge.
Zur Deckung dieses Betrages hat der Kanton einzig den
aus den Ablosungsgeldern der Hurdenerstrafie gebilde-
ten Fonds verfiighar, der am 31. Dezember 1933 Fr.
167,771.35 ausmachte. Es bliebe also ein Betrag von rund
Fr. 377,000.— ungedeckt. Dieser Betrag ist fiir den Kan-
ton untragbar.

In der anschlielenden Diskussion erklirten sich die
Vertretungen der Bezirke March und Hofe sowie der
Gemeinden Freienbach und Lachen bereit, bei ihren Ge-
meinwesen die Uebernahme eines angemessenen Kosten-
anteils zu befiirworten, mit-dem Vorbehalt, dafl das
Klappbriickenprojekt aufgegeben werde. Wangen und
Altendorf konnten sich zu keinem oder nur geringen
Beilrag entschliefen. Es wurde der Einbezug der Stadt
Ziirich, des Kantons Glarus, des Automobilklubs, des
Linth-Limmatverbandes in den Pflichtenkreis vorgeschla-
gen. Eine Kostenverteilung nach dem wirtschaftlichen und
verkehrspolitischen Interesse wiirde einen Beitrag von
80 % fiir den Kanton Ziirich, 10 bis 15 % fiir den Kan-
ton St. Gallen und 5 bis 10 % fiir den Kanton Schwyz
ergeben.

Der Vorsitzende fafite das Ergebnis der Aussprache
wie folgt zusammen:

1. Es soll ein neuer interkantonaler Ko-
stenverteilungsplan aufgestellt werden, bei wel-
chem die verkehrspolitischen und wirtschaftlichen Inter-
essen der drei Kantone Ziirich, St. Gallen und Schwyz
geziemend beriicksichtigt werden. Dabei soll auch ver-
sucht werden, von andern interessierten Gemeinwesen
(Kanton Glarus, Stadt Ziirich) und Verbdnden (Linth-
Limmatverband, ACS) Beitriige zu erwirken.

2. Hernach soll der Regierungsrat einen nach ein-
heitlichen Grundsitzen aufgestellten Verteiler fiir
den kantonalen Kostenanteil vorschlagen, aus
welchem die den einzelnen Bezirken und Gemeinden zu-
gemuteten Beitrdge ersichtlich sind. Auf Grund dieses
Verteilers sollen die Verhandlungen neu aufgenommen
werden.

3. Es soll beim Bundesrat um Verldngerung der
am 14, Juni 1934 ablaufenden Annahmefrist fir
die Bundessubvention nachgesucht werden.

Rheinschiffahrt bis Basel
im Jahre 1933.%

Personelles.

Anstelle des zuriickgetretenen Herrn Oberstdivisionir
Dr. R. Miescher wurde Herr Regierun8srat G. Wenk in
die schweizerische Rheinkommission delegiert und als
Stellvertreter Herr Regierungsrat Dr. A. Im Hof be-
zeichnet.

II. Allgemeine Rheinschiffahrtsangelegenheiten.

Die Rheinregulierungsarbeiten nahmen ihren ungehin-
derten Fortgang. Sie sind weiter vorgeschritten, als pro-
grammiflig vorgesehen war. Die Resultate sind zufrie-
denstellend. Auf der Strecke zwischen badisch km 78 und
91,4 ist mit besonderen Baggerungen zur Erleichterung
der Schiffahrt begonnen worden. Ferner wurden durch
den Einbau von Buhnen bei der Schonauer Schiffbriicke
wesentliche Verbesserungen des Fahrwassers herbei-
gefiihrt.

Der Stau des Rheins durch die Wasserkraftanlage bei
Kembs auf die vorgesehene Kote 244 N. N. ist am 9. Mai
beendet worden.

Infolge des Kembserstaues ist fiir die Wasserstands-
ablesungen nicht mehr der Basler Pegel bei der Mittleren
Rheinbriicke, sondern der Pegel in Rheinfelden als maf-
gebend bezeichnet worden. Die Meldung der verschie-
denen Pegelstinde durch die Hafenverwaltung wurde
neu geordnet,

Die von der Rheinzentralkommission behandelten An-
gelegenheiten, welche fiir die Schweiz von besonderem
Interesse sind, betrafen die Revision der Mannheimer
Akte, die Frage einer allgemeinen Revision der Rhein-
schiffahrtspolizeiordnung, Aenderungen der Rheinschiff-
tahrtspolizeiordnung und der Vorschriften iiber die Un-
tersuchung der Rheinschiffe, Mafinahmen zur Begegnung
der Krise in der Rheinschiffahrt (Abeichung der Schiffe).
Sie nahm ferner Kenntnis von den Erklirungen der fran-
zosischen und deutschen Delegationen iiber die Hoher-
legung der Briicken bei Kehl und Hiiningen. Eine Aen-
derung der Rheinschiffahrtspolizeiordnung betraf spe-
ziell die Schiffahrt auf der Rheinstrecke Straiburg—Basel,
durch die dem Bediirfnis, mehrere Fahrzeuge auf der
Talfahrt nebeneinanderkuppeln zu diirfen, Rechnung ge-
tragen worden ist. Auf Veranlassung der hollindischen
Regierung wurde durch eine Expertenkommission, in der
auch die Schweiz durch einen Delegierten vertreten war,
ein bereinigter Entwurf zu einer internationalen Rege-
lung der Befoérderung brennbarer Fliissigkeiten auf Bin-
nenwasserstraffen ausgearbeitet.

III. Rhein- und Hafenverkehr.

Die Schiffahrt auf dem Rhein nach Basel ist anfangs
Mai aufgenommen worden und konnte mit einem durch
Niederwasser verursachten Unterbruch der Bergfahrt vom
27. August bis 24. September bis Ende September auf-
recht erhalten werden. Der erste Schleppzug traf am 7.
Mai und der letzte am 29. September in Basel ein.

Die Kanalschiffahrt zwischen Straflburg und Basel
mufite wegen Eisbildung vom 24. Januar bis 6. Februar
und vom 12. Dezember bis zum Jahresende eingestellt
werden.,

Eine wertvolle Verbesserung erfihrt die Kanalschiff-
fahrt durch den Umbau der Hiininger Schleuse, der eine
erhebliche Verminderung der Schleusenzeit zur Folge
haben wird. '

Es sind 237 Schleppziige mit 457 Rheinkdhnen in den
Basler Hafenanlagen eingetroffen. Die durchschnittliche
Grofle und Belastung der Kidhne bewegte sich im Rah-
men des Vorjahres. Die Hochstbelastung eines Kahns

*) Auszug aus dem Jahresberichte des Regierungs-
rates des Kantons Basel-Stadt. '
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betrug 939 Tonnen bei einer Tragfahigkeit von rund
1424 Tonnen. Die Zahl der Giiterboote im hiesigen Hafen-
verkehr belduft sich auf 73, gegeniiber 55 im Vorjahr.

Ferner gelangten 6191 Kanalschiffe mit einer durch-
schnittlichen Belastung von 252 Tonnen nach Basel. Die
Kihne fuhren fast ausschliefilich auf dem Rhein zu Tal.

Der Gesamtgiiterverkehr belief sich auf 1,694,631 T.
(1932: 1,408,679 T.). Auf den Bergverkehr entfielen
1,624,004 To. (1932: 1,335,809 T.), auf den Talverkehr
70,627 T. (1932: 72,870 T.), auf den Rheinverkehr ins-
gesamt 302,219 T. (1932: 28,961 T.) und auf den Kanal-
verkehr 1,392,412 T. (1932: 1,119,718 T.). Der Monat Juli
brachte mit 219,698 T. den stéarksten Verkehr.

Im Bergverkehr stehen der Menge nach an der Spitze:
Kohlen, Koks und Brikets mit rund 686,000 T., Getreide
und Futtermittel mit rund 447,000 T., fliissige Brennstofie
mit rund 195,000 T., Zucker mit rund 68,000 T., diverse
Holze mit rund 48,000 T., Erdniisse mit rund 25,000 T.,
Asphalt mit rund 16,000 T., diverse Oele mit rund 15,000
T., Pyrit mit rund 11,000 T., Zellulose mit rund 10,000 T.,
im Talverkehr Erzeugnisse der chemischen und elektro-
chemischen Industrie mit rund 41,000 T., Futtermehl mit
rund 6000 T., Pyritabbrande mit rund 4300 T., Asphalt
mit rund 3800 T., Holzschliff mit rund 2300 T., Papier
mit 1700 T., Metallriickstinde mit rund 1700 T., leere
Sécke und Fésser mit rund 1500 T., Milch- und Kakao-
pulver mit rund 1400 T.

Nach Hafenteilen getrennt ergibt sich folgendes Bild:

Bergverkehr Talverkehr Total

T T. T.
St. Johannhafen 108,831 236 109,067
Kleinhiiningerhafen . 1,220,394 69,657 1,290,051
Klybeckquai 294,779 734 295,513

1,624,004 70,627 1,694,631

Am Hafenverkehr sind die verschiedenen Kantone wie
folgt beteiligt:

Aargau 169,858 T., Appenzell a. Rh. 4678 T., Appenzell

i. Rh. 500 T., Baselland 29,908 T., Basel-Stadt 121,336 T.,

Bern 279,807 T., Freiburg 24,954 T., Genf 24,732 T.,

Glarus 16,781 T., Graubiinden 22,374 T., Luzern 78,254

T., Neuchatel 38,119 T., Nidwalden 570 T., Obwalden 1036

T., St. Gallen 107,365 T., Schaffhausen 11,710 T., Solo-

thurn 86,410 T., Schwyz 15,263 T., Uri 8278 T., Tessin

11,929 T., Thurgau 80,926 T., Waadt 122,067 T., Wallis .

30,107 T., Zirich 319,345 T., Zug 17,426 T., zusammen
1,623,733 T. Der Rest des Verkehrs entfallt auf das Aus-
land. !

Es besteht die Gefahr, daff der Rheinverkehr durch
die notwendigen Kontingentierungsmafinahmen des Bun-
des bei wichtigen Giitern beeintréchtigt wird. Im Be-
richtsjahr hat sich jedoch erwiesen, dafl der prozentuale
Anteil des Wasserweges nach Basel an der Gesamtein-
fuhr einzig bei Mais wesentlich zuriickgegangen ist, wih-
rend er bei Weizen, Hafer und Gerste ungefidhr gleich
blieb und bei Kohlen, Koks und fliissigen Brenn-
stoffen zugenommen hat. Neu in den Verkehr iiber den
Hafen Basel sind Braunkohlenbrikets in gréfieren Men-
gen eingetreten.

Am 9. Juni wurde der Schiffahrtsverkehr iiber Basel
hinaus bis nach Badisch-Rheinfelden aufgenommen, wo
eine fiir den Lastwagenverkehr eingerichtete Umschlags-
stelle erstellt worden ist. Der Verkehr betrug 4278 T.
zu Berg und 14,890 T. zu Tal, insgesamt also 19,168 T.

Die Hafenanlagen zeigten sich dem vermehrten Ver-
kehr gewachsen. Er wurde bedeutend erleichtert durch
die erweiterten Geleiseanlagen des Hafenbahnhofs und
den neuerstellten Kleinhiiningerquai, der nicht nur die
Aufstellung von Bahnwagenreserven erlaubt, sondern
auch das Anlegen von Schiffen bei starkem Schiffs-
andrang. Dem letzteren Umstand ist es zuzuschreiben,
daf} die Ueberfiillung des Hafenbeckens vermieden wer-
den konnte.

Der Bahnwagenverkehr betrug in den rechtsrheini-
schen Hafenanlagen 234,193 Wagen im Ein- und Aus-
gang, gegeniiber 212,301 im Vorjahr.

Im Einvernehmen mit der Generaldirektion der
Schweizerischen Bundesbahnen wurde eine Hafenordnung
erlassen, die am 27. Juni in Kraft getreten ist. Ferner
wurde fiir den Rheinhafen St. Johann ein neuer offent-
licher Giiterumschlagstarif festgesetzt.

Verschiedene, die Interessen der Rheinschiffahrt be-
rithrende Tarifmafinahmen der Schweizerischen Bundes-
bahnen im Verkehr iiber ostschweizerische Grenzstatio-
nen, zum Teil im Zusammenhang mit den Kontingentie-
rungsmafinahmen des Bundes und die im vergangenen
Jahr eingefiihrten Camionzuschlige im Hafenverkehr ga-
ben den Reedereien in Verbindung mit den kantonalen
Instanzen Anstofi zur Stellungnahme und zu Verhand-
lungen mit den Schweizerischen Bundesbahnen. Insbe-
sondere veranlaBite ein in Frage stehender weiterer
Frachtausgleich im Mithlenverkehr den Regierungsrat zu
einer Eingabe an den Bundesrat.

Die Rheinschiffahrtsdirektion fiihrte die Verhandlun-
gen mit den Schweizerischen Bundesbahnen iiber die Er-
neuerung des Betriebsvertrages weiter, wobei nach er-
folgter Abkldrung eine Verstdndigung iiber die kiinftige
finanzielle Beteiligung des Kantons am Hafenbetrieb er-
zielt worden ist. Es wurde insbesondere die Erhebung
einer Hafenabgabe zu alleinigen Gunsten des Kantons
vorgesehen, die im Bahnverkehr der Hafenfracht zuge-
schlagen werden soll. Verschiedenen Interessengruppen
wurde Gelegenheit gegeben, sich zur vorgesehenen Lo-
sung zu duBern.

Nach den Erhebungen bei den verschiedenen Schiff-
fahrtsunternehmungen bestand die schweizerische Rhein-
flotte Ende des Jahres aus 4 Raddampfern, einem Schrau-
bendampfer und 6 kleinen Schraubenmotorschleppern mit
einer Leistungsfihigkeit von zusammen 6455 PS, 69
Rheinkdhnen mit zusammen 82,667 T. Tragfahigkeit, zwei
Rheintankkéhnen mit zusammen 82,667 T. Tragfihigkeit,
zwei Rheintankkdhnen mit 1672 T. Tragfidhigkeit, einem
Kranschiff sowie 11 Giitermotorbooten, worunter 4 Mo-
tortankschiffe mit einer Tragfidhigkeit von zusammen
5789 T. und 2774 PS. Hiezu kommen noch 82 Kanal-
kdhne mit oder ohne eigenen Antrieb, worunter 13 Ka-
naltankkihne mit eigenem Antrieb.

IV. Hafenanlagen.
A. Rheinhafen St. Johann.

Im Rheinhafen St. Johann wurden die Geleiseanlagen
gehorig instandgestellt. Der Dampfkran der alten Gas-
fabrik wurde abgebrochen. Stromkanal und Kranschiene
wurden bis zur Dreirosenbriicke verldngert. Ferner er-
forderten die Hochbahn und zwei Krane verschiedene
Instandstellungsarbeiten.

Da mit dem Kembserstau die Hafenanlage St.Johann
stindig beniitzbar sein wird, und deshalb wieder neuen
Verkehr erwarten darf, wurden alle Verbesserungsmog-
lichkeiten studiert, um eine dem zu erwartenden Ver-
kehr entsprechende Leistungsfihigkeit zu erzielen.

B. Rheinhafen Kleinhiiningen
mit Klybeckquai.

Im Rheinhafen Kleinhiiningen wurden die Arbeiten
zur Erweiterung der Geleiseanlagen des Hafenbahnhofs
und zum Ausbau des Kleinhiiningerquais bis auf die Be-
leuchtungseinrichtung am Kleinhiiningerquai vollendet.
Das Siidende des Hafenbeckens mit dem Grundwasser-
schopfwerk ist fertig erstellt worden.

Die Rheinische Umschlags- und Lagerungs- A.-G. so-
wie die «Neptun» Transport- und Schiffahrts-A.-G. haben
je einen neuen Kran erstellt. Auf der Straflenseite wur-
den die Spillanlagen der «Rhenus» A.-G. fiir Schiffahrt
und Spedition und der «Neptun» Transport- und Schiff-
fahrts-A.-G. erweitert. Die letztere hat mit dem Bau eines
neuen Getreidespeichers begonnen.
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Der Basler Rheinschiffahrt A.-G. wurde die Bewilli-
gung zur Erstellung zweier Landungsstege fiir die Per-
sonenschiffahrt am oberen Ende des Kleinhiiningerquais
erteilt.

Ende des Jahres ging das baureife Projekt fiir die Er-
stellung eines zweiten Hafenbeckens, auftragsgemifl aus-
gearbeitet vom Ingenieurbureau O. Bofihardt, ein. Die
Ausarbeitung der Pline hatte eine grofle Zahl von Be-
ratungen mit dem Schiffahrtsamt, den Schweizerischen
Bundesbahnen, dem Stadtplaningenieur usw. erfordert,
so daf} eine Verzogerung in der Ablieferung der Arbeit
eingetreten ist. Die reinen Baukosten werden auf rund
9,8 Mio. Fr. berechnet.

Von der projektierten Errichtung eines Schwimmdocks
zur Reparatur von Schiffen, an dessen Erstellungskosten
ein unverzinslicher, aber riickzahlbarer Beitrag vorge-
sehen war, wurde abgesehen.

Das Abwasserproblem in der Schweiz.

In Baden hat am 23./24, Juni 1934 unter dem Patronat
des eidgen. Gesundheitsamles ein von der Schweizeri-
schen Vereinigung fiir Gesundheitstechnik veranstalteter
Vortragskurs itber das Abwasserproblem inder
Schweiz stattgefunden, der von nahezu 200 Teilneh-
mern besucht war. Die Herren Prof. Silberschmidt, Zii-
rich; Steinmann, Aarau, Président des Schweiz. Fischerei-
vereines; Pelet, kantonaler Inspektor fiir Wasserwirt-
schaft in Lausanne; Vouga, Fischereiinspektor fiir den
Neuenburgersee; Dr. Acklin aus Ziirich; Ingenieur Steiner
aus Bern und Dr. Surbeck, eidgen. Fischereiinspektor in
Bern, behandelten in ihren Vortrigen die verschiedenen
Seiten des Abwasserproblems im allgemeinen und den
gegenwirtigen Stand der Abwasserfrage in der Schweiz
im besondern.

Die Diskussion, die sich an die Referate anschlof3,
fiihrte zu der Feststellung, daf3 die voneinander abwei-
chenden Anschauungen und Interessen der beteiligten
Kreise sich wohl unschwer ausgleichen lieflen, so-
fern sie auf dem Boden des Gesamtwohles unseres Lan-
des mit aller Objektivitat und mit dem ndtigen guten
Willen behandelt werden. Unter anderem ging aus der
Diskussion hervor, dafi eine befriedigende Losung des
weitschichtigen Problems der Beseitigung oder allfilligen
Nutzbarmachung der Abginge aus den menschlichen
Siedelungen, einer mit der richtigen Beurteilung der
Selbstreinigungskraft unserer Gewisser eng zusammen-
hingenden Frage, nur gefunden werden kann in engster
Zusammenarbeit der Hygieniker, der Hydrobiologen, der
Chemiker, der Fischereiinteressenten, der Techniker, wie
auch der Industriellen, von denen gewisse Opfer bei der
Durchfithrung der nétigen Mafinahmen zur Verhiitung
der Wasserverschmutzung verlangt werden miissen. Mit
Einmiitigkeit betonte die Versammlung die dring-
liche Notwendigkeit, der wachsenden Gefahr der Ge-
widsserverschmutzung ohne Verzug besondere
Aufmerksamkeit zuzuwenden.

Die von Dr. Surbeck vorgeschlagenen Thesen wurden
nach einigen Abidnderungen und Ergénzungen von der
Versammlung in folgender Fassung angenommen:

1. Ausbau der kantonalen Gesetzgebung iiber die Rein-
haltung der Gewisser, und zwar nicht nur ausschlief}-
lich zum Schutze der Fischerei, sondern auch im Hin-
blick auf die Hygiene und die sonstigen offentlichen
Interessen, zumal auf die Trinkwasserversorgung- wie
auch auf die Bediirfnisse der Industrie;

2. Ausbau der Lehrprogramme unserer technischen
Hoch- und Mittelschulen fiir den Unterricht iiber das
Abwasserproblem, speziell iiber Abwasserreinigung
und Abwasserbeseitigung;

3. Schaffung neutraler Auskunfts- und Beratungsstellen
fiir Abwasserfragen;

4. Systematische Aufkliarung der breiten Oeffentlichkeit
iber die Bedeutung der Reinhaltung der Gewisser
durch Vortrige, Demonstrationen, Veroffentlichungen
Usw.

Ueber die Frage der technischen Installationen, die
in den letzten Jahren bedeutend verbessert worden sind,
wurde ebenfalls diskutiert. Thre Losung ist Sache der
spezialisierten Ingenieure, denen man die Vervollkomm-
nung im freien Wettbewerb iiberlassen soll.

{. L]

% Schiffahrt und Kanalbauten %

Hafenverkehr im Rheinhafen Basel.
Juni 1934.

A. Schiffsverkehr.

Schleppaiige Kihne

Giiterboote  Ladung

belad. leer t
Bergfahrt Rhein — 4 — 3 1934
Bergfahrt Kanal — 837 - — 183216
Talfahrt Rhein — 107+ 662% — 6718
Talfahrt Kanal — 16 16 -— 2729
— 964 678 3 194597
* Kanalkihne
B. Giiterverkehr.
1. Bergfahrt 2. Talfahrt
St. Johannhafen . . 14433 t 234 t
Kleinhiininger Hafen 147971 t 9213 t
Klybeckquai . . . 22746 t —t
Total 185150 t 9447 t

Warengattungen im Bergverkehr: (in Mengen von iiber

000 t) Getreide, Kohlen, Brikets, flassige

Brennstot‘fe, verschiedene Nahrungsmlttel

Rohprodukte fiir die Nahrungsmittellabri-

kation, Pflanzenole, chemische Rohprodukte,
Metalle Dungemlttel

Warengattungen im Talverkehr: (in Mengen von tuber
1000 t) Erzeugnisse der chemischen und der
elektro - chemischen Industrie, Futtermittel,

Abfallprodukte.
Gesamtverkehr vom 1. Januar bis 30. Juni 1934.
Monat Bergfahrt Talfahrt Total t
Jan. 62516  (72830) 2536 (4536) 65052 (77366)

Febr. 84390 (77445) 3261 (2935) 87651 (80380)
Mirz 126668 (129408) 6086 (4630) 132754 (134038)
April 133814 (123974) 5563 (4245) 139377 (128219)
Mai 149895 (183463) 5241 (5114) 155136 (188577)
Juni 1851 0 (204397) 9447 (7171) 194597 (211568)
742433 (791517) 32134 (28631) 774567 (820148)
wovon Rheinverkehr . 18278 Tonnen (137328)
Kanalverkehr . 756289 Tonnen (682820)
Total 774567 Tonnen (820148)
Die in den Klammern angegebenen Zahlen bedeulen
die Totalziffern der korrespondierenden Monate des
Vorjahres.

Schweiz. Schleppschiffahrts-Genossensehaft. Unter dem
Prasidium von Direktor Dr. C. Tanner, Bern, fand
in Anwesenheit von 27 Genossenschaftern, die iiber 1548
von den 1860 Anteilscheinen verfiigten, die 15. ordent-
liche Mitgliederversammlung der Schweizer Schleppschifi-
fahrts-Genossenschaft in Kleinhiiningen statt. Jahresbe-
richt, Bilanz und Rechnung wurden unter Déchargeertei-
lung an den Vorstand diskussionslos genehmigt. Den
vorliegenden Antrdgen entsprechend wurde beschlossen,
den Reingewinn von 318,184 Franken zur Dotierung des
Amortisationsfonds mit 200,000 Franken, des Erneue-
rungsfonds mit 95,000 Franken und des Reservefonds mit
15,000 Franken zu verwenden und 8184 Franken auf
neue Rechnung vorzutragen. Der Prisident stellte fest,
daf} das relativ gute Ergebnis speziell der hingebenden
Arbeit der Direktoren F. Degen und Dr. N. Jaquet zu
verdanken sei.

Eine Ersatzwahl in den Vorstand ist durch den Tod
von Nationalrat de Meuron, Lausanne, notwendig ge-
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worden. Gewahlt wurde Nationalrat Dr. H. Vallotton,
Lausanne. Die iibrigen Vorstandsmitglieder wurden in
ihrem Amte bestitigt, desgleichen die Kontrollstelle und
die Suppleanten.

Neckar A.-G., Stuttgart. Dem Bericht iiber das Ge-
schiftsjahr 1933 kann entnommen werden, dafi die im
Jahre 1932 eingeleiteten Arbeiten an den Staustufen Gut-
tenbach, Neckarzimmern und Gundelsheim so gefordert
werden konnten, daff Ende 1933 in der Hauptsache aus-
gefithrt waren: Staustufe Guttenbach; die Schleuse samt
Vorhédfen und die anschliefiende rechte Wehroffnung so-
wie umfangreiche Uferregulierungen; Staustufe Neckar-
zimmern: die FluBverbreiterung am rechten Ufer mit
zwei Wehroffnungen, ein! Tankhafen im linksseitigen
Neckarvorland bei Hafimersheim durch den freiwilligen
Arbeitsdienst; Staustufe Gundelsheim: die Schleuse samt
Vorhédfen im linken Neckarvorland und neben dem
Schleusenunterhaupt die linke Wehréffnung, sowie im
Oberwasser der Staustufe die planmifligen Uferregulie-
rungen, Die Inbetriebnahme der drei Staustufen Gutten-
bach, Neckarzimmern und Gundelsheim und damit die
Befahrung der Strecke Mannheim—Heilbronn mit 1200-t-
Schiffen konne bis zum Herbst 1935 in Aussicht genom-
men werden. Die Stromerzeugung betrug 185,80 (185,07)
Mio. kWh. Die gesamte erzeugbare Energie konnte ab-
gesetzt werden.

Die Mainkanalisierung zwischen Aschaffenburg und
Wiirzburg. Im Zuge der Rhein-Main-Donau-Wasserstrafie
sind seit 1926 die Bauarbeiten im Gang, um den Main
zwischen Aschaffenburg und Wiirzburg zu einer voll lei-
stungsfiahigen Wasserstrale auszubauen. Durch 13 Stau-
stufen wird der Main auf eine Wassertiefe von durch-
géngig 2,50 m aufgestaut, wihrend bisher die fiir die
Schiffahrt nutzbare Wassertiefe auf 0,90 m und darunter
zuriickging. Die Stauhdhe der einzelnen Staustufen liegt
zwischen 4 m und 5,15 m. Die grundsétzliche Anord-
nung der Stauanlagen ist im wesentlichen gleich. Ein
grofies Wehr mit drei Oeffnungen von je 35 bzw. 30 m
(oberhalb der Taubermiindung) staut den Main auf. Auf
der einen Mainseite vermittelt eine 300 m lange Schlepp-
pugschleuse mit einem 300 m langen Oberkanal und 150
bis 200 m langen Unterkanal den Schiffahrtsverkehr. Die
12 m breiten und mit einer Drempeltiefe von 3 m aus-
gebauten Schleusen konnen einen Schleppdampfer und
drei Kédhne im Anhang von 1200 bis 1500 t Tragfidhigkeit
aufnehmen. Jeweils auf der andern Mainseite ist ein
Kraftwerk angeordnet. Sie sind von Aschaffenburg bis
zur Taubermiindung fiir zwei Turbinen- und Stromerzeu-
ger-Einheiten ausgebaut; oberhalb der Taubermiindung
ist nur ein Maschinenaggregat vorgesehen. Die Jahres-
leistungen liegen zwischen 17 und 28 Millionen kWh.

Von den 13 Staustufen sind die fiinf Anlagen Obernau,
Kleinwallstadt, Klingenberg, Kleinheubach und Freuden-
berg fertiggestellt. Im Bau befinden sich Faulbach,
Eichel, Lengfurt, Rothenfels und Erlabrunn. Hiervon sind
die Bauarbeiten in Erlabrunn und Faulbach auf dem

Hohepunkt oder gehen der Vollendung entgegen; bei der:

Staustufe Steinbach werden sie binnen kurzem einge-
leitet werden. (R. T. A. Nr. 26, 27. Juni 1934.)

Wirmewirtschaft —

Propan- und Butangas. Propan- und Butangas sind
sehr heizkraftige Kohlenwasserstoffgase, die bei der Erd-
Olverarbeitung und der Kohlenhydrierung als Nebenpro-
dukt anfallen. Das Propangas mit einem Heizwert von
12,000 Cal./kg bzw. 23,000 Cal./m*® kann bei 15 Grad Cel-
sius mit 6,3 atu verfliissigt werden. Eine leer 32 kg wie-
gende Flasche enthilt 22 kg Propan mit 264,000 kg/Cal.
In den Vereinigten Staaten ist der Propangasverbrauch
in Gestalt eines Propan-Luftgemisches, das im Rohrnetz

verschickt wird, ziemlich weit verbreitet. Dieses Gemisch
mit einem Heizwert von 4500 bis 5000 Cal./m® ist dem
Stadtgas durch Ungiftigkeit und das Fehlen von korrosiv
und verstopfend wirkenden Verunreinigungen iiberlegen
und wird in kleinen Verteilnetzen mit bis zu 300 Abneh-
mern verwendet.

An der Schweizer Mustermesse in Basel 1934 waren
Prospekte einer franzosischen Firma ausgelegt, die den
Vertrieb von Butangas (Butagaz) in Flaschen iibernom-
men hat. Die Flasche mit 13 kg kostet fr. f. 79.30 (16.10
Fr.). Die Lieferung ins Haus kostet fr. f. 4— (80 Rp.).
Die Miete fiir die Flasche kostet fr. f. 94.— und fiir den
Entspanner fr. f. 43.— (total Fr. 27.80).

Auch in Deutschland ist verfliissigtes Propangas in
den Handel gekommen. Es féllt im Leunawerk bei der
synthetischen Benzingewinnung als Nebenprodukt an.
Der Versand erfolgt in Stahlflaschen mit einem Brutto-
gewicht von 39,5 kg und einem Nettogewicht von 14,5
kg. Der Druck betrdagt 10 ata bei 22 Grad Celsius. Fiir
gewerbliche Beiriebe sind Flaschen mit doppeltem Inhalt
und Tankwagen vorgesehen. Der untere Heizwert des
Leuna-Propans bei 15 Grad Celsius 735 m/m betrigt
20,400 kcal/kg/m® bzw. 11,300 kecal/kg. Ein kg Propan,
verfliissigt mit einem unteren Heizwert von 11,300
keal/kg, ergibt rund 0,55 m® Propangas und entspricht
gemifl seinem Wirmeinhalt rund 2,97 m® Stadtgas mit
einem Heizwert von 3800 kcal/m®. Ein Durchschnittsver-
brauch je Haushalt von 300 m® Stadtgas/Jahr mit einem
unteren Heizwert von 3800 kcal/m® entspricht somit einer

"Menge von ca. 100 kg Propan.

Der Preis fiir Propangas an Orten, wo eine geniigend
grofie Zahl von Abnehmern und eine Bahnstation vor-
handen ist, betrdgt 0,85 Rm. (ca. 1 Fr.) pro kg frei ins
Haus geliefert, einschliefllich der Riickfracht fiir die lee-
ren Flaschen zum Lieferwerk. Die Flasche wird am Ver-
brauchsort auflerhalb des Hauses in einem Schrank aus
feuerfestem Material aufgestellt. Der Anschlufi an die
Verbrauchsleitung erfolgt iiber einen Druckregler auf
einen Gebrauchsdruck von 500 m/m WS. Fiir ununter-
brochenen Betrieb dient eine Zweiflaschen-Anlage, bei
der jeweils eine Reserveflasche vorhanden ist. Die lau-
fenden Mietskosten betragen fiir eine Einflaschen-Anlage
Rm. 0.90, fiir eine Zweiflaschen-Anlage Rm. 1.50 im Mo-
nat, die durch eine Hinterlegung von Rm. 75.— bzw.
130 abgeldst werden kann und von der bei Aufgabe der
Propangasanlage zwei Drittel zuriickerstattet werden.

1000 kecal Butangas kosten also 9 bis 10 Rp. In der
Schweiz kostet Leuchtgas im Mittel 24 Rp./m*® oder 6
Rp./1000 keal. Bei diesen Preisen wire somit eine Kon-
kurrenz des Butangases vorldufig nicht zu befiirchten.

Erweiterung der Anlagen der I.G. Farbenindustrie
zur Kunstolerzeugung. Gegenwirtic wird die Kohlen-
Hydrieranlage in Leuna erweitert. Als Rohstoff dient
zur Hauptsache Braunkohle. Schon 1933 ist die Benzin-
produktion in Leuna gegeniiber dem Vorjahr gestiegen,
wobei als Ausgangsmaterial die eigene mitteldeutsche
Braunkohle diente. Auch der Absatz von Leunabenzin
auf dem deutschen Markt hat sich im vergangenen Jahr
zunehmend. gefestigt, was in steigenden Abgaben an den
Zapfstellen der Deutschen Gasolin A.G. zum Ausdruck
kam. Technische Fortschritte wurden besonders bei der
unmittelbaren katalytischen Hydrierung von Braunkohle
erzielt, aber auch die Versuche der Hydrierung von Stein-
kohle sowie die Arbeiten an der Gewinnung und Ver-
besserung von Schmierdlen wurden erfolgversprechend
fortgefiihrt.

Internationale Preiskonvention fiir den skandinavi-
schen Koksmarkt. Zwischen den Koksexporteuren
Deutschlands, Hollands und Englands ist eine Preiskon-
vention fiir den Koksabsatz in den nordischen Lindern
abgeschlossen worden, die das weitere Absinken der
Kokspreise verhindern und dariiber hinaus eine Erlgs-
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besserung fiir den deutschen Koksexport erzielen konnte.
Nach der Konvention verkaufen die beteiligten Liinder zu
einem Mindestpreis von 18 sh. (Fr. 12.12) per Tonne.
Der Kokspreis war auf dem nordischen Markt im Jahre
1933 durch den verschirften Wettbewerb auf etwa 14 sh.
abgesunken (10 Fr. per Tonne). Der mittlere Preis fiir
deutschen Koks franko Schweizergrenze betrug im Jahre
1933 — 40,0 Fr. pro Tonne. («Frankfurter Zeitungs Nr.
289, 10. Juni 1934.)
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G. FERRAND: La chute de la «Bissorte», et les tuyaux
autofrettés (Die Wasserkraft von La Bissorte und die
selbstgeschrumpiten Rohre). LA HOUILLE BLANCHE,
Marz-April 1933, S. 41/48. 4. Diagramme, 7 Photos.
Das im Bau befindliche Kraftwerk von La Praz, Dep.

Savoie (3 Peltonrdder von je 34,700 PS, installierte Lei-

stung 105,000 PS ungefihr) wird die Wasserkraft der

Ache von Bissorte, die in einem Hochtal zu einem See

von 40 Mio. m® gestaut wird, unter Ausnutzung einer

Gefdllstufe von 1150 m nutzbar machen.’ Der geradlinige

Staudamm (Schweretyp), 50 m hoch, hat 545 m Kronen-

linge; Betonfundamente und Bruchsteinoberbau, mit

Dichtungsschicht aus vibriertem Beton, 1,50 m, und Qua-

dernbekleidung. Die Druckleitung der Anlage, eine der

grofiten ihrer Art, von 3037 m Gesamtlinge, aus Stahl-
rohren von 1,43 m Durchschnittsdurchmesser, ist fiir eine

Leistung von 7500 m®/sec. berechnet; ihre Endrohre ha-

ben einen Druck von 132 kg/ecm® auszuhalten; sie sind

nach einem neuen Verfahren «selbstgeschrumpft.

Der grofite Teil des Artikels ist diesem Verfahren des
«Selbstschrumpfensy gewidmet, das in Frankreich zum
ersten Mal 1926 bei der Druckleitung von Sept-Laux
(H = 1050 m) angewendet wurde; die diesbeziiglichen
Patente von G. Ferrand werden von den Etablissements
Bouchayer & Viallet, Grenoble, ausgewertet.

Das Verfahren stammt aus der Geschiitzfabrikation.
Das betreffende Rohr aus extraweichem Siemens-Martin-
Schweifistahl, auf das in engen Abstinden eine Anzahl
von Verstirkungsringen aus hochwiderstandsfdhigem
Stahl kalt aufgeschoben werden, wird nach Einfiihrung
eines zylindrischen Kerns aus hérterem Stahl als das
Rohr selbst an beiden Enden verschlossen und von innen
heraus dem Druck einer hydraulischen Presse ausgesetzt.
Da der Druck die Fliefigrenze des Rohrmaterials iiber-
schreitet, erhiilt die innere Rohrschicht eine bleibende
Dehnung, so dafi sie nach Aufhéren des Druckes dauernd
unter Kompression, und die dulere Rohrschicht dauernd
unter Zugspannung steht. Gleichzeitig legt sich das
Rohr gegen die Verstirkungsringe, die dann blofy ela-
stisch gespannt bleiben und genau so wirken wie warm
aufgezogene Schrumpfringe. Die Festigkeit des Rohrs
fiir sich gegen Zug wird um 8:% erhoht, die Elastizitats-
grenze um % hinaufgesetzt. Die bleibende Materialdeh-
nung, die sonst eventuell im Betrieb eintritt, wird von
vornherin beseitigt; auflerdem ist das Verfahren gleich-
zeitig die beste Festigkeitskontrolle.

Das mit den Verstirkungsringen versehene Rohr
(diese haben rechteckigen Querschnitt und sind nahtlos
gewalzt) wird zunichst unter steigenden Druck gesetzt,
der bis mindestens zum Doppelten des maximalen Be-
triebsdrucks anwichst (der sogenannte Schrumpfdruck);
diesen Druck ldit man eine Minute einwirken, hierauf
geht man bis zum normalen Betriebsdruck des Rohrs
herunter. Nunmehr werden die notwendigen Priifmes-
sungen gemacht, namentlich das Verhalten des Rohrs bei
der Dehnung nachgepriift; hierauf steigert man den
Druck wieder bis zum Schrumpfdruck, der nun fiinf
Minuten lang anhilt, worauf man entspannt.

Die Wandstirke eines solchen Rohrs ist ungefihr %

derjenigen fiir ein Rohr gleicher Widerstandsfahigkeit
aus gewdhnlichem Material; die derart hergestellten
Rohre verhalten sich fast wie nahtlos gewalzte. Sie sind
halb so schwer wie gleichstarke Rohre aus gewéhnlichem
Material, eignen sich also fiir alle Durchmesser, die fir
nahtlose Rohre zu grofi sind, und namentlich da, wo
bei grofien Durchmessern und Wandstirken sich fiir ge-
wohnliches Material ein iibertrieben hohes Gewicht er-
geben wiirde.

Das wichtigste Gerdt bei dieser Fabrikation ist die
hydraulische Presse. Die Rohre der «Bissorte» sind mit
einem Druck von 264 kg/ecm?® hergestellt (3500 t an den
Druckstempeln); mit der Presse der frither erwihnten
Firma konnen Rohre bis 3 m Durchmesser und 13 m
Lénge selbstgeschrumpft werden.

Zu den Messungen wihrend der Herstellung gehort
auch die Verfolgung des Spannungszustandes in den Ver-
stirkungsringen, mittels Tensometern. Einige Diagramme
hieriiber sind angegeben. M. C.

C. CAMICHEL, C. CRESCENT, L. ESCANDE/TOULOUSE:
Les évacuateurs de crues a galérie souterraine (Die
Hochwasserableitungsstellen), LA TECHNIQUE MO-
DERNE, 1. Juli; 15. Juli und 1. August 1933. Zahl-
reiche Photos und Figuren im Text.

In dieser Artikelreihe, die sich mit den Strémungs-
verhéltnissen in den Hochwasserableitungsstollen von
Stauanlagen befafit, wird zundchst auf ein Periodizitits-
phdnomen beim Uebergang vom Ausflufl mit freier
Oberfldche zur vollen Fiillung eingegangen und eine An-
ordnung zur Beseitigung dieser Erscheinung angegeben,
hierauf fiir das Studium solcher Anlagen am verkleiner-
ten Modell die alleinige Giiltigkeit des Reech-Foude’schen
Aehnlichkeitsgesetzes erortert und einige Beispiele sol-
cher Studien am Modell angefiihrt.

Das Periodizitétsphinomen wird anhand folgender An-
ordnung erldutert: Das abzuleitende Hochwasser {lief3t
iiber ein Ueberfallwehr in ein Verbindungsbecken, von
dessen tiefster Stelle der Hochwasserstollen wegfiihrt.
Das Zustandekommen der Erscheinung ist an bestimmte
Bedingungen gebunden; sie tritt auf an Stollen von
verhéltnisméflig starkem Gefille, aber zu geringem
Querschnitt fiir die Ableitung des Wassers im freien
Ausflufi. Sie verliduft folgendermafien:

Mit zunehmendem Hochwasserfluf3 wird zunichst die
hochste Stelle des Stolleneingangs iiberschritten, und der
Eingang ganz vom Wasser verdecki. Der Wasserspiegel
steigt im Becken im Maf der zunehmenden Hochwasser-
menge pro Sekunde; bei Erreichung einer bestimmten
Hohe aber sinkt das Niveau jah bis fast zur Firststelle
des Stolleneingangs, und es bildet sich dabei ein verti-
kaler Wirbel mit Luftachse, durch den sich eine duflerst
gerduschvolle und gewaltsame Luftansaugung in den
Stollen hinein vollzieht; plotzlich hort diese Luftzufuhr
auf, das Wasser steigt rapid wieder bis zur friitheren
Hohe, und der Vorgang beginnt von neuem.

Seine Ursache ist die Diskontinuitat der Stollenlei-
stung beim Uebergang vom freien Ausflufl zur vollen
Fiillung. Der Abflufl vollzieht sich bei steigendem Ni-
veau im Becken zunichst im freien Ausflufl; bei Errei-
chung eines bestimmten Niveaus tritt die Fiillung plotz-
lich ein, unter sprunghafter Vermehrung der wirksamen
Druckhshe um das Gesamtgefiille des Stollens, wodurch
rasche Leerung des Beckens erfolgt. Bei geniigend gesun-
kenem Wasserstand wird der freie Ausfluff mit seiner be-
deutend geringeren Leistung wieder hergestellt (Wirbel-
bildung und Luftansaugung), das Becken fiillt sich wie-
der und der Vorgang wiederholt sich so lange, bis die
steigende Hochwassermenge der Stollenleistung bei Voll-
fiillung gleichkommt und zur dauernden Fiillung aus-
reicht.

Der vorzeitigen Fiillung des Stollens 1éfit sich durch
einen Schniiffelkanal abhelfen, der von der Verengungs-
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stelle der Wasserader hinter dem Stolleneingang inner-
halb des Verbindungsbeckens in die Hohe fiihrt und
seine Miindung in einem Niveau etwas unter dem hdochst-
zuldssigen Wasserstand hat. Die Luftansaugung durch
diesen Kanal verhindert die Fiillung; diese tritt erst
ein, wenn das Wasser die obere Miindung des Schniiffel-
kanals tiberrinnt und die Luftzufuhr absperrt. Dann ist
das Wechselphédnomen auf ein Oszillieren des Wasser-
spiegels um das Niveau dieser Miindung beschrankt, ohne
die starken Belastungsstofie, bis die Hochwassermenge
zur dauernden Fiillung ausreicht.

Das erwidhnte Phénomen lafit sich rechnerisch nicht
voraussehen; auflerdem geniigen hier die iiblichen For-
meln der Hydraulik nicht zum korrekten Entwurf, so daf§
man auf Versuche am verkleinerten Modell angewiesen
ist. Diese Versuche werden aber ganz unerldfilich da-
durch, dafy angesichts der erreichten Wassergeschwindig-
keiten und angesichts der Folgen, die ein selbst mo-
mentanes Verstopfen des Stollens haben kann, die Druck-
kurve des Wehrs am Stollenkopf untersucht werden muf.

Hinsichtlich der Aehnlichkeit zwischen Modell und
wirklicher Anlage ist einzig das Reech-Froude’sche Aehn-
lichkeitsgesetz anwendbar, da die Schwere den Abflufl
regelt. Wenn der Abfluff {iber das Kopfwehr einer we-
sentlich regelméfligen und ruhigen, nicht turbulenten
Stromung entspricht, dagegen der Abflufl durch den

Stollen eine gewaltsame und #“uflerst turbulente Stro-
mung darstellt, so liegen hier vom Standpunkt des Reech-
Froude’schen Gesetzes gleiche Bedingungen vor in dem
Sinn, daf} in beiden Fillen die Eigenviskositit des Was-
sers ausgeschaltet ist, also die durch den Reynolds-Effekt
moglichen Fehler wegfallen.

Unbequemer ist der Einflufl der Verkleinerung auf
die Phinomene der Luftsaugung; diese treten an
der wirklichen Anlage in verhiltnismifiig bedeutende-
rem Mafle auf als am verkleinerten Modell, wo sie mil-
unter ganz verschwinden konnen; das gleiche gill fir
die Wirbel- und Kontraktionserscheinungen. Doch sind
diese Unterschiede kein ernstliches Hindernis fiir die
Anwendung des Reech-Froude’schen Gesetzes, wie Ver-
suche an einer Modellreihe 1:1, 1:293 1:5, 1,5:10
und 1:10 einer und derselben Anlape gezeigt haben. Die
Resultate solcher Versuche haben durch die Erfahrungen
an wirklichen Anlagen ihre Bestidtigung erhalten; ihre
Giiltigkeit ist fiir den Entwurf in hohem Maf3e hinrei-
chend, sie hingt jedoch von der zweckentsprechenden
Wahl des Verkleinerungsmafistabs ab.

Als erstes und zweites Beispiel des Studiums am Mo-
dell sind die Anlage von Verdon und die Talsperre
der Truyere bei Sarrans angefiihrt; das dritte und
vierte Beispiel betrifft die Abflulanlage von Marége und
den Stollen von Le Sautet (Zentralmassiv). M. C.

Unverbindliche Kohlenpreise fiir Industrie per 25. Juli 1934.

Mitgeteilt von der ,,K0X* Kohlenimport A.-G. Ziirich

i Elstian _EE 25, Marz 1934|25. April 1934| 25. Mai 1934 25. Juni 1934| 25. Juli 1934
()
<% Fr. Fr. Fr. Fr. Fr.
Saarkohlen: (Mines Domaniales) per 10 Tonnen franco unverzollt Basel
Stiidckohlen 5 330. — 330. — 310. — 310. — 310. —
Wiirfel 1 50/80 mm 350. — 350. — 330. — 330. — 330. —
Nuss I 35/50 mm 6800-7000(ca.100/o|  345. — 345. — 325, — 325, — 325. —
¥ II 15/35 mm 295, — 295. — 295. — 205. — 205, —
» 1lI 815 mm 275. — 275. — 275. — 275. — 275. —
Zonenve;]gi’:itun;_;ben f\;fr Sgark%hl;nti’r. 10dbi}s{655 per 10 T.
. . je na en betreffenden Gebieten un érnungen.
Ruhr-Coks und -Kohlen franco verzollt Schaffhausen, Singen, Konstanz und Basel
Grosscoks (Giesscoks) . . . . . 400. — 400. — 382. — 382. — 382, —
Brechcoks | Ce e 50 420. — 420, — 345, — 345. — 355, —
. . - } o 200 B0} aap, 440. — 357. 50 357. 50 367. 50
111 e e 410, — 410. — 345. — 345, — 355, —
Fett- Stud:e vom Syndikat 380. — 380. — 370. — 370, — 370. —
» Niisse I und 11 » 380. — 380. — 370. — 370. — 370. —
S " 315. — 375. — 365. — 365. — 365. —
. . 360. — 360. — 350. — 350. — 350. —
Essniisse IlI » ca. 7600 | 7-8%/p 450. — 450. — 425.—435.— |425 — |435.— | 425.— /435.—
Vollbrikets - 380. — 380. — 365. — 365. — 365. —
Eiformbrikets " 380. — 380. — 375. — 375. — 375. —
Schmiedeniisse 1l 420. — 420. — 395, — 395. — 395. —
» 400. — 400. — 380. — 380. — 380. —
Coks ab Schiff stellt sich entsprechend billiger.
Belg. Kohlen: franco Basel verzollt
Braisettes 10/20 mm . 385 400 400 390 390
20/30 mm . . . Ly [1300-7500(7-10%) 490 465 465 470 470
Stemkohlenbrlkets 1. ¢l Marke . 7200-7500| 8-99/o| 370—380 370 375 370— 380 370—380 370—380

Oelpreise auf 15. Juli 1934.

GrofBere Mengen entsprechende Ermafigungen.

Mitgeteilt von der Firma Emil Sdheller & Cie., Ziirich

Treibole fiir Dieselmotoren per;.io o
Gas®dl, min. 10,000 Cal. unterer Heizwert bei
Bezug von 10—15 000 kg netto unverzollt
Grenze . . 8.35
bei Bezug in Fdssern oder per Tankwagen
per 100 kg netto, franko Domizil in einem
gréBern Rayon um Ziirich 10.15/12.60
Petrol fiir Leucht- und Relmgungszwecke
und Motoren . . 20.- bis 23.-
Wagenmiete und Lelhgebuhr fur Fasser inbegriffen

per 100 kg Fr.

Benzin fur Explosionsmotoren

Schwerbenzin . 40.85/48.65
Mittelschwerbenzin 41.85/49.65
Leid\tbenzin 62.—[65.—
Gasolin . . 69.—/72.—
Benzol 65.—/68.—

per 100 kg franko Talbahnstatlon (Spezxalprelse
bei groBeren Beziigen u. ganzen Kesselwagen)

Fasser sind franko nach Dietikon zu retournieren.
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