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Klasseneinteilung der Wasserstrafien
im Hinblick auf den Verkehr von einheitlichen
Schiffsgrofien
Von Oberregierungsbaurat E rich Seiler, in Offenbach a. M.

Art der Untersuchung und Umfang des betrachteten WasserstraBlennetzes.

Es liegt nicht in der Absicht des Verfassers, in der folgenden Ab-
handlung ein fertiges System fiir eine Klasseneinteilung der Wasserstrafien
zu entwickeln, das sich auf eine eingehende Analyse aller dafiir in Betracht
zu ziehenden Probleme stiitzt. Es soll vielmehr lediglich ein Vorschlag ent-
wickelt werden, der als Anregung zu einer Diskussion dieses Themas
dienen kann. : '

Die folgenden Ausfithrungen beschrianken sich ferner auf Binnenwasser-
straflen,

Wenn versucht werden soll, eine Klasseneinteilung von Wasserstraflen
zu entwidkeln, dann miissen sich die Betrachtungen auf ein Wasserstrafen-
netz erstrecken, das
a) einen geniigend groBen’ Umfang hat, damit das entwickelte System der

Klasseneinteilung Anspruch auf allgemeine Giiltigkeit erheben kann,.

b) nach einheitlichen Grundsitzen entwickelt und ausgebaut ist, da es sonst
nicht moglich ist, eine Klasseneinteilung unter ecinheitlichen Gesichts-
punkten aufzustellen, und '

¢} den modernsten Anspriichen der Schiffahrt geniigt, wenn eine Klassenein-
teilung einen in die Zukunft weisenden praktischen Wert haben soll.

Das im mitteleuropéischen Raume gelegene, vom Rheinstrom, der Oder
und der Donau umschlossene Wasserstrafennetz entspricht diesen drei Be-
dingungen. Es bildet das gréBite, nach einheitlichen Richtlinien angelegte
bzw. im Ausbau begriffene zusammenhédngende WasserstraBennetz Europas.
Beim Ausbau dieses Netzes war ferner die technische Entwidklung auf dem
Gebiet des Wasserstraflenbaues bis zu einer gewissen Reife gediehen, so daf}
dieses im Laufe der letzten. Jahrzehnte entwidielte WasserstraBenneiz auch
heute noch innerhalb der ihm von der Natur gesetzten Grenzen den mo-
dernsten Anspriichen der Schiffahrt Geniige leistet. Die folgenden Aus-
filhrungen beziehen sich daher auf dieses im Herzen Europas gelegene
WasserstraBennetz.

Inwieweit es moglich ist, die fiir dieses Gebiet entwidkelie Klassenein-
teilung auch auf andere Riume anzuwenden, in denen ebenfalls nach .ein-
heitlichen, wenn auch anders gearteten Gesichtspunkten ausgebaute Wasser-
strallennetze vorhanden sind, mufl besonderen Untersuchungen vorbehalten

bleiben.
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L .Die Entwicklung der fiir 'dié Klasseneinteilung maBigebenden
einheitlichen Schiffsgrofen.

1. Die Ursachen fiir die bisherige Verschiedenartigkeit
der Schiffsgefifle und die Notwendigkeit ihrer
Vereinheitlichung.

Wenn in dem betrachteten Wasserstralennetz eine Klasseneinteilung

“der WasserstraBen im Hinblick auf den Verkehr von einheitlichen Schiffs-

groflen vorgenommen werden soll, dann mufl zundchst klargestellt werden,

weldhe ecinheitlichen SchiffsgroBen fiir diese Klasseneinteilung als maf-

gebend anzusehen sind. Und hier ‘begegnen wir bereits erheblichen
Schwierigkeiten. + - N .

Unterziehen wir den auf dem mitteleuropdischen Wasserstrafiennetz
eingesetzten Schiffspark einer eingehenden Betrachtung, so miissen wir fest-
stellen, daB noch heute die verschiedensten Schiffstypen in allen Groéflen-
abstufungen und den verschiedensten Bauarten diese Wasserwege befahren.
Die Ursachen .dafiir sind mannigfaltiger Art: '

Bevor die einzelnen Flulsysteme durch Kanile miteinander verbunden
waren, bildete jedes Flullsystem sein eigenes Wirtschaftsgebiet. Die Be-
dingungen, die die Schiffahrtsinteressenten in wirtschaftlicher und tech-
nischer Hinsicht in diesem System vorfanden, waren fiir sie mafigebend und
nach ihnen.entwidkelten sie ihre Fahrzeuge. So ist die Mannigfaltigkeit der
verschiedenen Fahrzeugtypen eine Folge der verschiedenen ortlichen Ver-
hiltnisse auf den einzelnen Fluflstrecken, sowie der Abmessungen alterer
Schleusen. : (‘ ‘

Da ferner Bau und Betrieb der Fahrzeuge auf den Wasserstrafien
privaten Interessen iiberlassen waren, war es nur natiirlich, daB sich die
Bauart der Fahrzeuge auch nach den besonderen Bedingungen richtete, die
sich fiir den Schiffseigner auf Grund bevorzugter Fahrstrecken und Trans-
portbeziechungen als zweckmiRig erwiesen.

Als jedoch die einzelnen. Flullsysteme durch Kanile verbunden wurden
und die Fahrzeuge von einem FluBsystem zum anderen gelangen konnten,
da zeigten sich erst deutlich die wirtschaftlichen und technischen Nachteile
der verschiedenartigen Kahntypen. :

Insbesondere war es die mangelhafte Austauschfihigkeit von Fahr-
zeugen verschiedener Stromgebiete untereinander, da sie wegen ihrer ver-
schiedenen Grofle und Bauart nicht iiberall eingesetzt oder wirtschaftlich
ausgenutzt werden konnten.

Ferner maditen sich bei der Kanalfahrt ‘folgende Nachteile bemerkbar:

‘a) Ein grofler Teil der Kdhne zeigte ungiinstige Schieppeigenschaften. Man
hatte frither darauf nicht geachtet und nicht auf Schleppfahigkeit, sondern
.auf Tragfihigkeit gebaut. So erwies sich jetzt manche frither bevorzugte
Kahuform infolge groBer Wasserwiderstinde als hochst unwirtschaftlich,
da der fiir solche Kihne nétige starke' Kohlenverbrauch der Schlepper
eine Vergeudung von Volksvermdgen bedeutete. Denn es kann nicht
zugelassen werden, daft fiir 3 Schiffe von 700 t mehr Schleppkraft bendtigt
wird als fiir 8 Kihne von 1000 bis 1200 t. S

b) Viele Fahrzeugarten zeigten schlechte Steuercigenschaften, Dadurch ent-
standen Gefahren bei Begegnung von Schleppziigen.. Auch wurden die
Wasserstrafienanlagen leicht beschiddigt und die Fahrzeuge selbst einem
erheblichen Verschlei unterworfen.
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¢) Die verschiedenartigen Fahrzeugtypen verhinderten eine zweckmiflige
Ausnutzung der Schleusenlingen sowie der Schleppkraft und vermin-
derten dadurch die Leistungsfihigkeit der Kanile. .

Auf Grund dieser Verhiltnisse ergab sich die Notwendigkeit, sich der
Entwicklung einheitlicher Schiffstypen zuzuwenden, die folgende Forde-
rungen. erfiillen miissen: : -

a) Ihre GroBenabmessungen miissen so festgelegt werden, dafl sie unter
wirtschaftlich tragbaren Bedingungen im gesamten zusammenhédngenden
WasserstraBennetz eingesetzt werden konnen. '

b) Sie miissen gute Schleppeigenschaften besitzen.

c) Sie miissen gute Steuerfihigkeit aufweisen; auch soll ihr Leertiefgang
moglichst gering sein, ‘

'Und schliefilich ist zu bedenken, daR bei Beschrinkung auf bestimmte
Typen die Baukosten vermindert werden.

2. Die bisher entwickelten Einheitstypen
' fiir Binnenschiffe.

Die Wasserstrallenverwaltung muBte dieser Entwicklung vorausschauend
Rechnung tragen, als sie die Abmessungen der die FluBsysteme verbin-
denden Kaniile, inshesondere des Mittellandkanals festzulegen hatte und sich
iber die voraussichtlichen Abmessungen der fiir die Fahrt auf diesen Ka-
nélen maligebenden SchiffsgefiBe Klarheit verschaffen muBite. Sie lieB sich
dabei von folgenden Uberlegungen leiten: : :

Mit der Festlegung der Abmessungen des Mittellandkanals und seiner
Schleusen wurde gleichzeitig endgiiltiz gewissermafBlen die Spurweite des
mitteleuropéischen WasserstraBennetzes festgelegt, ja, durch den Anschluff
dieses 'Netzes nach Westen, Osten und Siiden die Leistungsfihigkeit des
europdischen ‘Wasserstralennetzes iiberhaupt.

Ferner waren bei Festlegung eines fiir die Kanalfahrt maflgebenden
Kahntyps einerseits die in der Rheinschiffahrt maBgebenden wirtschaftlichen
Gesichtspunkte mit Riicksicht auf die iiberragende Bedeutung dieses Ver-
kehrstrigers zu beriicksichtigen, andererseits aber auch die natiirlichen
Grenzen in der Ausbaufihigkeit der iibrigén mitteleuropdischen Stréme zu
bedenken. ‘ |

Schliefllich besteht die Tatsache, daR von einer gewissen Kahngrofle ab
die erhhten Kanalbaukosten nicht mehr mit der immer langsamer sinkenden
Ermifligung der Schiffahrtskosten begriindet werden kénnen. Andererseits
jedoch vergroflert sich bei zunehmender Ausweitung des WasserstraBen-
netzes der Reiseweg eines Kahnes. Je linger der Reiseweg aber ist, um 80
wirtschaftlicher werden bei Vollbeschiiftigung der Binnenschiffahrt gréfere
Kahntypen. : , ‘ ,

Unter Beriicksichtigung aller dieser Umstinde wurde nach sorgfiltigen
Untersuchungen schlieflich von Sympher der sogenannte 1000-t-Kahn, ein
80 m langes Schiff, fiir den Mittellandkanal als Standardtyp entwickelt. Fiir
diesen Kahntyp ist die Ausbaufihigkeit der ostdeutschen Stréme duBersten-
falls ausreichend. Dieser Kahntyp ist aber auch fiir den Verkehr auf Rhein
und Donau als wirtschaftliche Kahngréfie denkbar.

Neben diesem Standardtyp haben sich folgende weitere Standardtypen
entwickeli: o '

a) Der Dortmund-Ems-Kanal-Kahn auf Grund der etwas kleineren Ab-
messungen des dlteren Dortmund-Ems-Kanals. Dieser Kahn entsprach in
seinen Abmessungen dem Regelschiff des Elbeverkehrs, dem GroB8-Planer-
MaB-Kahn. ‘

\

\
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b) Diir‘ch weiteres Eﬁ’ggegenkommeh der Rheinschiffahrt gegeniiber wurden-
" tiir das stiddeutsche WasserstraBennetz Schiffe von 1200 t- Tragfahigkeit

B [ o7 und fiir den I‘{hein-Hernev,-‘Kanal solch'e‘ von, 1350 t als maBgebend an-

S o, gesehen: - v v : o , _

1 ¢) Fiir den geplanten Ausbau der Mosel wurde ein Standardschiff fiir die -
\ Mosel vorgeschlagen, das ebenfalls in das System der iibrigen Standard-
‘ ‘ typen hineinpalt. . . : '
| Die folgende bersicht zeigt die wichtigsten Angaben fiir diese’ bisher
- ' entwidkélten Standardtypen an Binnenschiffen: o .
“ : s o " Tabelle 1 » k ,

B Standardtypen fiir Binnenschiffe. ‘

1 : " Abmessungen - | Tragfihig-

' ) ' Lh‘ﬁlge Breite ‘ lr}(—;itfbeim
‘ ‘ ) / iber iibe Ciefgang
Ld o Bezelchnung ~ gug; ‘ Eﬁgﬁ Tiefgang|gem. Spalte 5
Nr. B - ’ B 'm',, X m m t
1 e b T T (6_,,,,, .
b Sympher: MaB-Kahn. . . ...0. | .80 | “900 | 200 | 1000
2 ‘. Symphez;: F_lu_ﬁ—Kanal-Kahn Lo 80 10,50 1,735 1000
N Rhein-Main-Donau-GroQ- 5 Y ;
: ; schiffahrtsstraBe .. . .. .1 80 . 9,50 . 2,30 1200
\‘ 4 Neckar-Kanalisieryng . . . . ... | 80 9,50 2,30 1200
! 5 " Rhe_in—_].-lerne,—Kana‘]-Kz}hn N ‘80 - 9,50 2,50 1350
i Gy " Dortmund-Ems-Kanal-Kahn . .| 67 . 8,20 2,50 . 1000
| T T ';l(GroB-Plauer-MaB-Kahn ..... 67 8,20 2,00 750
‘ L8 Mosel-Kahn .- v o0 w0 . 67 9,00 2,00 900
3. Bestimmung der fiir eine Klassene‘int_ei’l‘ung ‘
mafBgebenden Schiffsabmessungen. ‘
, Es ist nun zu untersuchen, inwieweit diese Typen, die — wie schon
. aus ihrem Namen ersichtlich — ebenfalls auf Grund bestimmter ortlicher

P Verhiilinisse entwickelt. wurden, fiir eine allgemein giiltige Klasseneinteilung
‘ des gesamten Wasserstrafiénnetzes verwertet werden konnen. . '
| ' Die Aufstellung zeigt, daB es. sich bei den bisher entwickelten Stan-
} dardtypen um eine Gruppe von 80 m langen und eine Gruppe von 67 m -
i T langen Kihnen handelt, die sich untereinander in den Breitenabmessungen
und der Tragfihigkeit bei grofiter Abladetiefe unterscheiden.

L  Wie Tabelle 2 zeigt, ist es nicht allen diesen Fahrzeugtypen moglich,
‘ auf Kanilen mit voller Abladetiefe und damit voller Ausnutzung ihrer

Tragfihigkeit zu verkehren. ,
. i, f . ’/

Co L : Tabelle 2 -
' : l zuldissige
Kanal ‘ Tauchtiefe " /
) i ' l Com’ : i
1 ‘ : /’ Rhein-Herne-Kanal . + . ... . . l 2,50 ,
: Wesel-Datteln-Kanal . . . . . ¢ . 2,50 - ‘ )
‘Rhein-Main-Donau-Grofi- ' .
schiffahrisstralle . ... . . . .. 2,30
Neckar-Kanalisierung . . .. . o 2,30
. ' Datteln-Hamm-Kanal . . .. . . . 2,00
| : ‘ Dortmund-Ems-Kanal . . . . . S 2,00
‘ ! Mittellandkanal . . . . .+« o . 2,00
. Kiistenkanal . . . ... . . . .. . 2,00
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Nun bilden aber im mitteleuropiischen WasserstraBennetz nicht die
Kanile, sondern nach wie vor die natiirlichen Stréme das Riickgrat dieses
Verkehrsnetzes. Wie aus Tabelle 8 zu ersehen, sind jedoch hier die Mog-
lichkeiten zur vollen Ausnutzung der Tragfahigkeit der Kdhne, wenn man
vom Rhein absieht, noch wesentlich ungiinstiger: '
' Tabelle 8

zuldssige Tauchtiefe der ‘
Fahrzeuge !

|

Flufistrecke 1,50m 2,00 m : 2,50 m ‘ Mittel
S , durchschnittlich an Tagen - der Jahre
1. ]ahl_* !
7 T ‘ T
Weser: Von Minden bis Bremen . . i 232 1 140 ' ! 1916--1940
Elbe: Von Launenburg bis Hamburg . 280 232 A7 19391948
Donau . . . ., .. ... Do 330 233 144 19891948

Die Angabe der ‘Tragfihigkeit eignet sich daher nicht als MaBstab fiir
die Abgrenzung der verschiederien Typen untereinander und die Aufstellung
einer einheitlichen Klassenbezeichnung des vorhandenen WasserstraBen.
netzes. ‘

Auch die Unterschiede in den Breitenabmessungen sind nicht von so
ausschlaggebender Bedeutung, da das endgiiltige MaB der Schleusenbreiten
auf den durchgehenden Wasserstraflen des betrachteten WasserstraBennetzes
auf 12 m festgesetzt wurde, also allen vorkommenden Schiffsbreiten gerecht
wird. Soweit noch Schleusen geringerer Breite vorhanden sind, miifte dies
bei der Klasseneinteilung in besonderer Form beriicksichtigt werden.

.Die fiir die Verhilinisse "auf den WasserstraBlen wesentlichen Unter-
schiede liegen dagegen in den verschiedenen Langen der entwickelten
Standardtypen. Wir géwinnen damit einen sehr. einfachen MaBstab fiir eine
Einteilung der Wassersiraflen, indem wir sie danach klassifizieren, ob sie [fir
den Verkehr von 80 m langen oder nur von 67 m. langen Kihnen ge-
eignet sind. : ‘

Auf dem Rhein verkehren auch Kihne von mehr als 80 m Linge. Der-
artige Kihne sind im allgemeinen jedoch auf besondere Transport-
beziehungen beschrinkt und kommen fiir das durchgehende WasserstraBen-
netz nicht in Belracht, ) '

Auffillig dagegen ist, daB fiir die Standardisierung kleinerer Kahn-
typen zwischen 200 und 500 t Tragfahigkeit noch wenig Interesse besteht,
obwohl gerade bei diesen Kihnen eine ungewdohnliche Mannigfaltigkeit
herrscht und auch die Nebenwasserstralen im gesamten WasserstralBen .-
netz eine nicht unbedeutende Rolle spielen. Dies kommt daher, daB die
Nebenwasserstraflen riumlich weit voneinander getrennt sind und ganz ver-
schiedenen natiirlichen Bedingungen unterliegen. Der Verkehr auf diesen
Wasserstraflen aber ist meist auf bestimmite Transportbeziehungen he-
schrinkt und oft nur von &rtlicher Bedeutung. : .

Die Erbauer der WasserstraBen haben jedoch ein erhebliches Tnier-
esse daran, auch diese Kihiie anf wenige Standardtypen beschrinkt zu sehen,
womit gleichzeitig auch fiir den Aushau der Nebenwasserstraflen einheit-
liche Gesichtspunkte entwickelt werden kénnten. :

Als Einheitstyp fiir diese Kihne wird fiir die Klasseneinteilung der
WasserstraBen ein Kahn von etwa 40 m Linge und 5 m Breite vorgeschlagen,
4 dieser Kdhne nehmen etwa den gleichen Raum ein wie ein 80 m langer
Kahn. Die Abmessungen dieser Kihne sind daher den Verhiltnissen auf
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den durchgebenden Wassersiralfien angepaBt. Auflerdem koénnen Kihne
dieser Abmessungen auf zahlreichen Nebenwasserstrafien verkehren und
dieser Kahntyp bietet gleichzeitig die Moglichkeit, eine darauf abgestimmte
Klasseneinteilung der WasserstraBien auch auf das westeuropiische Wasser-
straennetz anwenden zu konnen. '
Fiir cine Klasseneinteilung der Wasserstrafien werden daher folgende
Schiffsabmessungen als mafigebend angesehen: ‘
‘ Schiffée von 80,0 m Linge
' 9 9 '6790 m 9
" ,,~40,0 m

11, Die Klassenéinteilung der Wasserstrafien.

1. Der Zweck ciner Klasseneinteilung und die dafiir
‘ maBgebenden Gesichtspunkte.

Wenn wir eine Karte des mitteleuropiischen “Wasserstraflennetzes be-
trachten, so macht dieses zunichst im Hinblick auf die Vielfaltigkeit der Fahr-
wasserverhiltnisse der einzelnen” Wasserstraflen einen, verwirrenden Eindrudk.
Konzentrieren wir jedoch unseren Blick auf die durchgehenden Wasser-
straBen und studieren ihfen Ausbauzustand,> der groBtenteils vollendet und
gich nur teilweise noch in der Ausfithrung oder Planung befindet, so er-
kennen wir, daB fiir den technischen Ausbau dieser WasserstraBen einheitliche
Grundsitzé angewendet wurden. Ebenso sind dié in Tabelle 1 angegebenen
Standardtypen fiir Binnenschiffe so entwickelt, daB sie sich den Bedingungen
dieses WasserstraBennetzes anpassen. Um nun den Schiffahrtsverkehr auf den
BinnenwasserstraBen moglichst wirtschaftlich zu gestalten und die Leistungs-
fihigkeit des Wasserstraflennetzes moglichst voll auszunutzen, muf} fiir die
Zukunft angestrebt werden, auf diesem. nach einheitlichen Grundsédtzen aus-
gebauten Netz durchgehender WasserstraBen nur Schiffsgefifie verkehren zu
lassen, die den Bedingungen dieses Verkehrsnetzes technisch und wirtschaftlich
moglichst giinstig angepalit' sind. Der Zweck einer Klasseneinteilung .der
WasserstraBen ist es nun — wie aus dem Wortlaut des Themas dieser Ab-
handlung deutlich zu ersehen —; diesem Ziel richtungweisend zu dienen und
damit gleichzeitig ein Ordnungsprinzip fiir die WasserstraBlen aufzustellen.

v Wenn diese Gesichtspunkte als mafgebend fiir die Klasseneinteilung der
WasserstraBen angesehen werden sollen, dann muf diese folgenden For-
derungen geniigen: -

Sie muB einfach und ansprechend und von solcher Klarheit sein, daft
sie jedermann leicht verstindlich und einleuchtend ist. .

. Sie muB ferner auf den bereits bestehenden Zustand des Wasserstrallen-
netzes anwendbar sein, um schon jetzt der Einfithrung einheitlicher Schiffs-
gefiBe einen entsprechenden Anreiz zu geben. .

Sie muB aber auch so beschaffen sein, dal} sie der weiteren Entwicklung
des WasserstraBennetzes den Weg fiir die Zukunft nicht verbaut, sondern im
Gegenteil ein Ordnungsprinzip fiir diese Entwiddung darstellt.

Dabei erhebt sich die Frage, ob in der Form der Klasseneinteilung ‘der
Wasserstraflen der Ausbauzustand bzw. die Leistungsfihigkeit des Wasser-
straBennetzes oder der wirtschaftliche Einsatz der SchiffsgefiBle dominierend
zum Ausdrudk gebracht werden soll. Fiir die Beantwortung dieser Irage ist
folgendes zu bedenken: ‘ ‘ . ~

’ Die Leistungsfihigkeit einer WasserstraBe hingt unmittelbar und fast
ausschlieBlich von dem Ausbauzustand, also den technischen Voraussetzungen
ab. Die technischen Voraussetzungen einer Wasserstrafle bieten dem Schilfs-
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eigner aber auch gleichzeitig einen MaBstab dafiir, inwieweit er seinen Kahn
ausnutzen, also wirtschaftlich einsetzen kann.

Es erscheint daher im Hinblick auf den beabsichtigten Zweck angebracht,
fir die ‘Wahl der Form einer Klasseneinteilung die technischen Voraus-
setzungen des WasserstraBennetzes in den Vordergrund zu stellen und diese
so einfach und klar wie moglich auszudriicken. Dadurch wird ein Ordnungs-
prinzip aufgestellt, das in gleicher Weise auf den bestehenden Zustand des
WasserstraBennetzes anwendbar ist wie auch auf den weiteren Ausbau und
die Vervollstindigung dieses Netzes durch die WasserstraBenverwaltung fiir
die Zukunft richtungweisend einwirkt. '

2. Ein Vorschlag fiir eine Klasseneinteilung
der WasserstrafBlen.

Unter diesen Gesichtspunkten wird fiir . die Klasseneinteilung der
WasserstraBen im Hinblick auf den Verkehr von einheitlichen Schiffsgrofien
in Anlehnung an Bezeichnungen, die wir auch bei anderen Verkehrssystemen
finden, unter Beachtung der am Schlufl des Abschnitts Ic) als maBgebend
angesehenen Schiffsabmessungen folgendes Ordnungsprinzip vorgeschlagen:
Wasserstraflen I. Ordnung sind solche Wasserstralen, auf denen

80 m lange Kihne verkehren konnen,

WasserstraBlen II. Ordnun g sind solche, auf denen 67 m lange.

. Kdhne verkehren konnen,

WasserstraBen II. Ordnung sind solche, auf denen mindestens
40 m lange und 5 m breite Kihne verkehren kénnen, die jedoch fiir
Kéhne bis 67 m Linge nicht mehr befahrbar sind,

WasserstraBlen IV. Ordnun g sind alle kleineren Wasserstraflen,

WasserstraBlen besonderer Art (Bezeichnung ,,S“) sind dagegen
solche Wasserstraflen, auf denen Kihne von mehr als 80 m Linge ver-
kehren kénnen. .

Zu diesen Ordnungsbezeichnungen treten folgende Zusdtzé und Er-
gdnzungen: :

Um sofort erkennen zu kénnen, ob es sich bei der Wasserstrafle um
einen regulierten FluB, kanalisierten FluB oder Kanal handelt, erhilt die
Ordnungsbezeichnung folgenden Zusatz:

Bei regulierten Fliissen: ,F*
» kanalisierten Fliissen: ,,KF*
» Kanilen: , K ’

Ferner: Ein uneingeschréinkter Verkehr von 80 m langen Kahnen wird
dann angenommen, wenn die Schleusen der Wasserstralen eine Breite von
12 m haben. Haben Wasserstraflen L. Ordnung dagegen nur 10 m breite
Schleusen (wie z. B. der Rhein-Herne-Kanal), dann muB dies durch einen
in Klammern gesetzten Zusatz hinter der Ordnungsbezeichnung besonders
vermerkt werden: z. B. Rhein-Herne-Kanal: ,K I (B = 10)*.

Fbenso wird bei WasserstraBien II. Ordnung eine zusitzliche Breiten-
bezeichnung notwendig sein, wenn Schleusen ‘geringerer Breite als 10 me
an diesen Wasserstraflen vorhanden sind. :

Trotz der auf den Nebenwasserstralen z. 7. herrschenden verschiedenen
Fahrwasserverhiiltnisse sollten Zusitze zur Bezeichnung von Wasser-
straflen III. Ordnung unterbleiben, um auch hier das Ordnungsprinzip in
dem Sinne zu betonen, daf die Anpassung des Ausbauzustandes auch dieser
Wasserstraflen an das fiir die Wasserstrafien III. Ordnung einzufiihrende
Standardschiff anzustreben sei.
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Fiir WassersiraBen IV. Ordnung sind ebenfalls keine Zusitze erfor-
B \ derlich, da diese Wasserstrafien nur ortliche Bedeutung haben.
Fs gibt nun Wasserstraflen IL Ordnung, die zur Not auch von 80 m
langen Kihnen befabren werden konnen, jedoch nur mit besonderer Ge-
| nehmigung. - Diese Wasserstraflen miissen die Bezeichnung II (I) erbalten.
‘ Unter Beachtung dieser Grundsitze ergeben sich somit zusammen-
fassend folgende Klassenbezeichnungen fiir Wasserstrallen: :

(. o . Tabelle 4

Klasseneinteilung der Wasserstraflen
' s ) Klassenbezeichnung
der Wasserstrafie bei

Bezeichnung der Leistungsf'&ihigkéif der
‘ \ kanalisiertem

A Wasserstrdfle nach dem angenommenen regul. .
‘Ordnungsprinzip Flufl l .+ TFluB | | Kanpal
Wasserstraen fiir Kihne, linger als80m - s . KBS KS -
. WasserstraBen [iir Kdhne bis 80 m Linge : ' .
mit12 m breiten Schleusen . . . . . . . I K1 K1
Wasgserstralien fiir Kihne bis 67 m; Lénge . » . R
mit 10 m breiten. Schleusen . . . . . . . It KrF I J KOOI

WasserstraBen fiir Kihne von mindestens
/' 40m Liinge und 5 m Breite jedoch weni-

b ger als 67 m Lidnge ... . . . . PR I KFv 11 K ITT
‘ Wasserstralien fiir Kiihne geringerer Ab- " ‘ L
| messungen als 40m Linge und 5 m Breite FIv Kriv - K IV

Zusiitzd bei Bezeichnungen: .
Kanal I1. Ordnung, fiir 80 m lange Schiffe

s .
" mit besonderer Genehmigung hefahrbar ‘ \‘ K I (D)
Kanal T. Ordnung, jedoch mit Schleusen 1 . :
von nur 10 m Breite . . . . . . e | , K T(B--10)

. ‘ . i
WasseérstraBen IIL und TV. Ordnung sind im betrachteten mitteleuro-
piischen Raum als Nebenwasserstralien anzusehen. A
Wenn man diese Bezeichnungen auf das mitteleuropiische Wasserstraflens
netz anwendet, dann wird sich die jetzt vorhandene verwirrende Vielge-
staltigkeit der Schiffahrisbedingutigen mit einem Schlage sehr vereinfachen
und iibersichilich darstellen. Diese. Form 'der - Klasseneinteilung bringt
daher ein einfaches und leicht faRfliches Ordnungsprinzip in die Verkehrs-
verhalinisse auf den Wasserstraflen. Sie . sollte nicht allein auf die Karten
des Wasserstrafiennetzes angewendet und an den ‘Wasserstrallen selbst durch
. Schilder deutlich gemacht werden, auch die Fahrzeuge sollten korrespon-
dierendé Zeichen erhalten. S

Rickwirkung einer Klasseneinteilung auf die
MaBnahmen der Wasserstralen- und Verkehrs-
o verwaltungen. ;

1 i '

Gleichzeitig aber birgl diese Klasseneinteilung eine Tendenz zur Ver-
cinheitlichung des Wassersiraflennetzes in sich, die nicht ohne Riick-
wirkungen auf die Mafinahmen der Wasserstrafien- und Verkehrsverwal-
tungen sein kann. ‘ 3 ‘,

Die Schiffahrt wiinscht die durchgehenden Wasserwege so ausgebaut zu
schen, daB sie ohne Einschrinkung die Ordnungsbezeichnung I erhalten
kiénnen. Auch die WasserstraBenverwaltungen miissen dieses Ziel anstreben,
wodurdh' gleichzeitig ein festumrissenes Programm - angegeben ist. Wenn
dann von der Verkehrsverwaltung erreicht wird, daff auf diesen Wasser-

v
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straBen nur Kihne verkehren, die ebenfalls die Ordnungszahlen I, IT oder
Il tragen und damit zum Ausdruck bringen, daB sie ihrer Form und ihren
Abmessungen nach als Standardtypen den Bedingungen 'dieser Wasser- ‘
strallen angepafit sind, dann wiirde das Ziel erreichi sein, das wir im
Wasserstraflennetz des mitteleuropiischen Raumes seit langem erstreben:
Ein nach einheitlichen Grundsitzen ausgebautes Wasserstraflennetz, be-
fahren von nach Einheitsgrundsitzen gebauten Kahntypen, die den Be-
dingungen dieses WasserstraBennetzes technisch und wirtschaftlich m&glichst
giinstig angepaflt sind. Es liegt auf der Hand, daB dies zusammen mit den
in Aufsiitzen von Schulze und Tiirk behandelten MaBnahmen auch wesentlich
zur Beschleunigung des Verkehrs beitragen wiirde.. '
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