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[TI 
Die Bedeutung der Speicherbecken für die Schiffahrt 

auf den Wasserstraßen des Wesergebietes. 
Von Hans Er t man n, Oberregierung·sbaurat in Hannover. 

I. übersieht und allgemeine Bedeutung der Speicherhecken 
im W esergehiet . 

. Mannigfache Speicheruugsvorgänge, teils natürlicher teils künstlicher Art, sind in den Kreislauf des Wassers eingeschaltet und beeinflussen den Abflußvorgang. Auch der Wasserhaushalt des Wesergebietes ist solchen Speicherungseinflüssen unterworfen. Zahlreiche Stauanlagen unterbred1eu im gesamten Gewässernetz der Weser den stetigen oberirdischen Wasser­ablauf uncl speichern Wasser in mehr oder minder großem Umfange, über­wiegend in der Zeit geringerer Wasserführung. Größere natürliche Seen sind, abgesehen vom Steinhuder Meer und vom Dümmer See im Weser­gebiet nicht vorhanden. Um so mehr fallen clie künstlichen Seen ins Ge­wicht. die in cle11 Quellgebieten durch Talsperren gebilclel werden, deren Speichervermögen das ganze Jahr hindurch wirksam ist. Im Flußtal nehmen gröHere m1d kleinere natürliche Rückstaugebiete und auch künstliche Polder bei Hochwasser erhebliche Wassermengen auf, wenn auch nur für verhältnis­nüifüg kurze Zeit. Spezielle Hochwasserrückhaltebecken sind im Weser­gebiet versdüeclentlich geplant, aber noch nicht ausgeführt. 
Die Steuerung aller dieser Speicherungsvorgänge vollzieht sich in einem Rythmus, dessen Takt durch die natürlichen Gegebenheiten bzw. durch den Zweck einer künstlichen Anlage bestimmt ist, der aber in der Regel dem Rythmus des natürlichen Ablaufes entgegengesetzt ist und infolgedessen ausgleicheJ1Cl wirkt. Ihre Wirkungen sind jedoch sekundärer Natur und auf­gelagert auf dem primären Einfluß des größten natürlichen, Speichers, der deJI Wasserläufen in der gemäßigteii Zone zur Verfügung steht, nämlich des unterirdischen Wassers, sowohl in der Form des Grundwassers als auch in dem des Boden- oder 1-Iaftwassers. Es ist zwar weitgehend dem Zugriff der Menschenhand en!zor;cn, aber trotzdem in weitaus höherem Maße wirksam als selbst die gröfHen künstlichen Speicherbecken. Es hat im Gegen­salz z. B. zur linienwirksamen Talsperre eine ausgesprochene Flächen­wirk1mg. In seiner Wirkungsweise kann es mit einem ausgedehnten natür­lichen See Y<'rg·lichen werden, der auch ohne künstliche Regulierung wasser­speichernd und auf den AbfluH ausgleichend wirkt, jedoch mit dem maß­geblichen Unterschiede, daH sich die Bewegung des Wassers im Boden lin ßcrst langsam vollzieht und die Speicherwirkung daher ganz bedeutend größer ist. Die Aufenthalfadaner des Wassers in einem durchströmten See beträgt je nach cler Grii(k der Oberfläche nur wenige Stunden oder höchstens einige Tage, im Boden dagegen mehrere Monate. Aufschluß über die Größe der Bodenspeicherung, cl.ie sich der direkten Messung entzieht, gehen die Unter-

69 



Deutsche Beiträge zu PIANC-Schifffahrtskongressen seit 1949 1949-08

suchungeu von Fischer über den Wasserhaushalt des Wesergebietes (s. Bes. 

Mitteilungen zum Jahrbuch für p.ie . Gewässerkunde. Norddeutschlands, 

Band 7 Nr. 2). Danach ergibt der Verlauf der Bodenspeicherung im Gebiet 

de1; Weser bis zur Allermiindung für die Jahresreihe 1896 bis 1915, abgeleitet 

als Summenlinie der Unterschiede zwischen dem Zufluß zum Grundwasser, 

also Niederschlag minus Verdunstung (N-V) und dem gemessenen Ab-

. fluß (A) ein größtes Ausmaß der Schwankungen von Jahr zu Jahr in Höhe 

von rund 150 mm'. Dies·e Jahresperiode wird aber noch überlagert von den 

Schwankungen innerhalb eines Jahr~s, deren durchschnittliches AusniaH sich 

für das .genannte Gebiet aus Bild 2 zu rund 120 mm ergibt. Die maximale 

Inanspruchnahme des unterirdischen Wasservorrats kann somit zu rund 

150 + 12Ö = 270 mm angenommen werdei1. Bild 2 · läßt auch die Größe 

der Verzögerung des unterirdischen Wasserablaufes erkennen. Wenn rna,1 

die im Monat März sowohl bei N - V, als auch .bei A auftretende Schwelhm'g 

unbcrück:sichtigt läßt, die offenbar von dem in diesem Monat über­

wiegenden Einfluß des oberirdischen Wasserablaufes herriihrt, so erkennt 

man aus der Verlagerung der Scheitel (max und min) eine Verzöger,ung cles 

untei;irdischen Wasserablaufes um 2 bis 3 Monate. Daß. die Vcrzögernng· im 

Sommer größer ist als im Winter, erklärt sich durch. die geringere FlieH­

geschwindigkeit infolge geringeren Grundwassergefälles. Allen diesen 

Untersuchungen haftet insofern noch eihe gewisse Unsicherheit an, als nur 

die Werte von N und A gemessen sind, während die Werte von V, die sich 

der unmittelbaren Messung entziehen, teils nach den damals noch spärlichen· 

· Lysimetermessungen eingeschätzt, teiis nach statistischen Methoden berechnet 

worden. sind. Es ist aber zu hoffen, daß neuere Messungen und Unter­

suchungen (wie z. B. die Arbeiten von Dr. Natermann - Landesamt fi.ir 

Gewässerkunde Hannover) eine genauere Feststellung der 'Gebiet~ver­

dunstung und des gesamten Wasserhaushalts ermöglichen .wercle11. Wesent­

liche Abändei:1mgen sind jedoch kaum zu erwarten, da .die Gebiets­

verdunstung im Wasserhaushalt den verhältnismäßig geringsten Schwan­

kung·en unterworfen ist. 
Der über die g~samte Fläche des Einzugsgebietes sich erstreckende 

Bodenspeicher weist sicherlich keine völlig gleichmäßige Verteilung anf. 

D1e Untersuchungen von Fischer ergeben zwar fiir clie Weser von Hunn.­

.Münclen bis zur Allermündm~g iund auch für die Aller nu~ g'anz unwesent­

liche Unterschi(')de. Es ist aber doch anzunehmen, daß die Bodenspeicherung 

in den Quellgebieten von der im Flachlande verschieden ist. Da jedoch für 

die Beu;rteilung einer solchen. Verschiedenheit ausreichende.' Unterlagen 

fehlen, 1soll <;l.en weit.eren Betrachtungen der oben ermittelte Durchschniiis­

wert von 270 mm zugrunde gelegt werden 1md die Vergleichsbasis gegenüber· 

anderen Speicherungen bilden. Um für diese vergleichbare Werte zu 

erhaHen, mµß der nutzbare Speicherraum in Beziehung zur Größe des Ein­

zugsgepietes gesetzt werden. Die Bedel"!tung einer Speicheranlag~ für eü;i.en 

beliebigen Punkt unterha]h d0:r Speich.ersteHe ist der Höhe der über. das 

Einzugsgebiet bis zu diesem Punkte gleichmäßig verteilt gedachten Wasser­

mas.se des nutzbaren Speicherinhaltes gleich,zusetze~. Die nutzbare Speicher­

höhe oder der Speicherwert (in mm) nimmt von der Speicherstelle abwärts 

mit zunehmendem Einzugsgebiet etwa in der Form einer logarithmischen 

Linie ab (s. Bild 4). Auf dem freien Strom ist die Ausgleichwirlrnng der 

n1eisten $peicherungsvorgänge in Stauanlagen, Seen und Vorlandspeichern 

nur in den oberen' Gebieten noch von wesentlicher Bedeutung, im übrigen 

auch nur dann, wenn, wie z. B. auf der Fulda:strecke· Kassel-Hannover­

Münclen, eme . Gruppe von Stauanlagen eine· Betriebseinheit bilden. Der 
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Speicherwert dieser Gruppe beträgt zwar für die Weser bei Hannover­
Mündei1 nur noch Bruchteile eines Millimeters; trotzdem ist ihr Ausgleichs­
ver:rq.ögen für eine begrenzte Feinregulierung der Wasserführung dur.chaus 
nicht ohne Bedeutung. Bei kanalisierten Strömen tritt die Ausgleichwirkung 
von Stauanlagen gegenüber der Stauwirkung in den Hintergrund. 

Von größerem Einfluß auf den Ahflußvorgang sind lediglich die Tal­
sperren in den Quellgebieten, die Edertalsperre mit rund 180 hm3, die 
Diemeltalsperre mit rund 17 hm3, die drei Harztalsperren: die Odertalsperre 
mit rund 30 hm3,. die Sösetalsperre mit rund 10 hm3 und die Eck:ertalsperre 
mit nmd 2 hm 3 für dell Ausgleich nutzbaren Speicherinhalt. Nur die drei 
erstgenannten sind in vollem Umfange für den Ausgleich wirksam, während 
.die Sösetalspene etwa zur Hälfte, clie Eckertalsperre nahezu ganz zur Ver­
sorgung entfernter Gebiete mit Trink- und Brauchwasser mittels Fern­
wasserleitungen dienen. Bild 1 gibt einen Überblick über die Lage dieser 
5 Talsperren, von denen zusammen 1683 km2 des 38 400 km2 großen Ein­
zugsgebietes der Weser erfaßt werden, mithin nur 4,4 v. H. Tafel I gibt 
eine Zusammenstellung der Speicherwerte dieser Talsperren für die Sperr­
stellen selbst sowie für einige Hauptpunkte und für Anfang und Ende der 
Schiffahrtstraßen und ermpglicht einen Vergleich untereinander und mit der 
Wirkung des Bodenspeichers von 270 mm. Danach steht hinsichtlich der 
Ausgleichswirkung die Oclertalsperre an der Spitze. Ihr Speicherwert 
übertrifft mit 405 mm an der Sperrstelle sogar den Einfluß des Boden­
speichers. Das größte küiistliche Speicherbecken des Wesergebietes, die 
Edertalsperre bleibt mit 125 mm an der Sperrstelle nicht unerheblich 
hinter der Wirkung des Grundwasserspeichers zurück. Wie schnell die 
Ausgleichwirkung von der Sperrstelle abwärts abnimmt, ist aus der Dar­
stellung der Speicherwerte auf Bild 4 ersichtlich. 

II. Die Bedeutung d~r Talsperren für die Schiffahrt. 
Bild 4 gibt auch einen Gesamtüberblick über die Bedeutung der 5 Tal­

sperren für die schiffbaren Wasserstraßen des Wesergebiets. Durch den 
Krieg uncl seine Folgen ist die Schiffbarkeit z. Z. praktisch auf die Fulda­
\Veser-W asserstraße von Kassel bis Bremen beschränkt. Die obere Fulda 
und die Werra sind durch die· Zerstörung von Schleusen und Brücken noch 
blockiert. AlJer und Leine sind ab CelJe bzw. Hannover in beschränktem 
Un~fange schiffbar, z. Z. jedoch prakti8ch ohne Verkehr. Die Speicher­
werte der Talsperren. die an den Sperrstellen noch. ca. 100 bis 400 mm be­
tragen, nehmen auf den schiffbaren Wasserstraßen auf folgende Werte ah: 

Fulda-Weser bei Kassel 27 mm \ 
Bremen 6 mm f im Mittel rund 15 mm 

Leine „ Hannover 8 mm 
an der Mündung 6 mm 

Aller bei Celle 0,4 mm 
a~ der Mündung 3 mm 

\ 
j 

\ 
J 

im Mittel rund 7 mn1 

im Mittel rund 2 1nm 

Der Einfluß der Talsperren beträgt auf der Fulcla-Wese'r-Wasserstralk 
bei Kassel und I-Tann.-Münden nur noch et-wa 1/10, bei Minden etwa ½1 
und bei Bremen etwa ¼5 des Einflusses der Grundwasserspeicheru11g. Diese 
Verhältniszahlen reden eine eindringliche Sprache, indem sie einerseits clcrn 
überragenden Wert der natürlichen Grundwasserspeicherung mit aller Deui­
lichkeit herausstellen und andererseits einer Überschätzung der Talsperren­
wirkung entgegentreten, der man häufig genug auch in Schiffahrtskreisen be­
gegnet. Einen drastischen Vergleich zwischen der Speicherwirkung des Boclc11-
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vorrates und der einer Talsperre auf die Wasserführung gibt 1m übrigen 
Bild 3. 

Trotzdem ist der Betrieb der Talsperren für die Schiffahrt von großer 
Bedeutung. Ihr besonderer Wert liegt - im Gegensatz zu dem unbeein­
flußbaren Verlauf der Grundwasserspeicherung - in der Möglichkeit der An­
passung der Zuschußwasserabgabe an den jeweiligen Bedarf zur Erzielung 
möglichst lange anhaltender gleichmäßiger Wasserstände. Gerade diese Gleich­
mäßigkeit ist für die Schiffahrt, besonders im Bergverkehr mit seinen langen 
Fahrzeiten (von Bremen bis Kassel etwa 10 bis 14 Tage) von größter wirt­
schaftlicher Bedeutung hinsichtlich der Ausnutzung der möglichen Ablade­
tiefe, die im übrigen trotz der verhältnismäßig geringen Ausgleichwirkung 
'eine nicht unbeträchtliche Erhöhung erfährt. Ein weiterer nicht zu unter­
schätzender Vorteil ist die Verlängerung der Betriebszeit und die Ueber­
winclung. von Wasserklemmen. Scliliefllich sei noch auf einen weiteren aller­
dings wesentlich kleineren Gewinn an Betriebszeit hingewiesen, der während 
der Beckenfüllung durch die Verringerung der Dauer der Wasserstände über 
H. sch. W. erzielt wird. 

Fiir clie Schiffahrt im Wesergebiet sind z. Z. nur die Eder- und Diemel­
talsperre von praktischer Bedeutung, für deren Belange sie auch in erster 
Linie erbaut sind. Fiir die Schiffahrt auf der Aller und Leine hat von den 
Harztalsperren nur die Odertalsperre einen gewissen Wert; ihre Bewirt­
schaftung ist jedoch auf die Belange der Landeskultur abgestellt, die mit den 
bcRonderen Bedürfnissen der Schiffahrt nicht immer gleichlaufen. Söse- und 
Eckc1,tfdsperre sind für die Schiffahrt nur von geringer Bedeutung. Der Wert 
des Talsperrenbetriebes fi:lr die Schiffahrt soll des näheren allein am Beispiel 
der Edertalsperre gezeigt werden, der gegenüber auch die Diemeltalsperre 
zu i'l.icktritt, clie zwar ebenfalls überwiegend der Schiffahrt dient, entsprechend 
dem Talsperreninhalt aber nur etwa 1/io der Wirkung aufweist. 

III. Die Bedeutung der Ededalsperre für die Weserschiffahrt. 

Die im Jahre 1914 fertig gestellte Edertalsperre ist nunmehr seit 35 Jahren 
im Betrieb. Ihre Hauptaufgabe ist die Zuschußwasserlieferung för die Weser­
schiffahrt, die vor den weiteren Zwecken: Hochwasserschutz und Energiege­
winnung, de~1 unbedingten Vorrang hat. Entsprechend den Bedürfnissen der 
Schiffahrt ist auch ihre Betriebsweise geregelt: Füllung in der Zeit der 
größeren Wasserführung, möglichst während der Vollschiffigkcit, ,Abgabe bei 
Kleinwasser. Füllungs- und Abgabezeiten sind in den einzelnen Jahren natur~ 
gemäß verschieden, entsprechend den ineteorologischen Bedingungen. Im lang­
jährigen Durchschnitt entsprechen sie aber fast genan der Einteilung des 
hydrologischen Jahres (s. Bild 5). Allgemeine Ziele der Bewirtschaftung sind: 

1. Restlose Füllung des Beckens bis zum 1. Mai j. Js. unter Freihaltung 
eines Hochwasserschutzraumes von 30 hm3, der vom 1. Februar ab bis zum 
1. Mai auf O eingeschränkt werden kann (s. Bild 5), und eines Raumes.für das 
Schmelzwasser der jeweiligen Schneelage. Dieses Ziel ist auch bei weitest­
gehender Entleerung des Beckens im allgemeinen erreichbar. Das Speicher­
becken der Edertalsperre ist verhältnismäßig. klein, cla der Talsperreninhalt 
nur rund 30 v. H. des mittleren Jahreszuflusses beträgt. Nur in besonders 
trockenen Wintern kann die Füllung der Sperre Schwierigkeiten bereiten 
und ist in einigen Jahren auch nicht voll erreicht worden. In. dem auHer­
gcwöhnlich trockenen Winter 1948/49 gelang die Füllung nur durch rigorose 
Drosse~ung des Abflusses unter weitgehendem Verzicht auf den Kraft­
gewinn am Ansgleichbecken. 
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2. Erhöhung des Mittelkleinwassers (MKlW = 22 m3/sec) bei Haiin.­
Münden im Sommer und Herbst, bisweilen auch bis in die ersten Winfer­
monate hinein, um 18 m 3/sec auf 40 m3/sec entsprechend einem Wasserstande 
von 115 cm am Pegel Hann.-Münden, dem sogenannten erhöhten Mittel­
kleinwasser (EMKlW). Dieser Wasserstand gestattet eine Abladung der nor­
malen Weserkähne (max Tauchtiefe 1,70 m, Leertiefgang 0,32 m) zu 46 v. H., 
bei der etwa die Grenze der Wirtschaftlichkeit für die Weserschiffahrt liegt. 
Möglich ist die Schiffahrt im beschränkten Umfange noch bei einem Wasser­
stande von 100 cm a. P. Hann.-Münden, der praktisch als der 'kleinste 
schiffbare Wasserstand (IG. sch. W.) anzusprechen ist (Auslastung mnd 
35 v. H.). Die Grenze der Vollschiffigkeit liegt bei einem Wasserstand 
von 190 cm am Pegel Ham1.~Münden. 

Der Pegel Hann.-Münden ist maßgebend für die Oberweserschiffahrt, 
der Pegel Minden für die Mittelweserschiffahrt, die trotz der Wasserabgaben 
bei Minden für die S_peisung des Mittellandkana:ls und bei Hoya für Bewi:is­
serungszwecke in der Regel um 20 bis 30 cm bessere Fahrwasserverhältnisse 
vorfindet. Jeder m 3/sec Zuschuß bedeutet für die Schiffahrt einen Gewinn 
an Abladetiefe von 1 bis 2 cm, 1 cm bei Mittelwasser, 2 cm bei Kleinwasser. 
Dabei ist vorausgesetzt, daß die Zufuhr des Zuschußwassers von der Sperre 
bis zum Ende der Schiffahrtsstraße annähernd verlustfrei erfolgt. Bei 
früheren Versuchsbeobachtungen durch Abgabe von kurzen Probe,:Vellen 
wurden von der Sperre bis Hann.-Münden Verluste der Scheitelhöhc der 
Wellen von 25 v. H. bei 24 Stunden, von 13 v. H. bei 36 Stunden, von 6 v. H. 
bei 85 Stunden Wellendauer ermittelt. Man ersieht hieraus, daß die Verluste 
mit zunehmender Dauer der Wellen stark abnehmen: Bei Dauerabgabe, 
wie sie in der Schiffahrtsperiode die Regel ist, verlieren die An- und Ab­
laufzeiten, die eine kurze Welle stark verlängern und verflache:n, ganz an 
Bedeutung. Eine gewisse zeitweilige Aufspeicherung von Wasser im seit­
lichen Grundwasserraum findet sicherlich statt; sie dürfte aber bei einer nor­
male~ Erhöhung d~s Flußwasserspiegels um 20 bis 30 cm durch die Zu­
schußabgabe bei dem verhältnismäßig starken Grundwassergefälle und bei 
einer Aufnahmefähigkeit des Bodens von etwa 20 bis 25. v. H. kaum ins 
Gewicht fallen. Auch eine nennenswerte Mehrverdunstuhg ist bei einer 
solchen kleinen Bodenspeicherung nicht zu erwarten, da das seitliche Vor­
land größten Teils eine Auelehmdecke aufweist, die für das Grundwasser 
praktisch undurchlässig ist. Im normalen Betriebe wird man daher bei 
Dauerabgabe ohne wesentlichen Fehler mit einer praktisch verlustfreien Zu­
schußwasserabgabe rechnen können. Zur Sicherheit und um unvermeidliche 
Schwankungen auszugleichen, wird bei der Bemessung der Abgabe zweck­
mäßig mit einem Betriebsfaktor von etwa 1,2 gerechnet, d. h. 20 v. H. mehr 
abgegeben als theoretisch erforderlich wäre. Bei nachträglichen Unter­
suchungen, insbesondere wenn nicht Tageswerte, sondern Monatsmittel be­
trachtet werden, kann dagegen die Einführung eines Verlustfaktors unter­
bleiben. 

Diese Annahme ist auch cler Darstellu11g auf Bild 8 zugrunde gelegt 
worden, die den V e-rlauf der W asserstäncle am Pegel Hann.-Miinden in 
Monatsmitteln während der bisherigen Betriebszeit der Edertalsperre 
wiedergibt und zugleich einen überblick über die Wirkung uncl Verteilnng 
der Speicherung und Zuschußwasserabgabe gibt. Die Gesamthäufigkeit von 
Speicherung und Zuschuß, beide für sich gesondert als Horizontalpro,reküon 
auf eine gemeinsame Vertikale ermittelt, ist auf Bild 8 rechts dargestellt. 
Die Umrisse dieser Darstellung sind in das Betriebsdiagramm auf Bild 9 
übernommen, das in klarer und einprägsamer Weise einerseits den Erfolg 
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der TalsperreubewirtschaHuug widerspiegelt, andererseits· auch ein gutes 
Kriterium für die Handhabung des Betriebes abgibt. Auf Tafel 2 sind die 

aus diesem Diagramm ,entnommenen Zahlenwerte besonders zusammen• 

gestellt. 
Danach ist der im bisherigen Betriebe der Edertalsperre erzielte Gewinn 

für d1e ScHiffahrt: · · ' 
a) die Verlängerung der Schiffahrtsbetriebszeit (normal 200 bis 330 Be­

triebstage bei 160 bis 100 cm am Pegel Hann.-Mi.inden ohne Berüek­
sicl1tig1ung der Eissperren) u m · 10 h i s 4 6 T a g e. Mi Ulerer Gewinn 
rund '6 v. H.; 

b) die Vermehrung der nutzbaren Ladetiefe (bei 190 bis 100 cm am Pegel 
Hann.-Mündeu abzüglich Leertiefgang imMittel 0,90 rn) um 0,08 m 
im DurchschniH. · Gewinn nincl 9 v. H. · · 

Gesmntgewinu 1,06Xl,09 = 1,16, demnach 16 v. H. • · 
Unberücksichtigt ist 

1
dabei noch ein Gewinn von ca, 1,5 Schiffahrtstagen 

im Jahresdurchschnitt aus der Verkürzung der Dauer der Wasserstände über 
H. sch. W., der durch eine besondere Auszählung der Hochwasserwellen nach 

Tagen ermittelt wurde, Er kann naturgemäß nur verhältnismäßig gering 
sein, da der Einfluß der Speicherung bei großer Wasserführung stark zu• 
rücktritt. · 1 

Eine Kritik des bisherigen Talsperrenbetriebes au Ha11A · des B~triebs­

diagranünes auf Bild 9 führt zu folgenden Fesistellmlgen: 
1. Im allgemeinen ist das• gesteckte. Ziel erreicht. Der Schwerpunkt der 

Zuschnßwasserabgabe,iiegt genau auf der Höhe des festgelegten Zielwasser­

standes 115 cm am Pegel HamvMünden. 
· 2. Der Erfolg wird durch folgende Fehlerquellen beeinträchtigt: 

· a) Verluste an Betriebszeit und Abladetiefe als Folge der Speicherung bei 
Wasserständen unter Vollschiffigkeit (190 cm a. P. Hann.-Münden), 
in der Regel bedingt bei g·eriug·er Wasserführung durch 'das Streben nhch 
restloser Füllung des Beckens. Die SJ?eiöherung ist nach Möglichkeit auf 
die Zeit der Vollschiffigkeit, andernfalls auf die Zeit der Schiffah.rts-
sperreu (durch Eis- oder andere Umstände) zu beschränken. . 

b) Verluste an Zuschußwasser, das bei Vollschiffigkeit abgegeben wurde, 
ohne. Gewinn zu bringen, meist durch die Notwendigkeit. der Ent­
lastung zur Freihaltung des Hochwasserschutzranrnes oder bei voller 
Sperre bedingt, Es wäre anzustreben, dieses Zuschußwasser den Zeiten 
des Bedarfes (unter 19Ö cm a. P. Ha11n,-Mi.inde11) ·zugute kommen 

', 

zu lassen. . 
e) Verschwendung an ZuschuHwasser, dessen Wirkung in Trockenzeiten ullter 

der Grenze des ,kleinsten schiffbaren Wasserstandes bleibt, vielfach be­
dingt bei sehr geringem Zufluß zum Becken dur~h die_ festgesetzte Mindest­
wasserabgabe. Abhilfe nur durch extreme Drosselung der Abg·abe (evtl. 
bis· Abfluß = Zufluß) möglich. . 

Die Bilder 6 und 7, auf denen die Bewirtschaftung der Eclertalsperre 
'für eine Reihe von Jahren aus der 1rnnmehr 35-jähdgt:~n Betriebszeit dar­
gestellt ist, lassen Ausmaß, Dauer und Bedeutung dieser· Nachteile 1111d 

Verluste für die Schiffahrt im einzelnen erkbmen. Leider verbietet es der 

knappe Raum, diese Darstellung für die ganzen 35 Jahre zu bringen. 
Die Darstellung· läßt erkennen, dafl di~ Fehler im Luufe de,r Zeit zurück­

gegangen sind, die Betriebsweise somit erfolgreicher geworden ist. Nach 
einer langen Periode starren Festhaltens an ,der anfangs festgelegten Be­
triebsweise hat sich in den letzten Jahren im ;Interesse der Förderung .der 

Schiffahrt eine Umst~llung vollzogen, allerdings zu einem gewissen Nachteil 
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für die Kraftwidschaft, deren Belange aber nach der Zweckbestimmung der 
Talsperre hinter den Interessen der Schiffahrt zuriickstehen nüisscn. Bild 5 
zeigt den durchschnittlichen Gang cler Beckenfüllung für eine lä11g·ere Jahres­
reihe vor clem Kriege. Danach beträgt clie Inanspruchnahme des Beckens 
im Mittel nur 103 hm3, also nur 55 v. H. des nutzbaren Speicherinhaltes von 
180 lnn3• Diese verhältnismäfüg geringe Ausnutzung des ßeckcin;orra!es 
war bedingt durch eine gewisse Beschränkung der Zuschuflwasserabgabe im 
Interesse der Kraftwidschaft und durch die starre Zielsetzung auf das 
EMKlW 115 cm a. P. Hann.-Münclell. Nach cler Betriebsanweisung soll 
zur Erzielung eines besseren Wirln1ngsgracles der Tnrbi11c11 ein ßecke11-
inhalt von 90 hm3 erst dann unterschritten werden, wenn es die Belange 
der Schiffahrt erfordern. Die Anforderungen für die Schiffahrt waren aber 
cl11rch die verhältnismäßig niedrige Zielsetzung begrenzt. Tn den Spa111H111gs-

, zeiten der Kriegs- und Nachkriegsjahre erwies es sich im Interesse der 
Schiffahrt als notwendig. an die Talsperrenwirtschaft stiirkere Anforde­
rungen zu stellen. Die Möglichkeit war durchaus gegebeu, da die lallg­.i ährigen Betriebserfahrungen erkennen ließen, daß bei. \'oller· A usnu{zmtg 
des Beckeninhaltes erhebliche höhere 'IVasserstäncle zu erreichen warc-11: 
bei mittlerer V\7 asserführung etwa 150 cm, in einem miHlereu Trocken_jahr 
etwa 125 cm a. P. Hann.-Miinclen. Selbst in einem extremen Trnckenjahr 
könnte immer noch der kleinste schiffbare \1/asserstaml von 100 cm erreicht 
und damit wenigstens eine beschränkte Schiffahrt durchgehalten wercle11. 
Voraussetzung ist restlose Füllung des Beckens und Entleerung bis auf ckn 
eisernen Bestand von 20 hm 3, notfalls bis auf einen herabgesetzten eisenH·n. 
Bestand von 10 hm3, jedoch möglichst nicht vor dem 1. November, um in 
wasserarmen Wintern immer noch eine kleine Reserve von 10 hm3 zu haben. 
Eine Grenze von 15 hm3 sollte jedoch möglichst nicht unterschriUe11 werden, 
·weil sonst die Energiegewinnung m1 den HauptkraHwerken wegen man­
gelnden Gefälles ganz ausfällt.. 

Eine auch 1111r einigermaHen zuverlässige Voraussage fiir den Verln11f 
der Wasserführung· ist selbst in großen Zügen heute noch nicht möglich. J m 
Interesse einer möglichst wirischaftlichen Ausnutzung des Beckenvorraks 
erschien daher ein Ersatz cler bisherigen starren Zielsetzung durch eine 
elastische Anpas1Sung an den Wechsel der Wasserführung geboten, iecloch 
nicht stetig, sondern in Stufen von etwa 5 bis 10 cm u ncl von möglichst langer 
Dauer, mindestens 14 Tage mit Riicksicht auf clie lange Reisedaner cfor 
Bergschiffahrt. Dieses Verfahren ist bei der Bewirtschaftung der fülertal­
sperre erstmalig in den Jahren 1947 und 1948 systematisch clurchgefülnl 
worden und hat sich bewährt. Ein abschließendes Urtep Liher den Erfolg 
der Betriebsweise läßt sich ans diesen beiden Jahren, von denen das eine 
extrem trocken, das andere dagegen zeitweise sehr wasserreich war, noch 
nicht herleiten. Im laufenden Jahr soll a11f Wunsch der Weserschiffalul 
ein möglichst hoher und gleichbleibender Wasserstand solange wie möglich 
clurchgelrnlten werden, selbst auf die Gefahr hin, dafl eine vorzeitige Er­
schöpfung des Beckenvorrates eine erhebliche Beschränkung oder sogar 
völlige Einstellung der Weserschiffahrt erzwingt. Nach einigen Jahren wird 
ein Vergleich der Diagramme nach Bild 9 zei,~en, welchen Gewinn die schiir­
fere Ausnutzung cles Beckeninhalts für die Schiffahrt bedeutet. 

IV. Die Bedeutung der Edertalsperre für die Kanalsd1iffalut. 
Für den Bau der Edertalsperre ist nicht die WeserschHfahrt ausschlag­

gebend gewesen, sondern die Sicherung der Schiffahrt ciuf dem Mittelland­
kanal, der bei Minden die Weser kreuzt Hier wircl durch ein Pnmpwt"rk 
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dem Kanal aus der Weser das notwendige Speisewasser zugeführt, dessen 

maximaler Bedarf bei Vollverkehr für die Weststrecke zu 7,5 m 3/sec und 

fiir die Gesamtstrecke bis zur Elbe zu 15 m3/sec ermittelt worden ist. Diese 

Speisewasserabgabe würde für die Mittelweser eine Einbuße an Abladetiefe 

von 10 bis 20 cm bedeuten und, solange nicht die Kanalisierung der Mittel­

weser vollendet ist, bei Kleinwasser die Schiffahrt auf der Mittelweser ganz 

zum Erliegen bringen, wenn nicht durch zusätzliche Abgabe aus der Eder­

talsperre für einen Ausgleich gesorgt wird. Andererseits würde ohne diesen 

TalsperrenzuschuH eine Speisewasserabgabe für die Kanalschiffahrt nur bei 

so hohen Wasserständen möglich sein, die eine solche Anzapfung ohne Be­

einträchtigung der Weserschiffahrt erlauben. Bei Kleinwasser müßte aber 

die Speisewasserabgabe eingeschränkt und schließlich ganz eingestellt 

werden, um der Weser die im Interesse nicht nur der Schiffahrt, sondern 

auch der Landeskultur sowie der Vorflut, Räumung und Spülung notwendige 

Wassermenge zu erhalten. Der Ausfall der Speisung miißte aber die Kanal­

schiffahrt letzten Endes ganz zum Erliegen bringen. 

Die Edertalsperre bringt somit den notwendigen Ausgleich zwischen den 

sich hier iibersclrneidenclen Interessen der Kanalschiffahrt und der -Weser­

schiffahrt. Durch die Fertigstellung der Mittelweserkanalisierung wird die 

Lage grundlegend geändert werden. Der TalsperrenzuschuH wird fiir die 

Oberweser dann zwar noch weiterhii1 benötigt, für die Mittelweser und den 

Kanal aber entbehrlich und kann zur Befriedigung anderer Interessen 

(Landeskultur, Wasserversorgung, Reinhaltung und Energiegewinnung) 

eingesetzt werden. 
Im bisherigen Betriebe des Mittellandkanals hat sich die Speisung des 

Kanals für die Weser nahezu unbemerkt vollzogen. Jeder entnommene 

rn 3/sec Speisewasser bedeutet zwar für die Weser bei Minden eine Min­

derung der Abladetiefe um 1 bis 2 cm. Bisher ist aber der Bedarf an 

Speisewasser auch nach Fertigstellung' der Oststrecke noch nicht so groH 

geworden, daß im Interesse der Mittelweser ein erhöhter TalsperrenzuschuH 

erforderlich wurde. Der Bedarf an ZuschuHwasser konnte bisher, von den 

später noch zu erörternden Ausnahmefällen abgesehen, stets nach den Er­

fordernissen der Oberweser bemessen werden, da die natürliche größere 

Fahrwassertiefe auf cler Mittelweser die durch die Speisewasserabgabe be­

dingte EinbuHe an Abladetiefe ausglich. VVird aber der maximale Speise­

wasserbedarf für den Kanal schon vor Vollendung der MiHelweserkanali­

sierung erreicht, so wird bei Kleinwasser eine Erhöhung des Talsperren­

znschusses für die Mittelweser nicht zu umgehen sein. 

Die Bedeutung der Eclertalsperre für die Kanalschiffahrt wurde durch 

die Kriegsereignisse besonders eindriuglich herausgestellt. Die Zerstörung 

der Edertalsperre durch den Bombenangriff im Mai 1943 hatte zur Folge, 

daß die ZnschuHwasserabgabe im Sommer 1943 ganz aussetzte und in den 

folgenden 3 Jahren nur stufenweise gesteigert werden konnte, bis 1947 der 

Vollbetrieb wieder möglich war (s. Bild 7). Dieser Ausfall an ZuschuH­

wasser, der für die W eserschiffahrt einen erheblichen Verlust bedeutete, war 

für die Kanalschiffahrt nur deswegen tragbar, weil 1943 die Speisewasser­

versorgung auf clie zeitweise stillgelegte Weserschiffahrt keine Rücksicht zu 

nehmen brauchte, während 1944 eine reichliche Wasserführung' aufwies. 

1845 rnhte clie Schiffahrt nahezu völlig und kam erst 1946 zögernd wieder 

in Gang. 
Eine völlige Umwälzung der Talsperrenwirtschaft, die deren Bedeutung 

fiir die Kanalschiffahrt, aber auch die Grenzen ihrer Möglichkeit besonders 

eindringlich zu Tage trelen ließ, brachte die Zerstörung der Kanaliiber-
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führung bei Minden im April 1945. Da deren Wiederherstellung eine längere Bauzeit erforderte, muflte die Kanalschiffahrt mittels der Abstiegschleusen über eine ca. 2 km lange Weserstrecke geleitet werden. Die Durchführung unter der Brücke erfolgte, solange die Weser noch durch die Brücken­trümmer blockiert war, mittels eines zu diesem Zwecke angelegten Umflut­kanals. Bezüglich der Einzelheiten sei auf den Aufsatz von Möhlmann verwiesen. 
Diese Lage stellte sowohl an die Schiffahrt als auch an die Talsperren­wirtschaft außergewöhnliche Anforderungen. Die Kanalschiffahrt wurde von den jeweiligen W assersfänden der ·w eser abhängig und mußte entsprechend ableichtern. Kahnraummangel und die beschränkte Leistungsfähigkeit der Krananlagen setzten der Leichterung gewisse Grenzen. Die in der Weser­durchfahrt eingesetzten Schlepper erforderten eine verhältnismäßig große Fahrwassertiefe. Die Zuschuflwasserabgabe muflte daher erheblich gesteigert werden, um das hochgespannte W asserstandsziel in der Weserdurchfahrt zu erreichen. Eine normale Dauerabgabe hätte aber bei diesen /Anforderungen eine frühzeitige Erschöpfung des Talsperrenvorrats zur Folge gehabt. Zur Sicherung der notwendigen Fahrwassertiefe für die ganze Schiffahrtsperio<le blieb als einziger Ausweg die Auflösung der Dauerabgabe in einzelne Wellen, meist 2 bis 3 in der Woche. Die Länge der Wellen wurde so be­messen, dafl sie beim Eintreffen in Minden nur für eine bestimmte Betriebs­zeit (meist von 8 bis 16 Uhr) die festgesetzte Tauchtiefe in der Weserclurch­fahrt sicherten. Dabei war die Umformung der Wellen, die von der Sperre in annähernd rechteckiger Forni abg·elassen wurden, in die Trapez- und Dreiecksform mit starken Ausrundungen und die dadurch bedingte Ver­ringerung der Scheitelhöhe zu berücksichtigen. Der Verlauf einer solchen Welle von der Sperre bis nach Minden ist auf Bild 10 dargestellt. Die Abhängigkeit der Laufzeit der Wellen (im Mittel etwa 60 bis 70 Stunden) von der jeweiligen Wasserführung erschwerte die Aufstellung eines exakten Wellenfahrplans. Besondere Aufmerksamkeit mußte der Durchführung der Wellen durch die zahlreichen Staustufen, insbesondere auf der Strecke Kassel - Hann.-Münden mit ihren unhandlichen Nadelwehren gewiclnwt werden. Trotzdem ist es mit Hilfe eines intensiven Beobachtungs- und Meldedienstes gelungen, durch Abgabe von 27 ·wellen, die im Durchschnitt 5 bis 6 hm3 Wasser benötigten, die Kanalschiffahrt wiihrend des ganzen Jahres 1946 aufrecht zu erhalten, wenn auch die Beschränkung der Betriebs­zeit auf 2 bis 3 Tage in der Woche sehr erschwerend war. Von großem Nachteil war die Wellenabgabe allerdings für die damals noch g·eringe Weserschiffahrt, insbesondere für. die Bergschiffahrt, die in den Wellen­tälern nur unzureichende Fahrwassertiefen vorfand. Die Erfahrungen des Jahres 1946 haben gezeigt, clafl eine Abgabe in Wellenform keine wirtschaft.­liche Maßnahme darstellt und auf auflergew:öhnlich gelagerte Fälle be­schränkt bleiben mufl. Dem verhältnismäßig geringen Gewinn an Mehr­abladetiefe im Vergleich zu,r Dauerabgabe, ca. 15 cm (s. Bild 10), steht eiii bei so kleinen Wellen nicht unerheblicher unwirtschaftlicher Verbrauch an . Wasser für die nicht nutzbaren An- und Ablaufzeiten gegenüber. Die .nutz­bare Betriebszeit (15 Stunden) beträgt nur etwa 1/5 der Gesamtlänge der Welle (72 Stunden). Aus diesem Grunde wurde im Jahre 1947 mit Rück­sicht auf die nunmehr auflebende Weserschiffahrt die Wellenabgabe aufge­geben, zumal auch durch die Räumllng der Brückendurchfahrt für die Kanal­schiffahrt eine wesentliche Verbesserung erzielt war, die eine weit bessere Auslastung der Kanalschiffe gestattete. Der Übergang von der streng punktorientierten Zuschuflwasserabgabe, die insofern noch beibehalten 
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wurde, als die Regelung des Zuschttsses zunächst noch auf dem Knotel).punkt 

Minden abgestellt bleiben mußte, zur reg~{lären linien,orientierten Z:nschuB-

wasserabgabe konnte wenigsten/'! eingeleitet werden. , 

Auch das Jahr 1947 stellte an die Wasserwirtschaftder Edertalsperre wieder 

außergewöhnliche Anforderungen ganz besonderer Art. Schon frühzeitig erfor­

derte der durch die außerordentliche Trockenheit bedingte Rückgang der Wassei;­

,führung grofle Zuschüsse und erzwang Sparmaßnahmen. Der Versuch, Wasser­

ersparnisse durch Abgabe von Hohlwellen zu erzielen, wurde als m1wirt­

schaftlich und für die Weserschiffah'rt nachteilig aufgegeben. Sehr vorteil­

haft erwies ,sich dagegen cl,ie Heranziehung der westlichen Kanalhaltung, die 

ei11 Fassungsvermögen von rund 0,3 hm3 besitzt, zur Speicherung und Ab­

gabe von Zusatzwellen während der täglichen Hauptbetriebszeit. Hierdurch 

wurde eine wesentliche Einschränkung des dm:chlaufe:riden Grundzuschusses 

, aus der Ta\sperre möglich. Die'Speicherung vollzog 'sich durch verstärktes 

Aufpumpen von Weserwasser in den Kanal in den Zeiten der Schiffahrts- , 

ruhe n11chts und an Sopntagen. Die Abgabe erfolgte am Tage konzentriert 

ciuf kurz bemessene Hauptbetriebszeiten. Der hesondere Vorteil dieses Ver­

fahrens liegt in dem Fehlen einer langen Laufzeit -----' das Pumpwerk, das 

auch die Abgabe besorgt, liegt nur 250 m von der ,Weserdurchf~hrt ent­

fernt - und in der, Ausschaltung der Wellenumformun'g, also nahezu ver­

lustfreier, Ausnutzung. Nachteilig sind , ledig·lich sowohl für die Kanal­

schiffahrt als auch für die Weserschiffahrt die unvermeidlichen W asse1·stands­

schwankungen infolge des täglichen Wechsels zwischen Aufpumpen und Ab­

geben, die sich noch auf erhebliche Entfernungen bemerkbar machten., Auch 

ist die bei starker Abgabe im Kanal eintretende Strömung· für die Schiffahrt 

bedenklich und setzt diese111 Verfahren gewisse Grenzen, Es wird in;t all­

gemeinen auf außergewöhnliche Notstände beschr,änkt bleiben müssen, die 

eine Inkaufnahme dieser Nachteile rechtfertigen. Im vorliegen'den Falle 

hatte das Verfahren einen vollen Erfolg. Die Abgabe aus dem Kanal erzielte 

eine zusätzliche Aufhöhung der Weserwasserstände von 10 cm im ,Mittel und 

15 bis 20 cm in den Spitzen. Diese mittlere Aufhöhung von 10 cm entspricht 

einer mittleren Zuschußwassermenge von etwa 10 m3/sec und bedeutet für 

die Edertalsperre eine, Ersparnis an ZuschuBwasser von rund 25 hm3 ii11 

Monat. Aber ,auch dieser zusätzliche Zuschuß reichte bei der katastrophalen 

Dürre im September nicht mehr aus, um ~lie notwendige Tauchtiefe bis züm 

Anschluß an die Winterperiode zu sichern. Dies wurde erst durch eine 

weitere außerordentliche Maßnahme, die Errichtung einer schwimmenden 

Stauanlage kurz unterhalb, der Weserchuchfahrt im, vollen Umfange möglich 

(vgl. den Aufsatz von Möhlmaim). Wie stark dabei der Anteil cles 

Schiffstaues an der insgesamt erzielten At1fhöhung der Wasserstände in cler 

Dü.rchfahrt iib,erwiegt, ergibt folgende Aufstellung: 

Äufhöhung durch 

1. Grunclzuschuß aus der Edertalsperre 

2. Zusat~welle aus dem Kanal 

3. Wirkung des Schiffsstaues 

Gesamtaufhöhun&' 

5 cm= 12,5 v. H. 

10 cm = 25,0 v. H. ' 
25 cm= 62,5 v. H. 

40 cm 

, Um die gleichen Leistungen der zusätzlichen Maßnahmen durch Tal,­

sperrenzuschuß zu erzielen,( würde man bei einem Verhältnis v:on 1 cm == 
l m3/sec und bei einer Abgabezeit von ca. G 'Monaten folgende Speicher­

mengen benötigen: 
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statt des Kanalzuschusses rund 150 hm3 

„ Scbiffsstaues 375 hm3 

Zusammen rund 525 hm3 

Diese Maßnahmen haben somit die Wirkung von 2 bis 3 Talsperren von 
der Größe der Edeltalsperre ersetzt. Allerdings war diese Wirkung aus­
schließlich auf den Pnnkt Minden beschränkt, während sich die Talsperren­
wirkung auf die Linie der gesamten "Wasserstraße erstreckt. Dehnt man 
diesen Vergleich noch weiter auf die Fläche, also auf den Grundwasser­
speicher aus, der bei Minden bei einem Einzugsgebiet von 19 304 km2 und 
einer Speicherhöhe von 270 mm einen Fassungsraum von rund 5200 hm3 auf­
weist, so wird man sich nur allzu deutlich der Grenzen aller künstlichen 
Speicher- und Staumaffoahmen bewußt, da t.rotz äußerster Anstrengung 
doch nur höchstens 1/10 der Bodenspeicherung erreicht werden konnte. Trotz­
dem darf man mit Genugtuung auf die erfolgreiche Lösung der ungewöhn­
lichen Aufgaben, die die Jahre 1946 und 1947 der Schiffahrt und der Tal­
sperrenwirf.schaft stellten, zurückblicken. 

Tm Jahre 1948 blieb die Regelung der ZuschuHwasserabgabe grundsätzlich 
die gleiche wie im Jahre 1947, die Wasserführung war jedoch günstig. Eine 
Hochwasserwelle irn Juli füllte sogar - erstmalig im 35,iährigen Betriebe der 
Edertalsperrc - das· schon kräftig angezapfte Becken 11ochmals bis znr Krone 
und gestatteLe im Herbst für die nun schon lebhafter gewordene Schiffahrt 
auf dem Kanal und auf der Weser einen besonders reichlichen Zuschuß, der 
der Kanalsd1iffahrt groHe Erleichterung und der Weserschiffahrt einen be­
achtlichen Gewinn an Abladetiefe und Betriebsdauer brachte. 

Im Februar 1949 wurde die Kanalüberführung bei Mincle11 wieder dem 
Betrieb übergeben. Die Zuschuflwasserabgabe wird seitdem wieder lediglich 
nach den Bedürfn isseu der Weserschiffalirt geregelt. 

V. Ausblick auf die künftige Entwicklung der Talsperrenwirtschaft. 
D.ie Erkem1üiis der Grenzen der bisherigen Talsperrenwirtschaft legt 

die Frage nach einer Vermehrung des Stauraumes nahe. Wenn man dieses 
Problem nur unter dem Gesichtswinkel der Schiffahrt betrachtet, so wird 
die Antwort lauten: 

1. Eine Vermehrung des Stauraumes durch Erweiterung der vorhan­
denen oder Anlage neuer Talspenen würde der Schiffahrt auf dem freien 
Strom zweifellos in gewissen Grenzen Vorteile bringen, wenn sie übenviegencl 
in ihrem Interesse erfolgt. Es ist jedoch kaum_ anzun.ehmen, daß der erheb­
liche Aufwand für eine solche Siauraumvermehnmg von der Schiffahrt allein 
getragen werden kann., Die Forderung der übrigen Nutznießer einer solchei1 
St,auraumvermehrung sind aber den Schiffahrtsintcressen vielfach entgegen­
gesetzt, wie z. B. eine Vermehrung des Hochwasserschutzraumes für die 
Landeskultur, eine Steigyrung der Energieerzeugung oder die Fern leitnng 
von Trink- und Brauchwasser. Für die derzeitige Schiffahrt im Weser­
gebiet ergeben sich daher in dieser Richtung nur sehr begrenzte Aussichten. 

2. Für die Speisung des Mitt.ellandkanals wird eine Heranziehung ver­
mehrten Talsperrenraumes, sei es im Weserquellgebiet oder im Harzgebiet, 
wie sie früher in Erwägung gezogen wurde, künftig nicht mehr in Betraeht 
kommen, sobald die Mittelweserka11alisiern11g von Bremen bis Minden, 
deren begonnene Durchführung durch den Krieg leider unterbrochen wurde, 
vollendet ist, da sie den Speisewasserbedarf des Kanals jederzeit sicher­
stellen wird, ohne clafl es überhaupt noch eines Talsperrenzuschusses bedarf. 
Der Termin der Fertigstellung der Mittelweserkanalisierung ist somit für 
die Frage des Bedarfes an vermehrtem Talsperrenzuschufl für die Kanal-
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speisung, der auf andere Weise nicht gedeckt werden kann, von ausschlag­

gebender Bedeutung. Ein Zwang zur Bereitstellung zusätzlichen Talsperren~ 

raumes zur Kanalspeismig wird aber voraussichtlich nur dann gegeben sein, 

wenn der Maximalbedarf an Speisewasser tatsächlich die seinerzeit er­

rechnete Größe von 15 m 3/sec erreicht und bereits vor Vollendung der 

Mittelweserkanalisierung eintritt, und wenn die Zuschüßwasserlieferung aus 

dem vorhandenen Talsperrenraum zur vollen Deckung nicht mehr aus­

reicht, ohne die Interessen der Wesers~hiffahrt und sonstige Belange am 

Strom ernstlich zu gefährden. 

3. Für das Endziel des Ausbau.es der Wasserstraßen im Wesergebiet, 

insbesondere für einen künftigen Großschiffahrtsweg Weser-Main sind die 

'notwendigen Voraussetzungen auch durch noch so weitgehende Stauraum­

vermehrung nicht ereichbar. Denn auch der voll ausgeglichene Weser­

wasserstand, der im übrigen praktisch gar nicht erreichbar wäre, würde ·im 

freien Strom noch unter der jetzigen Vollschiffigkeit bleiben und eine Ab­

ladung auf nur etwa 1,50 m sicherstellen, eine für eine Großschiffahrtsstrafle 

kaum wirtschaftliche Ausnutzung. Die Kanalisierung der gesamten Strecke 

wird nicht zu umgehen sein. Gegenüber der Ausgleichwirkung der Tal­

sperren, die den Vorzug der großen Reichweite hat, wird die konzentrierte 

Stauwirkung durch Kanalisierung der Schiffahrt den größeren und wirt­

schaftlicheren Erfolg bringen. Die Kanalisierung der gesamten Weser, sowie 

der Fulda oder der Werra wird für die geplante Weser-Main-Verbindung 

Voraussetzung bl(üben müssen. Ein Bedarf an Talsperrenzuschußwasser für 

die Schiffahrt würde dann nicht mehr bestehen. Für die künftige Talsp~rren­

wirtschaft könnten in diesem Falle die Belange der Landeskultur, Energ'ie­

versorgung, Wasserversorgung und Reinhaltung in erster Linie maB­

gebend sein. 
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Nutzbarer Speicherraum Mio m• · 
fin1.ugsgebiet an der Sperr.stelle km 2 

Nutzbare Speicherhöhe an der 
Sperr.stelle in mm 

fu-lda bei Kassel 
II II Hann.-Münden 

. 

Weser bei Hann.'.'" Münden 
II 11 · Karlshafen ob. Oiemel 
II II II unt. II 

II II Minden 
II II Allermündung ob. 
II fl II unt. 
II II Hemeli n9en-8rem en 

Aller bei Celle 
II II leinemündung ob. 
II II II unt .. 
II II Mündung in die Weser 

Leine bei Hannover 
II 11 Mündung •in die ~ller 

•' 

Einzugs- Speicherhöhen in mm 
. ' 

Eder jDiemetj Ecker I Oder I Sös, gebiet 
km' Talsperre 

- 180 17, 2, . 30 10 
- 1440 10~ 19 74- 4-6 

' '· 

- . 125 16+ 105 405 218 
' 

6666 27 - - - -, 

6955 26 - - - -
12460 14- - - - -
13080 14- - - - -
14-825 12 1 - - -
19304- 9 1 - - -
22311 8 1 - - -
37905 5 0,5' - - ...... 

384-.00 5 0,5 0,1 018 0,3 

44-9~ - - 0,4 - -
7221 - ·- 03 - -

' 
13733 - - 0,2 2 1 

15594 - - 0,1 2 1 

5330 - - - & -2 
6512 - - - 4-15' 15 1 

Nr. 8 
Tafel 1 

Zu-
sam-
men 

-
-

-
2'1 
26 

14 
14 
13 

. 10 

9 
5 
6 

0,4-
0,3 

3 
3 

8 

6 

Tafel 1. Zusammenstellung der nutzbaren Speicherhöhen der 5 Talsperren . 
. (Speicherwerte) 
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Tafel 2 

A.Gewinn an Betriebszeit 

bei einer Auslastung von 100 89 76 67 sr 
• cm a. P. Hann. -Münden 190 175 160 1H 1~0 

Gewinn durch Zuschuß in 35 Jahren 6 s 15 28 24-
u lrn Jahres durchschnitt M7 0,1/f. 0,4-8 o.ao ~69 

Verlust durch Speicherung in 35 Jahren 12 7 s s -
II im Jahres durch.schnitt 0,3+ 0,20 qn 0,14} -

15ewinnüberschuß im Jahresdurchschnitt o,n 0,66 0,69 
10 2.0 2.1 

Verlustüberschuß im Jahresdurchschnitt 0,17 0,06 
5 2 

Durchschnittliche Betriebszeit unter H.sch.W. } 1't0 175 200 235 270 
ohne Berücksichtigung der fi.ssperren 
Gewinn an 8etriebsa;eit in °/o 5 8,5 & 

Verlust an II in °/o 3is 1 

I 

Durchschnittlicher Gewinn an -Betriebszeit rv..6,°.J.P_ -- _Al"!Jt 
All II II 

W,->'I 

B. uewinn an Abladetiefe 

46 35 . o/o 
115 100 cm 

56 33 Monate 
'\60 q9i,. II 

3 2 II 

0,09 0,06 II 

1,51 0,88 Monat 
H 27 Tag_e 

Monat 
Tage 

285 330 II 

16 8 •(o 

oJo ,,.,. 
I \ '10 .,. 

1\. ... Et o/,. 

~ ö o/,. 

- s 0/o 

bei W auerständen VOI'\ 100 - 190 cm a. P. Hann.- Münden. 
cm cm cmx Monat 

6ewinn in 35 Jahren 2330 
II im Durchschnitt in 235 Betriebsmonaten 10 

" lt II II 175 Zuschußmonaten 13 
Verlust in 35 Jahren 't-80 

II im Durchschnitt in 235 Betriebsmonaten 2 
II II II in 60 Speichermonaten 8 

6ewinnüberschuß in 35 Jahren 1850 
II im Durch schnitt in 23 S Betriebsmonaten 8 

Hittlere nuh.bare A bladeti•fe abzüglich Leertiefgang 90 cm 
Durchschnittlicher Gewinn an Abladetiefe in °/o rJ 'f o/o 

Gesamtgewinn an Betriebszeit (5,8°/o) und Abladetrefl' (6,7°/o) 1,06>< 1,09 = 1,1b 
Gesamtgewinn: ,.., 16 °lo 

Tafel 2. Betriebsergebnisse der Edertalsperre 1914-1948. 
Gewinn für die Schiffahrt. 
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Nr. 8 
Abb. 1 

Übersichts plan des Wes er geb ietes 

t I t 1 1 f t t t 
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Zeichen erk I ä ru119 
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.Wius er v ersorgun gsleitung 

....,, Tafsp@rren 

·:-.. 
'· 

Natürliche Seen 

·, 
i 
J 

sperff 

,perre 
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" ·, .. ' 
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Abb. 1. Übersichtsplan des Wesergebietes. 
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Abb. 2 

-lf:n Nov. Dez. Jan. Febr, März April Mai Ju„i .Juli Auu. J'ept; Okt. 

Abb. 2. Wasserhaushalt des Wesergebietes. 



Deutsche Beiträge zu PIANC-Schifffahrtskongressen seit 1949 1949-08

100 
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Nr. 8 
Abb. 3 

i '/-II der Yertal.sperrE -:--\. f ),h 
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„ ll'Q ~· ·,~ ~ 
t---+-----t--+---+--1-~ . .. 

~ 

,. ;,_9.a rr,o - j 
I 

I 
1,1 
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20 '111'11ffll lTUWH wuuu. ,...__. ZufiCJ u/J ai .s de, ederre11sperre 
O l..-f1'fl1111llllllll lnl'fm 111111111 111111'h.. bei m~x 16 0 Mio m.J 

Spe/e){1.eru"'ll, irr ~ •r Ed,e.rlals, ,erre 
.2,0 

Abb. 3. Einfluß der Boden~ und T alsperrenspeicherung auf den Abfluß 
der Weser. 
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Befrieb derEderfa/sperre 1916-19.38 
Beckeninha/fJ max, miffel u. min, 

Abb . . 5. Betrieb der Edertalsperre 1916-1938. Speicherung und Zuschuß. 

Nr. 8 
Abb. 5 
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~ 202,'t- hm3 volle Sperre 
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Abb. 6 u. 7. Betrieb der Edertalsperre 1914-1948. 
Talsperreninhalt und Wasserstände bei Hann.•Münden. 
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Abb. 8. Einfluß von Speicherung und Zuschuß der Edertalsperre auf die 
Wasserstände der Weser bei Hann.-Münden. Gesamthäufigkeit von 

Speicherung und Zuschuß. 
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Abb. 9. Betriebsdiagramm der Edertalsperre. 
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