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Schwierigkeiten in unterentwickelten Ländern: Mangel an Kapital und an technischem 
Personal. 
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Thema: 

Entwicklung der Schiffahrt auf Flüssen mit geringer Wassertiefe. Verbesserung der 

Schiffahrt durch Zuschußwasser aus Speicherbecken, dargestellt am Beispiel der Weser. 

Zusammenfassung 

Die Unausgeglichenheit der Wasserfühmng der Ströme und Flüsse beeinträchtigt alle 

Nutzungsmöglichkeiten de,s Wassers, nicht zuletzt .an von Natur ,aus schiffbaren Gewäs­

sern die Wiruschaftlichke,it der Schiffahrt mit großen Transportgefäßen. Es sollte gezeigt 

werden am Beispiel der Weser, daß die für alle wasserwirtschaftlich.en Bedürfnisse so 

außerordentlich bedeulungsvolle Schaffung von Spe.ichern (Talsperren) auch der Schiffahrt 

auf freifließenden Gewässern Vorteile bringen k;ann, dies um so mehr, je größer die 

Speicher sind und sich dem Jahrnsausgleich des Wasserdargebots nähern, Wo dahe,r 

Großspeicher_ im Oberlauf oder Quellgebiet geplant oder vorhanden sind, kann unter 

Umständen durchaus das Zuschußsystem in Frage kommen, ehe man zu der wesentlich 

kostspieligeren Kana1isierung greifen wird. Voraussetzung hierfür i,st naturgemäß, daß 

der Speicherr,aum ganz oder zumindest ein ausreichender Teil von ihm im Interesse der 

Schiffahrt bewirtschaftet werden kann. Trotz des prozentual geringen Umfanges der 

vorhandenen Wasserspeicherung im Wesergebiet sind zugunsten einer wiirtschaftlichen 

Schiffahrt in jüngster Zeit verfeinerte Methoden in der Aufbesserung der Fahrwasser­

tiefen, abgesehen von sparsamer Gnmclzuschußabgabe von Dauer, auch .in der Ausnutzung 

von sogenannten künstlichen Wellen erzielt worden. Gewisse Voraussetzungen müssen 

hierzu allerding·s vorHegen, wie ein gut regulierter Fluß, sollen die W,asserverluste nicht 

zu groß werden. Ferner muß hierbei die Schiffahrt sich einem Fahrplan oder Wellenplan 

anpassen und die Talfracht in ihrem Umfang die Bergfracht überwiegen. 
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1. Einleitung 

Seitdem die neuzeitliche BinnenschiHahrt lin Mitteleuropa in den ,achtziger Jahren des 
vorigen Jahrhunderts entstand, als deren Kennzeichen bekanntlich große Schiffsgefäße 
für ,Massentr,ansporte mit unbestrittenem Vorteil gegenüber anderen Verkehrsarten 
anzusprechen sin1d, läuft parallel die wasserbcl!uLiche Ar1beit, dieser Schiffahrt einen ent­
sprechend ausreichenden Wasserweg zu sichern. Auf Strömen, a1s dem Rückgr,at der 
Binnenschiffahrt, war anfänglich die W,assermenge entscheidend, denn e,s gab zunächst 
nur den reguLierten freifließenden Fluß. Vor dieser Zeit verkehrten nur kleine Fahrzeuge 
(bis 20 t). Wegen der hierfür geringen erforderlichen Wassermenge war daher das 
Wasserverkehrisnetz noch sehr groß. Nunmehr mußte man sich auf die größten Flüsse 
beschränken, z.B. in Deutschland ,auf Rhein, Weser, Elbe, Oder. Schon der Main und 
Neckar im regulierten Zustand konnten wegen der Wasserklemmen und geringer Fahr­
wassertiefe vor 50 Jahren, als die Rheinschiffahrt in Blüte stand, nicht als Binnen­
schiffahrtswege von größ.erer Bedeutung angesehen werden. Sie sind dies erst w,ieder 
durch die Kanalisierung geworden. Die ver,gleichsweise kostspieligeren Kanalisierungen, 
wodurch die volle Ausnutzung der Schiffsgefäße allein ermöglicht wird, sind zunächst 
überall da ,anzutreffen, wo erin bisher unzulänglicher, freier Fluß ein industriell hochent­
wickeltes Gebiet durchzieht (z.B. Raum _Stuttgart am Mittellauf des Neckar oder Berlin 
am Mittellauf der Havel, l~analiisiert vor 70 Jahren). Da in Mitteleuropa da,s Wirtschafts­
potential ,aber immer mehr in die Breite wächst, nimmt die Kanalisierungsmethode 
ständig zu (Mittelweser, Mittelelbe mit Geesthacht begonnen), und es wird der Augen­
bLick kommen, wo nur noch der Rhein ab Straßburg und die Donau ab Wien freie 
Schiffahrtströme bleiben. 

Nun Hegen in ande1mn Kontinenten noch Gebiete, wo man mit den natürlichen Eigen­
arten eines Stroms für die Binnnenschiffahrt zu rechnen hat. Es wivd sich zunächst selten 
lohnen, Ströme mit gäng,iger Fahrwassertiefe zu kanali,sieren, es sei denn, daß die 
Energiegewinnung ,sowie die ,enorm wichtige Frnge der Bewässerung aus einem Strom 
dazu reizt oder zwingt, Speicher oder Staustufen zu bauen. Möglicherweise wird in diesen 
Gebieten da lind dort der Strombau sich ähnlich entwickeln wie bei uns im vorigen 
Jahrhundert (ReguLierung). Heute hat die Binnnenschiffahrt dort mit Verhältnissen zu 
kämpfen, die bei uns in Europa kaum noch vorliegen. Enorme Schlammmassen oder 
Sandmengen dieser Ströme verlagern ständig da,s Fahrwasser und biLden Unti,efen. Mit 
Baggerungen und Pflugfahrten versucht man, eine Schiffahrtsrinnne mit mehr oder 
weniger Erfolg offenzuhalten und verwendet flachgehende Fahrzeuge. 

Zur Verbesserung der Ausnutzbarkeit der Sdiiiffsgefäße gibt es nun noch ein Mittel, 
welches bei Errichtung von Groß.speichern im Oberlauf ,angewandt werden kann: Die 
Auf b e s s e r u n g d er W a s s e r s t ä n de durch Z u ,s c h u ß w a s ,s e r. Gerade die 
jüngsten Großspeicher könnten vielleicht hier,zu mit herangezogen werden. Es soll daher 
über die Methode der Bezuschussung eines Flusses im Interesse der Schiffahrt berichtet 
werden: 

2. Die Fahrtiefenverbesserung durch Zuschußwasser aus Speicherbecken 

Die frühere Preufüsche, und ,spätere Deutsche Reichswasserstraßenverwaltung ist nach 
Fertigstellung der großen Stromregulierungen an Weser, Elbe, Oder usw. darangegan· 
gen, sich mit der Fr,age zu beschäftigen, wie man unter Beföehaltung der Vorteile eines 
freien regulierten Stromes für eine unbehinderte Schiffahrt Verbesserungen in der 
Abladetiefe erzielen könnte. Abgesehen von den Versuchen, von der Mittelwasser­
regulierung durch weitere Einschränkungen (Buhnen und Deckwerke) ,2lur Niedrigwas,ser­
regulierung überzugehen, um damit noch einige dm Fahrwassertiefe zu gewinnen, wmde 
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schon früh der Gedanke verfolgt, Uberschußwasser im Winter zu speichern und in den 
in Mitteleuropa meist trockenen Sommern den Strömen zuzuschießen. Man kannte zwar 
schon Talspenen zur Speicherung von Trink- und Industriewasser fRuhrtalspernen) und 
begann auch mit dem Bau von reinen Hochwassernchutzbecken an den Nebenflüssen der 
Oder (Bobe.r, Queis) und der sächsischen Elbe, i;iber Was•ser.spekherung für Schiffahrt­
zwecke war doch etwas Neues. Gerade an der Oder ist der Talsperrenbau für Anreiche­
rung der Ni,edrigwasserführung besonders zwischen den beiden Weltkriegen gefördert 
worden (Ottmachau an der Neiße, Turawa an der Malapane, an der Klodnitz kleinere 
Becken). Mit diesen Speichermengen von zusammen mehr als 200 hm3 Inhalt sollte die 
freie Oderstrecke von Breslau abwärts zur Fahrwasserv,erbesserung aufgehöht werden, 
was auch zweifellos gelang. Das gle,iche Bestreben, die Niedrigwasserregulierungen mit 
Talspen:ienzuschuß zu koppeln, ist auch an der Elbe durch den Bau der beiden Groß­
speicher an der Sa·ale am Bleiloch und bei Hohenwarte mit zusammen mehr als 400 hm3 

verwirkldcht worden. Hierzu gehört auch der immer wieder aufgetauchte, aber dann doch 

nicht ausgeführte Plan eines Speicherbeckens in der Elbaue bei Pirna oberhalb von 
Dresden mit 128 hm3 Inhalt, in welches Elbehochwasser für Zuschußabgabe im Sommer 
gepumpt werden sollte. Danach war oberhalb der Saalemündung durch das Becken bei 
Pirna bei 28 m3/s größter Zuschußmeng~ eine Verbesserung der Mindestfahrtiefe von 
1,10 m auf 1,40 m und unterhalb der Scl!alemündung durch die Saaletalsperren eline solche 
von 1,40 m auf 1,70 m bei 60 m3/s größtem Zuschuß vorge,s,ehen. Zeitweilig beabs1ichtigte 
man auch, in Böhmen durch einen riesigen Speicher an der Beraun (500 hm3) dieses 
ZuschußwasseJ.1System für die Elbe, welche von Aussig abwärts ein frei regulierter Strom 
bleiben sollte, weiter zu fördern. Die Bedeutung der Saaletalsperren z,ur Abgabe von 
Zuschußwasser zugunsten der Elbeschiffahrt blieb jedoch nach 1945 hinter ihrem wirt­
schaftlichen Wert in der Energieversor,gung und des Hochwasserschutzes zurück. 

Auf eine bald 50jähr,ige Zuschußtätigkeit mit Ta1'sperren zugunsten der Schiffahrt kann 
schließlich das Wesergebiet zurückblicken, dessen Großspeicher „Edersee" schon bald 
nach der Jahrhundertwende ent,stand, und zwar nicht in ,erster Linie für die Hebung der 
Weserwasserstände, sondern zum Ausgleich der Ver1ustwaJssermenge in den Schiffahrts­
kanälen No:11dwestdeutschlands (Mittellandkanal und z. T. Dortmund-Ems-Kanal). Die 
Aufbesserung der Wasser,stände der Weser ergab sich daraus von selbst, denn das 
Wasser der Talsperre für die Kanäle fließt in der Weser von Hann. Münden bis zum 
Kanalpumpwerk Minden auf 205 km Läng.e. Die Edertalsperre ist damit in Deut-schland 
die älteste Talsperre vornehmlich für Scrumahrtzwecke und vermutlich die einzige -in der 
Welt, mit der heute zugunsten der Schiffahrt die Wasserführung eines Flusses 
geregelt wird. Gerade in den letzten Jahr,en bei stärkerem Konkurrenzkampf von Wasser­

straße., fäsen:bahn und Straße ist es allein durch den Zuschußbetrieb aus der Talsperre 
möglich gewesen, die Schiffahrt auf der Weser ,aufoechtzuerhalten. Da die Methode der 
Fahrtiefenverbesserung durch Zuschuß aus Speichern vdelleicht auch in anderen Gegen­
den von Internss,e sein kann, soll hierauf am Beispiel der Wesser näher eingegangen 
werden. 

Das erwähnte, ,im noJ.1ddeutschen Raum früher intensiv verfolgte Prinzip, die Flüsse 
nicht durch Stcl!ustufen zu kanali,s.ieren, sondern der Schiffahrt die freie Fahrt im unge­
stauten Fluß zu bewahren UThd die Niedrigwasserperioden durch Zuschuß aus Talsperren 
zu überbrücken, wird heute immer mehr zugunsten der Kanalisie11ung ve11drängt, weil 
die Verbindungsk,anäle der Stromgebiete, stets vollschiffig befahrbar, in einem Verkehrs­
netz mit Wechsel von Fluß und Kanal einfach dazu zwingen. Denn es ist niemals möglich, 
mit Hilfe von Talsperrenwasiser während d,es ganzen Jahres auch die Flüsse stets voll­
schiffig in ihrem Wasser,stand zu haHen. Talsperren erfossen nur einen Bruchteil des 
Niederschlagsgebiets, so daß die Aufhölmng des Niedrigw,a,s,sers nur in wenigen 
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Dezimetern durchführbar ist. Wollte man z.B. an der Weser einen vollständigen Aus­
gleich der Wasserführung ernielen, so wären Spe-icher von mehreren Mi!Uarden m3 

erforderLich, die in einem hochkultivierten Land niema1s geschaffen werden können, Die 
Edertalsperr,e beeinflußt den Abfluß von nur 10 0/o ,des Niederschla.gsgebiets in Hann. 
Münden. Mit :ihren 202 hm3 Fassungsvermögen hat sie ferner nur eine Größe von 30 0/o 
des mittleren J,ahresabflusses der Eder. Ähnlich liegen die Verhältnisse auch im Elbe­
und Odergebiet. Es kann sich bei dieser Frage in Mitteleuropa aLso nur um eine, 
bedingte Verbesserung der F,ahrtiefen für die Schiffahrt handeln, wobei offensteht, ob 
nicht bei den Großspe-ichern in anderen Kontinenten von mehreren Milliar,den m3 Inhalt 
wesentlich günstigere Vor,aussetzungen vorLieg,en können. 

Durch die regen Verkehrsbeziehurigen zwischen dem Ruhrgebiet und dem niedersäch­
s,i,schen Wirtschaftsraum um Hannover-Bl:1aunschweig über den Mitte1landkarial zu den 
Unterweserhäfen mit Bremen an der Spitze mußte demgegenüber die Vollschiffigkeit 
aiuf der Mittelw,e,ser durchgesetzt werden, so daß die Strecke der Weser von Minden biis 
Bremen seit 1960 kanalisiert ist und für Zuschußwasser nicht mehr interessiert. 

3, Die Anwendung von Zuschuß aus Talsperren für die Schiffahrt an der Oberweser 

Das Zuschußwassersystem wird heute in mehreren Varianten auf der Oberweser 
zwiischen Kassel-Bann. Münden und Minden betrreben. 

Der Strom besitzt eine Mittelwasserführung von 106 m3/s in Hann. Münden (km 0,0), 
die sich bis Minden (km 205) auf 170 m3/s vergrößert. Hierbei beträgt die Tauchtiefe bei 
Hann. Münden 160 cm und bei Minden .gerade 200 cm. Der Fluß hat eine Sohlenbreite 
von 28 bis 35 m und Wasserspiegelbreiten von 55 bis 60 m. Fast nur in den Winter­
monaten werden die Wasseristände bei M·w erreicht bzw. überschritten. Von AprH bis 
November sinken ,die Wassermenge_n dagegen auf die Hälfte ab und betragen b.ed NNW 
ohne Talsperrenzuschuß nur noch 18 bzw. 34 m3/.s, wobei dann 60 bis 70 cm Fahrwasser­
tiefe vorhanden sind. Ohne die Zuschußabg,abe würde in jedem Jahr meist ab Juli 
bis weit in den Her,bst hiinein wegen Niedrigwasser die Schifffahrt zwischen Ka,ssel und 
Minden ,stilliegen. Hiervon würde aber nicht nur die Fvachtschiffahrt, sondern ,auch die 
in dem schönen Gebirgstal sehr beliebte Personenschiffahrt betroff~n. Für letztere .ist 
eine Fahrwassertiefe von 115 cm bei 1 m Tiefgang ihrer Fahrgastschiffe erforderlich. 
Während die Frachtschiffahrt früher ,sich mit 90 cm Mindestt1efgang begnügte (kaum 
¼ Ladung der üblichen 400- bis 600-t-Schiffe), kam1c :sie seit 1950 wegen der gestiegenen 
Unkosten nur noch mit 120 cm Abladetiefe bei krnapper Wirtschaftliichkeit verkehren. 
Sie nimmt .in Kauf, mit 110 cm Abi,adung zu fahren, wennn sie eine Kompensation für 
größere Ablademöglichkeit mit Hilfe von SonderzUJschußwasser erhält. 

In den ersten dreißig Jahren se,it Bestehen der Talsperre an der Eder (1914 "in Betrieb 
genomme~) wurden die Wasserstände in der We<ser nach der regelmäßigen Füllung 
des Eder,s:eespeicher.s vom November bis 1. Mai eines jeden Jahre,s (Speicherung von 
etwa 180 ·hm3) durch Zuschußwias•ser ,im Sommerhalbjahr ,stets auf gieicher Höhe für ,die 
oben· genannten 90 cm Tauchtiefe ab Hann. Münden und 100 cm ab Karlshafen ent­
sprechend einem Abfluß von 40 m3/s bzw. 48 m3/s gehalten. Die Zuschußabgabe s'Chwankte 
entsprechend zwischen O und 22 .m3~s. Mit ganz geringen Ausnahmejahren rnichten die 
180 hm3 zur Innehaltung dieses Zieles biis zum Spätherbst mit Anschluß an die nächste 
Winterspeichenung aus. Heute ist diese Betriebsweise der Zuschußgabe nicht mehr 
durchführbar. Die erhöhten Mindesttauchtiefen verLangen eine 10 biis 15 m3/s größere 
Dauerzuschußabgabe (50 bis 55 m 3/s Minde,stabfl,uß in Hann,, Münden, d. i. •im Monat 
30 bis 40 hm3 mehr als früher). Infol,gedessen zeigte sich bereits 1952 in ein:em normalen 
A:bflußj,ahr, ,daß der Talsperreninhalt bereits Mitte August erschöpft war. Während die 
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Frachtschirnahrt in solchen Fällen sich auf andere Wasserstraßen (Kanäle, Rhein) abset­
zen kann, hat das Un.ternehmen der Personenschiffahrt merkliche Verluste zu verzeich­
nen, da deren Saison bis Mitte September andauert. Es wurden daher damals schon 
Versuche unternommen, mit kurzfristig erhöhten W a ,s s erständen durch 
verstärkte Abgabe aus dem Edersee in Konvois zusammengezogene Talschleppzüge 
abzufertigen. Die Ver,suche glückten, worüber in den Deutschen Berichten zum XVIII. 
Internationalen Schiffahrtskongreß ,in Rom Ausführungen vom Verfosser gemacht wurden. 
Die Reedereien blieben jedoch skeptisch und emptanden zunächst di,e Beschränkung auf 
bestimmte Fahrzeiten und Fahrtage, an denen die erhöhten Wa,sserstände - im folgen­
den „WeHen" genannt - gegeben werden konnten, lästig. Da in den folgenden 
Jahren 1954 bts 1956 von Natur aus· kein ausgesprochenes Niedrigwa,sser auftrat, wurde 
dc!cs Verf,ahren ,zunächst zurückgestellt. 1957 wurden die Versuche· j,edoch wiederauf­
genommen und zeitigten derartige Erfolge, daß ,die Schifahrt seit dem fröckenen Sommer 
1959 bei den weiter gestiegenen Anforderungen in den W e 11 e n fahrt e n geradezu 
ihre Rettung ,sah. Dieses „WelLenreiten" hat sich bei Tauchtiefen unter 140 cm, was bei 
den 400 t Fahrzeugen ¼ Ladung und ·beim 700 t Kahn ½ Ladung entspricht, in der 
Talfahrt durchgesetzt. Wegen der erhöhten Zuschußwas,sermen:gen beim Wellenfahren 
wurde eine Drosselung der Abgabe an den Tagen ohne Wellen durchgesetzt, denn 
gleichzeitig mußte Wasser ge,spart werden, um wenigstens bh Anfang September der 
t ä g 1 i c h verkehrenden Per,sonenschiHahrt auf der 135 km langen Teilstrecke Hann. 
Münden-Hameln ausreichende Fahrtiefen zu sichern. Dies konnte nur erreicht werden, 
wenn die Bergschiffahrt, welche von Minden nach Hann. Münden 3 bis 4 T•age Fahrzeit 
benötigt, mit 110 cm Tauchtiefe sich zufriedengab. Die Wirtschaftlichke:it dieses Betriebe,s 
wurde von den Reedern bestätigt. Allerdings wird, wenn die Zuschußabgabe nicht 
außergewöhnlich hohe Mengen (40 m3/s) erfordert, im allgemeinen auf der 160 km 
langen Teilstrecke Minden-Karlshafen 120 cm Mindestauchtiefe gewährt. Diese Unter­
teilung der Ge,samtstvecfoe bei Karlshafen ist leider naturbedingt, da der Abschnitt Hann. 
Münden-KarLshafen (45 km) mit steilerem Gefälle und geringsten W,assermengen um 
10 bis 15 cm geringere Fahrtiefen aufweist als die Hauptstrecke von Kar1shafen bi,s 
Minden (160 km). Diese Tatsache wird uns bei der Differenz,ierung der Wellen noch 
beschäftigen. 

Es ist ,auch einleuchtend, daß die Wellengabe der Schiffahrt auf der Gesamtstrecke 
von Hann. Münden biis Minden den größten Nutzen bringt. Inzwilschen werden aber 
die Vorteile des Wellenfahrens •auch von Zwi,schenplätze,n wie von Holzminden, Boden­
werder und Hameln nach Minden wahrgenommen, da ein zuverlässiger Fahrplan für 
alle Stationen inzwtschen den verschiedenen Schiffahrtsunternehmen von der Wasser­
und Schiffahrtsverwaltung bekJanntgemacht wurde. Wesentlich erleichtert wird der 
Wellenbetrieb dadurch, daß die durchgehende Relation Min,den-Hann. Münden/Kassel 
und umgekehrt fast ausschließlich von einer Weserreederei befahren wird, so daß 
deren Wünsche über Abladetiefen und Fahrtage in e,infachster Weise fernmündlich mit 
der Verwaltung ver,e,inbart werden können. 

Mit Einführung ,der regelmäßigen Wellenliahrten wurde festgelegt, daß jeweils zum 
Wochenende eine Welle gegeben wird, weil dann die Strombauarbeiten der Wasserbau­
verwaltung, bei denen niedrig,e Wasserstände benötigt werden, ruhen. Diese einmal 
wöchentliche Welle reicht bei einem Verkehrsumfang ab Kassel/Hann. Münden von 
rd. 100 000 t bis 150 000 t im Jahr (ab Hameln 500 000 t) aus. Die An2iahl der Fahr­
zeuge im Bereich ,einer Welle ist verschieden. Ab Kassel/Hann. Münden werden im 
Durchschnitt 6 Fahrneuge abgefertigt. Außer Selbstfahrern 1ist gewöhnlich ein Schleppzug, 
seltener zwei, mit bis zu 5 Anhängen dabei, ab Hameln bis zu 20 und mehr Fahrzeuge. 
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Die Wellen werden in drei Arten je nach Bedürfnis von der Verwaltung ge,steuert, 
und zwar d1e Kleine und Große Welle für Talfahrer und ,eine für Bergfahrer. 

a) Kleine Talwelle. Sie dient zur Uberbrückung der Strecke Hann. Münden-Karlshafen 
und erhöht den Wasserstand um etwa 10 Ms 15 ~m. Das Fahrzeug wird dabei auf 
den zuläs,s,igen Tiefgang für die Hauptstrecke Karlshafen-Minden abg,eladen. Die 
Dauer dieser Welle richtet 1sich danach, ob ein Schleppkahn mit „kaltem Druck" 
(Fahrzeug, das sich von der Strömung zu Tal trniben läßt) oder ein Schleppzug bzw. 
eine Motorschiiff die Welle benutzt. Für den Kahn mit „kaltem Druck" braucht sie 
nur 4,5 Stunden zu dauern, für die beiden andern 7,5 Stunden. Dieser Unter-schied 
rührt daher, daß der Schleppzug oder Motorkahn den Wellenanfang schneller erreicht. 
Bilid 1 läßt Laufzeiten und Wellendauer erkennen. 

b) Große Talwelle: Sie wird besonders bei Niedrigwasser angewandt und auf der 
ganzen Strecke Hannn. Münden-Minden befahren. Die Fahrzeuge werden hi,erbed 
auf den Tief,gang der WeI!enhöhe abgeladen. Da sie wegen ihrer Höhe wesentlich 
größere Wassermengen benötigt, die stets von der Ta!,sperre abgegeben werden 
im Gegensatz zur kleinen Welle, die meist schon aus den Stauhaltungen der Fulda 
zwischen Hann .. Münden und Kassel entnommen wel'den kann, wird e,ine möglichst 
kurze Dauer angestrebt und daher für nicht motorisierte Fahrzeuge Schleppzugzwang 
verl•angt. Bei 15 Stunden Wellendauer gelangt der Schleppzug am er,sten Tag in 
12 bis 13 Stunden Fahrzeit bis Bodenwerder, wo er übernachtet. Die Welle läuft 
während der Nacht unter ihm durch - siehe Bild 1 Links -,--, Am folge,nden Tag 
gelangt er mit Schleusenaufenthalt in Hameln abends bis Minden in den ersten 
Stau der Mittelwe,ser. Da bei Kähnen, die nur mit „kaltem Druck" die Strecke be­
wältigen wollen, 2 Ubernachtungen erforderlich we1iden und damit um die Hälfte 
mehr Zuschußwa.sser benö1Jigt wird - siehe Bild 1 rechts - kommen derartige Wellen 
pmktisch IJJicht vor. 

c) Welle für Bergfahrer. Diese werden wiederum wie unter a) nur für die Strecke 
KarLshafen-Hann. Münden zur Uberbrückung der 15 cm geringeren Fahrtiefe gegeben. 
Da die Welle ernt Karlshafen erreicht haben muß, ehe die Bergfahrt von da ange­
treten Wierden kann und die Fahrt gegen den Strom weniger aJ.s 4 km/h beträgt, 
dauert diese We!Le am längsten, nämlich 25 Stunden. Sie wiJ.1d in der Regel mit 
der Großen oder Kleinen TaLwelle gekoppelt. 

Kurz zusammengefaßt dienen also die Wellen a) und c) nur daziu, der Schiffahrt 
auf der ganzen Strecke Kassel-Minden eine gleiche Tauchtiefe zu gewähren unter Aus­
nutzung der ste1Js von Natur größeren Fahrtiefe auf den 160 km Karlshafen-Minden. 
Es leuchtet ein, daß, den Großen Talwellen entsprecheIJJd, wegen: der 5tägigen Fahrt­
dauer und einem Verbrauch von mehr als 10 hm3 an Zuschußwa:s,ser k,e,ine Wellen 
für die Schiffahrt ziu Berg auf der ganzen Strecke in Frage kommen. Sie sind auch 
nicht erforderlich, weil die weit überwiegende Fracht auf der Oberweser zu Tal geht 
(Getreide, Kali, Gips, Steine, Holz). Im Bergverkehr wird nur Kohle in geriingem Umfang 
nach Kassel gefahren. 

Bild 2 ze1gt das Beispiel e,iner besonders großen Ta1welle in ihrer einzelrnen Formände­
rung an e1inigen PegeLstellern. Der Zuschuß an der Taisperre (Pegel Affioldern) wird von 
17 m3/,s auf 60 m3/,s und dann auf 50 m3/.s über 23 Stunden Dauer erhöht. Die größere 
Menge am Anfang 1ist erforderlich, um die Verluste auf der 90 km langen Zulaufstrecke 
durch Eder und Fulda (Stauverluste, Versickerungen am Ufer) auszugleichen. Die Wellen­
form ist ,in Hann. Münden noch gleichmäßig. Nach Unterstrom verflachen sich auf­
steigender und absteigender Ast. Die Wellenhöhe vermindert sich bis Bodenwerder 
um 10 cm ,und um weitere 7 cm bis Porta. In der Fahr1Jiefe macht diese Vermind.erung 
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Bild 1 

Talwellenfahrplan für die Oberweseic. 

Ze.it : 1 cm ~ 2 Std . 
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Verlauf einer Zuschußwasserwelle von Hann.-Mün:den bis Porta 
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jedoch nichts aus, da die Zuflüsse und das abnehmende Gefälle ausgleichen. Bei den 

bisher mehr a1s 50 gefahrenen Großwellen ist noch kein einziger Havai;iefall vor­

gekommen. Die mittlere Geschwindigkeit der Welle beträgt dm Beispiel 4,4 km/h, bei 

niedrigeren Wellen sinkt 5,ie unter 4 km/h und ist mit der mittleren FHeßgeschwindig-

keit der Weser fast gleich. · 

Auf der durchgehenden Strecke Kassel/Hann.Mü11de11J-Minden werden heute gut 

70 bis 80 '0/o der Güter mit Hilfe der beschriebenen Wellen gefahren. Durch Schaffung 

weiterer Talsperren im QueUgebiet könnte das System noch wesentlich, besonders 

in seiner Häufigkeit, aber auch in der Wellenhöhe (40 bis 60 cm), verstärkt werden. 

4. Uberbrückung von freiilieflenden Fluflstrecken mit geringer Fahrwassertiefe zwischen 

vollschiffigen Staustufen dmch Wellenfahrten 

Es ist immer wieder zu beobachten, daß beim Bau efoer Staustufenkett-e eine oder 

mehrere Stufon dazwischen im Baufortschritt auf spätere Zeit verschoben werden. Dies 

ist besonders dann verkehrsungünstig, wenn der zu kanalisierende Fluß bereits im 

regulierten Zustand eine beachtliche Schiffahrt aufweist. Der Tiefgang der Fahrzeuge 

muß sich nach den geringeren Wassertiefen der unausgebauten freien Strecke richten. 

Ein solcher Fall trat auch bei der Mittelweserkanali5,ierung ein, Zwischen den Staustufen 

Schlüsselbmg (1957 fertig) und Drakenburg (1956 ferHg) wurde die Stufe Landesbergen 

erst Ende 1960 in Betrieb genommen. Im Trockenjahr 1959 wäre die Mittelweser­

schiffahrt völlig lahmgelegt gewesen, wenn auf Grund der ,günstigen Wellenfahrten 

auf der Oberweser nicht auch hier mit einer ähnlichen Maßnahme geholfen worden 

wäre. Die :zm überbrückende Strecke war von der Schleuse Schlüsselburg bis zum 

Stauende von Dr,akenburg 20 km lang. Auf Grund von Berechnungen stellte sich heraus; 

daß die Wassermenge für Talwellen aus der Stauhaltung Schlüsselburg mit etwa 1 hm3 

bei 50 cm unschädlicher Stauabsenkung entnommen werden konnte. Mit Vorlauf wurde 

eine W,ellendauer von rd. 6 Stunden gewählt. Die Wellenhöhe richtete sich nach dem 

Zufluß in ,die obere Stauhaltung. Zur Wiederauffüllung der Haltung für die nächste 

·welle wa])en bei Niedrigwasser 2½ Tage erforderHch. Der Schiffahrt wurden als regel­

mäßige Wellentage jeweils der Dienstag und Freitag einer Woche bekanntgegeben. 

Boi Niedrigwasser betrug die Erhöhung 20 bts 30 cm, bei höheren Wasserständen bis 

zu 45 cm. Der Betrieb verHef folgendermaßen: Die Fahrzeuge zu T,al wurden am 

Vorabend und in den ersten Morgenstunden nach der Schleusung im Unteren Vorhafen 

von Schlüs,selburg vom Schleusenbeamten eingeordnet und jeder Schiffsführer erhielt 

seine genwue Order für die Reihenfolge der Abfahrt hintereinander (10 Min. Abstand). 

Um 6 Uhr früh wuDden die Turbinen des Kraftwerks Schlüsselburg aufgedreht (bis zu 

50 m3/s). Der höchste Was,serstand der Welle im Unterhafen traf gegen 8.00 Uhr ein. 

Die VorLaufzeit der Welle bis 20 km unterhalb war gegen 12.00 Uhr beendet, Gegen 

10.00 Uhr wurde mit der Abfahrt der Schiffe begonnen und um Mittag der folgende 

Stau erreicht. Diese Einrichtung war von der Schiffahrt sehr begehrt. Häufig konnten 

mehr als 40 Fahrzeuge mit bis :ziu 40 cm be5,serer Tauchtiefe von s·tau zu Stau gelangen, 

wodurch mehrere Tausend Tonnen Laderaum zusätzlich ausgenutzt waren. Auch diese· 

F,ahrten verliefen unfallfrei. Bild 3 zeigt den Verlauf zweier solcher Wellen. 
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Dienstag Freitag 
Bild 3 

Wellenfahrt •in freier F1ießstrecke zwischen zwei Stacustufen (Mitte,lweser während der 
Karualisierunigsarbeiten) 
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