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Abteilung I — Binnenschiffahrt

Thema 3

Kriterien fiir den Bau neuer und die Anpassung bestehender WasserstraBen im Hinblick

auf die Entwicklung der Schiffahrt (Schubverbinde, Luitkissenschiffe, Tragfliigelboote

usw.), auf die Sicherheit, auf das Liegen sowie Léschen und Laden von Schiffen entlang
' dieser Wasserstrafien

Von Dr. Arthur Birkendahl, Geschaftsfithrendes Présidialmitglied des Zentral-Ver-
eins flir deutsche Binnenschiffahrt e. V., Beuel; Dipl.-Ing. Karl Bitller, Supramar AG,
Hamburg; Dipl-Ing. Karl Dérholt, Regierungsbaudirektor Wasser- und Schiffahrts-
direktion Miinster; Dr. Kaspar Diitemeyer, Verein zur Wahrung der Rheinschiff-
fahrtsinteressen e. V., Duisburg-Ruhrort; Polizeioberrat Schife r, Hessisches Wasser-
schutzpolizeiamt, Wiesbaden; Dr. Franz-Joseph Schroiff, Professor, Universitdt Miin-
ster; Versuchsanstalt fiir Binnenschiffbau e. V., Duisburg.

Zusammenfassung

Im Abschnitt 1 werden die aus dem Wettbewerb zwischen den Verkehrstrigern und
aus der volligen Uberlastung des WasserstraBennetzes gegebenen Notwendigkeiten zum
Ausbau des deutschen WasserstraBennetzes behandelt, Unter besonderem- Hinweis auf
die auBerverkehrlichen Funktionen der WasserstraBen werden die zu gerihgen Investi-
tionen in das deutsche WasserstraBennetz kritisiert,

Hieran anschlieBend werden im  Abschnitt 2 die wichtigsten AusbaumaBnahmen
genannt, die zur Anpassung des deutschen WasserstraBennetzes durchgefiihrt werden
missen. An besonderer Stelle steht hierbei die Vertiefung der Rheinstrecke zwischen
St. Goar und Mannheim einschlieBlich der Schaffung eines dritten Fahrwassers in der
Binger-Loch-Strecke. Eine gleichermaBen wichtige Bedeutung kommt der Verbreiterung
und Vertiefung des Mittelland-Kanals, der entsprechenden Anpassung der Siidstrecke
des Dortmund-Ems-Kanals und der Ausstattung des Wesel-Datteln-Kanals mit zweiten
Schleusen zu.

Im Hinblick auf die beim Ausbau des WasserstraBennetzes zu berticksichtigenden
Kriterien werden im Abschnitt 3 die betriebstechnischen Entwicklungstendenzen in der
Binnenschiffahrt aufgezahlt, Dabei wird zwischen dem Ubergang zur groBen nautischen
Einheit (Schubverband, Gelenkverband, Weiterentwicklung herkémmlicher Schiffe), der
Intensivierung der Fahrzeugnutzung (héhere Fahrgeschwindigkeit, bessere Verkehrsfliis-
sigkeit) sowie der Steigerung der Fahrzeugnutzung in der Zeit (Tag- und Nachtfahrt,
Verringerung der Stilliegezeiten durch Frost) unterschieden.

Im Abschnitt 4 werden schlieBlich die dem Ausbau des WasserstraBennetzes zu-
grunde zu legenden Kriterien aufgezeigt:

Der Trend zur groBen nautischen Einheit sowie die Bemtihungen zur Intensivierung der
Fahrzeugnutzung erfordern wesentlich grofiere WasserstraBenquerschnitte, als sie frither
flir notwendig angesehen wurden. Fiir Binnenwasserstraien: sollte ein Verhaltnis von
WasserstraBenquerschnitt zu eingetauchtem Schiffsquerschnitt von mindestens n = 7
angestrebt werden, Die Fahrwasserkriimmungen sollten mit einem solchen Radius ange-
legt bzw. mit einer solchen Fahrwasserbreite ausgestattet werden, daB sie von Fahrzeu-
geh oder Schiffseinheiten ohne Schwierigkeiten und ohne den Gegenverkehr zu stdren,
durchfahren werden kénnen. Den Erfordernissen der Schiffahrt sollte bei der Durch-
fahrtshohe unter Briicken dahingehend Rechnung getragen werden, daB das von der
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CEMT festgelegte MindestmaB von 5,25 m iitber HSW keineswegs unterschritten, sondern
wenn irgendmoglich liberschritten wird.

Fir das Erreichen einer hohen Nutzungsintensitdt und fir die Nutzung groSer Fahr-
zeugeinheiten wird vorgeschlagen, daBl beim Bau neuer Schleusen eine Linge von min-
destens 110 m fiir Schubeinheiten mit 1 Leichter und von 185—190 m fiir Schubeinheiten
mit 2 Leichtern hintereinander vorgesehen wird, Zur weiteren Verbesserung der Ver-
kehrsflissigkeit wird die Verlegung von Dauerliegeplédtzen in die Schutzhéfen sowie
die Schaffung von Staurdumen auf Streckenabschnitten empfohlen, auf denen erfahrungs-
gemdl immer wieder mit gréBerem Schiffsriickstau gerechnet werden muB. Bei direkt an
der WasserstraBe befindlichen Hafenanlagen (Parallelhéfen) sollte eine Zuriicksetzung
der Uferwand erfolgen,

Fiir die Steigerung der Fahrzeugnutzung in der Zeit (Tag- und Nachtfahrt, die Ver-
meidung von Eisbildung) werden die im einzelnen zu treffenden Vorkehrungen aufge-

zeigt,
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1, Die mangelnde Anpassung des Wassersttafiennetzes an die wirtschaftlichen
Erfordermsse [ S . ’ )

\ - ' \

1.1 Der WasserstraBenverkehr im Wettbewerb der Verkehrsirdger

"In einer Wettbewerbswirtschaft, in der sich die-Anbieter von Giitern und Dienst-
leistungen in den Preisen-'unterbieten und in der. Quahtat der Leistungen iiberbieten,:
unterhegen die' Anbieter aufgrund ihres Interesses an' einer langfrlstlgen Gewinn-
maximierung einem fortlaufenden Zwang zur Senkung-ihres Produkt;onsaufwandgs durch '/
Ration'élisi‘ér}lﬁgsbmaﬁnahmen. Dieser Zwang ‘ist 1im so ‘stiarker, je intensiver der Preis-
und Lei’stungswettbewerb auf den jéeweiligen Marktgebieten ausgepragt ist.’

In der Bundesrepubhk Deutschland ebenso wie im gesamten Benelch der: Europalschen
Wntschaftsgememschaft befinden sich heute alle \ﬁerkehrstrager in ‘einem scharfen Wett-
bewerb. Er wurde ausgelost durch die strukturellen Anderungen - im Verkehrswesen.
Das Leistungsangebot .ist zunéhmend vielféltiger géworden, Dem Aufkd_mmen des Giiter-
kraftverkehrs auf der.StraBe und seinem Eindringen in den Bereich mittlerer und weiter
Tranportentfernungen folgte in den letzten Jahren ein zligiger Ausbau des Leitungs-
netzes in Form von Rohrleitungen flir den Transport fliissiger. und gasférmiger Giiter .
und von Drahtleitungen filr die Ubertragung elektrischer Energie. Eine wesentliche Ver-
scharfung erfuhr dieser strukturell bedingte. Wettbewerb durch die iibe’rstiirztbe Ein~:
fithrung marktwirtschaftlicher Prinzipién im * Verkehrsbereich, *in welchem er -bislang

" wegen der dort vorliegenden Besonderheiten mit Recht durch eine staatliche Koordinie-
rung in Grenzen gehalten ‘wurde, So erhielten "die teilweise stark subwventionierten

Staatsbahnen im Zuge dieser marktwirtschaftlichén Tendenzén weitgehende Freiheit in .

ihrer Tarifpolitik, ohne 'dafl zuvor glelche'Wettbwewerbsvbra'ussetzungen “zwischen 6ffent-
lich- rechthchen und prlvatwutschafthchen\ Verk,ehrsunternehmen geschaffen wurden,

D1e B1nnensbh1ffahrt nimmt den strukturell bedlngten Wettbewerb im Verkehr als elne_'
Tatsache, mit der jeder Verkehrstridger rechnen mu8. Wiéhrend sie mit allem Nachdrudk
die Anglejchuig der. Startbedingungen fordert, hat sie sich selbst die Aufgabe gestellf,
durch intensive RationalisierungsmaBnahmen ihren Produktionsaufwand zu'senken, um
langfustlg die Ertragskraft ihrer Unternehmen zu gewahrlelsten Beachtliche “Erfolge smd\
auf dem Gebiet der Lvelstungsverbesserung in der Blnnenschlffamt schon erzielt worden,
weitere Moglichkeiten der technischen und organlsatorlschen Ratlonallslerung ‘werden.
noch ausgeschopft Werden - ’

1

Aber alle Anstrengungen des anenschlffahrtsgewerbes seine Betriebsmittel zZu
modernisieren und deren Emsatz wirtschaftlicher zu gestalten, missen vergeblich bleiben,
wenn die fiiridie E1ste11ung von Verkehrslelstungen notwendigen Fahrwege, die Wasser-
straBen, nlcht die -gleiche. Anpassung an die Transportbedurfnlsse erfahren- wie die
Schiffe,
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1.2 Die Uberlastung des deulschen. Wasserstraﬁennetzes

. Ausbau und Unterhaltung der WasserstraBen sind der EinfluBnahme de1 Blnnen-
sch1ffahrt entzogen. Sie unterstehen eigentums- und verwaltungsmé&Big dem Staat, der
sich hinsichtlich Auswahl, Ausmafl und Zeitpunkt der Bauvorhaben keineswegs in erster
Linie von rein wirtschaftlichen, sondern iiberwiegend von pohtlschen und fiskalischen.
Zielsetzungen leiten 1aBt. Das hat sich bei den deutschen WasserstraBen sehr zum
Nachteil der Binnenschiffahrt ausgewirkt. Es muB fiestgestelll werden, daB im Gegen-
satz zu den Wegeinvestitionen im Schienen- und StraBenverkehr der Ausbau und die
Unterhaltung der Wasserstrafien in starkem MaBe hinter den wirtschaftlichen Erforder-
nissen nachhinkt. Die technische Entwicklung der Binnenwasserstraen ist in besorgnis-
erregendem Umfang hinter der technischen Entwicklung der anderen beiden Verkehrs-
trdger zurlickgeblieben. Fiir die Wettbewerbsfahigkeit der Binnenschiffahrt. bedeutet es
eine entscheidende Belastung, wenn der Staat, der die Prinzipien -der Marktwirtschaft
im Verkehr forciert zum Zuge gebracht hat, beziiglich der WasserstraBen seiner Ver-
pflichtung zur laufenden Anpassung der Verkehrswege an die Verkehrsentwicklung
nicht ausreichend nachkommt. )

Die unzumutbare Uberlastung des deutschen WasserstraBennetzes verdeutlichen die
folgenden Angaben:

Wahrend die tonnenkilometrische Leistung der Binnenschiffahrt auf den Wasserstraﬁen
des Deutschen Reiches zwischen 1913 und 1936 von 21,5 Mrd. tkm auf 26 Mrd, tkm
anstieg, wuchs im kleineren Gebiet der Bundesrepublik Deutschland die auf den Binnen-
wasserstraBen erstellte tonnenkilometrische Leistung von 20 Mrd. tkm im Jahre 1936
auf etwa 40 Mrd. Tonnenkilometer im Jahre 1962. Dabeil konzentrierte sich dieser Ver-
kehr -auf "die Relationen gréBter Verkehrsdichte. Bezogen auf das Gesaminetz von
“ca, 4600 km Linge erreichte die Verkehrsdichte in den Jahren 1962 und 1963 rd. 8,6 Mill,
Tonnenkilometer pro Kilometer Strecke (tkm/km). Dem steht fiir den Giiterverkehr der
Deutschen Bundesbahn, bezogen auf ihr Streckennetz, eine Verkehrsdichte von 2,11 Mill.
tkm/km und fir den Guterfern- und Werkfernverkehr, bezogen auf das Stralennetz, ‘éine
solche von 0,14 Mill. tkm/km gegeniiber. Natiirlich handelt es sich hierbei um Durch-
schnittszahlen, die Uber die einzelnen Streckenbelastungen nichts aussagen, die aber
doch, eine gréBenméBige Vorstellung von der unterschiedlichen Verkehrsintensitit der
Verkehrswege vermitteln. :

Die Belastungen des WasserstraBennetzes werden am Beispiel von Teilabschnitten des
deutschen Wasserstraflennetzes noch deutlicher. Am Niederrhein betrdgt die Verkehrs-
“dichte rd. 60 Mill. tkm/km: Am Mittelrhein bis nach Mannheim liegt sie zwischen 40 und
50 Mill, tkm/km, In der Verkehrsdichte folgt dann der Dortmund-Ems-Kanal, die ver-
kehrsreichste kiinstliche WasserstraBe Europas, die auf ihrer 100 Kilometer langen Siid-
strecke eine Dichte von rd. 20° Mill. tkm/km’ aufweist; etwa die gleichie Verkehrsdichte
hat der Rhein-Herne-Kanal, wahrend die Verkehrsdichte des Weser Datteln-Kanals bei
rd. 13 Mill. tkm/km hegt

1.3 Die auBe'rvefkehrIichen Funktionen von Wasserstraen

Die schiffbaren WasserstraBen unterscheiden sich dadurch grundlegend von allen ande-
ren Verkehrswegen, daf sie nicht nur dem Verkehr dienen, sondern dariliber hinaus in
einer gllicklichen Synthese die verschiedensten Funktionen in sich vereinigen.

Hier ist zundchst der Sicherungswasserbau zu nennen, Ihm obliegt neben der Abwen-
dung von Hochwassér- und Eisgefahr die Fiirsorge zur Erhaltung der Vorflut. Alle
anderen Nutzungsmdéglichkeiten an' den GueWésysern sind letzten Endes Nebenprodukte
der natiirlichen Bestimmung der Gewdsser als Trdger dieser Vorflut, ) .
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Als zweite auBerverkehrliche Funktion ist der Kraftwasserbau zu nennen, der die
durch das Wasser dargebotene billige Energie zu nutzen bestrebt ist. So werden z B. an
den BundeswasserstraBen jahrlich rd. 2,7 Mrd. kWh durch Wasserkraftwerke gewonnen.
Die Ende 1958 in 85 Kraftwerken installierte Leistung von 430 000 kW soll durch die im
Bau befindlichen und noch geplanten Bauwerke auf eine installierte Leistung von
990 000 kXW und eine mittlere Jahreskapazitat von 55 Mrd. kWh gebracht werden.

Die dritte in der modernen Volkswirtschaft immer bedeutsamere auBerverkehrliche
Funktion ist der Wasserwirtschaftsbau. Jede mit dem Ausbau eines Flusses oder mit dem
Bau von Kanslen verbundene MaBnahme beeinfluBt die Grundwasserstinde der Tal-
landschaft und verbessert die Moglichkeiten zur Wasserentnahme flir Landwirtschaft,
Industrie und Siedlungen. Der stdrkste Eingriff in die Grundwasserverhédltnisse 148t sich
dabei durch die Kanalisierung eines Flusses erreichen. Durch die Stauhaltungen kdnnen
die Grundwasserstdnde vollig beherrscht werden. Fast alle frei flieBenden Fliisse haben
die Tendenz, sich einzutiefen. (Erosionserscheinungen). Ein entsprechendes Absinken
der Grundwasserstidnde ist die Folge. Diese. Erscheinung kann so stark werden, daf$
schon deshalb allein der Einbau von Stauhaltungen erforderlich wird. Gleichzeitig bietet
eine FluBkanalisierung die Moglichkeit einer entscheidenden Verbesserung der Hoch-
wasserabfluBverhéltnisse. ‘

Mit der VergleichméaBigung der Wasserstdnde durch Regulierung, mit der Errichtung
von Stauhaltungen durch Kanalisierung und mit dem Bau von Kanélen werden gleich-
zeitig die Moglichkeiten zur Wasserentnahme fiir die Landwirtschaft, sowie flir die
Wasserversorgung von Industrie und Siedlungen entscheidend verbessert. Diese Mog-
lichkeiten zusammen mit dem Schutz vor Hochwasser verbessern die Standortbedingun-
gen, insbesondere fiir die industrielle Besiedlung, Dabei wird die Wasserentnahme aus
Kanilen von Stidten und von der Industrie zu Gebrauchs- und Verbrauchszwecdken
besonders bevorzugt, weil in Kanédle kein Abwasser eingeleitet werden darf, das Kanal-
wasser daher verhaltnismaBig sauber ist.

Welche wirtschaftlichen Aufgaben z.B. die westdeutschen Kanéle bisher erfiillt haben,
zeigt die jéhrliche Entnahme von 300 Mill., cbhm Wasser fir industrielle Zwecke. Auch
der iiber 300 km lange Mittellandkanal wird mit Recht als die grofite Wasserversorgungs-
leitung der deutschen Volkswirtschaft bezeichnet.

Die auf ausreichende Wassermengen angewiesene GrofBlindustrie hat sich iiberwiegend
an den Wasserstrafen angesiedelt. Die Zechen mit Wasserstraflenanschlufl - sogenannte
nasse Zechen — erbringen 74% der Steinkohlenférderung des Bundesgebietes. 75 %
der Gesamtstahlproduktion wird von Hiitten erzeugt, die an Wasserstraien liegen. Etwa
ein Drittel der Leistungen der Wéarmekraftwerke, die auf billige Brennstoffzufuhr ebenso
wie auf groBe Kihlwassermengen angewiesen sind, wird in Werken erzeugt, die an
BundeswasserstraBen liegen. Dieser Anteil wird sich kiinftig noch wesentlich erhohen..
Alle bereits im Bau befindlichen und alle noch neu geplanten Warmekraftwerke 'werden
aus den vorgenannten Griinden unmittelbar an den natirlichen oder kiinstlichen Wasser-
wegen errichtet. Die GroBchemie und neuerdings die Olraffinerien haben ihren Standort
iberwiegend an leistungsfdhigen Wasserstraen. Auch zahlreiche andere Industrien,
wie z. B. die Zementindustrie, die Miihlen, die Industrie der Steine und Erden, die Zell-
stoff- und Papierindustrie bevorzugen die Lage an den Binnenwasserstrafen.

Aus den deutschen BinnenwasserstraBen werden an rd, 1800 Entnahmestellen ins-
gesamt jede Sekunde 470 cbm Wasser entnommen. Das ist etwa die mittlere AbfluBl-
menge von Main und Mosel zusammen. Davon sind 290 cbm je Sekunde Kiihlwasser
und 180 cbm je Sekunde Brauchwasser und Versorgungswasser fiir Industrie und Sied-
lungen. Die fiir die Kiihlzwecke aus den BinnenwasserstraBen entnommenen Wasser-

61



" Deutsche Beitrage zu PIANC-Schifffahriskongressen seit 1949 o o 11965-03

-mengen bilden.rd. 55% des gesamten industriellen Wasserverbrauches. Ebenso stellt die

entnommene Menge an Brauch- und Versorgungswasser rd. 67 % der gesamten Brauch-
‘wassermenge - des Bundesgebletes dar. Diesen Mengen entspricht die in 'die Binnen-
wasserstraBen e1nge1e1tete Abwassermenge

Flir die Wasserstraﬁen als Verkehrswege sind diese auBlerverkehrlichen Funktionen
in ihrer Ausw1rkung auf die' Volkswirtschaft’ ein Positivum, ‘dem ein stets wachsendes
Gewicht zukommt, D1e anenschlffahrt ‘bildet demnach lediglich eine dér Nutzungs-

mdglichkeiten der Wasserstraﬁen so daB. nur in dieser Gesamtschau eine richtige

Beurtellung des WasserstraBenbaues vorgenommen Wcrden kann.

14 ‘Die‘ Unzu]dhg]ichkeit der Investitionen in das WasserstraBennetz

Fiir den StraBenbau sind in den Jahren von 1950 bis. 1962 von Bund, Léndern und
Gemeinden insgesamt 27 Mrd.- DM aufgebracht worden. Die Bruttoinvestitionen der
Bundesbahn in Infrastruktur betrugen in diesem Zextraum 12,1 Mrd. DM )

Selbst went . man belucksmhtlgt daﬁ die Aufwendungen flir Schienenwege und Stra-

Ben. sich auch auf den Personenverkehr beziehen, ‘so- stehen die Binnenwasserstrafen- *°

,1nvest1t10nen in -krassem Gegensatz zu -den fiir den Schienen- und StraBenverkehr auf-
‘gewandten Mitteln, Die’ WasserstraBen’ (ohne Binnenhéfen), die dem Binnenschiffsver-
kehr dienen, sind im gesamben Zeitraum mit nur.1,8 Mrd. DM bedacht worden. Dabei

.muB dberdies in Rechnung gestellt werden, daB diese Investitionen mit einem gewissen
Anteil auf auBerverkehrliche Funktionen der WasserstraBen entfallen, also auf die
Wasserwirtschaft, die Energleversorgung und die Wasserversorgung

Aucb ein Verglelch (s, nachstghende Ubersicht-1) der 1nvest1erten Mittel flir die ver-
sch1edenen Verkehrswege in den blnnenschlffahrtstrelbenden Léndern der EWG zeigt, .
daB. ‘allgemein fiir die Verkehrswege der Binnenschiffahrt die geringsten Mittel “auf-
‘gewendet wurden. Auffallend ist jedoth — selbst unter Beriicksichtigung der struktu-

rellen Unterschiede — das besonders unginstige Verhéltnis in der Bundesrepublik und a

in Frank1 eich,

Uber51cht1

Hoéhe der Jahrhchen Investitionen fiir Wegebau im Binnenverkehr
(in Mill, nationaler Wahrungse1nhe1ten) in den Jahren 1953 blS 1958

,

Deutsch‘land' Belgien Frankreich | Niederlande|
DM bfr. ffr. ‘hfl,
Wasserstraﬁen by 457 3842 283 435
StraBen” ........ e Do 10122 19727 9726 1766
Eisenbahn  ...... U ... 5577 12275 3519 506

. Quelle: Denkschrift  iiber die Grundausrichtung der gemeinsamen Verkehrspolitik :
(Anhédnge) vom 10. April 1961 der Europalschen Wirtschaftsgemeinschaft (Kom-
. mission), Tabelle 7

' ) Binnen- und Seewasserstraﬁen, zusammen
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2. Die vordringlichsten Ausbaumaﬂnahmen im deufs(:hen Wasserstrafiennetz

AusbaumaBnahmen zur Verbesserung der bestehenden Verkehrsverhaltmsse smd
heute am notwendlgsten an folgenden Strecsken oder Teilstrecken:

— an der Rhel\ﬂstrecke zw1schen Mannheim und St. Goar
— am Mittellandkanal
— an der Siidstrecke des Dortmund-Ems-Kanalé,

: — am ‘Wesel-Datteln-Kanal V

2.1 Die Rheinstrécke’ zwischen Mannheim und St. Goar

Durch den bedeutenden Anstieg des Schiffsverkehrs auf dieser Strecke in-den letzten
25-Jahren um fast das Doppelte ist die Leistungsfdhigkeit dieses Stromabschnittes. in
dem heutigen Ausbauzustand erreicht. Eine groBere Dichte des Schiffsverkehrs bedingt
neben wesentlich erhthten Unfallgefahren eine langsamere Fahrt der Schiffe. Niedrige
'Rheinwasserstande beeintréchtigen die Abladung der Schiffe. Zur Erflillung eingegan-
gener Transportverpflichtungen missen in solchen Zeiten daher mehr Schiffe eingesetzt
werden, wodurch sich die Fahrt weiter verlangsamt. Stauungen machen sich besonders
. auf dieser Strecke und vor dem Binger Loch bemerkbar und reichen manchmal hihunter
bis Koblenz, Die Verlader miissen von bestimmten Wasserstinden an zusétzlich zur .
Fracht Kleinwasserzuschlage zahlen, wobei ]edoch diese Zuschldge den Schiffahrttreiben-
- den keinen Ausgleich fir die wegen der Minderabladung fehlenden Transporteinnahmen
bieten. Der im ‘Winter 1962/63 spurbare Mangel an trockenen und flusmgen Brennstoffen
in' Stiddeutschland beruhte im besonderen MafBe. auf der vorangegangenen Kleinwasser-
'perlode im Herbst 1962, da in dieser Zeit die Fahrwasqerverhaltnlsse zwischen St. Goar
und Mannheim sowie das ,,Nadelohr“ des Binger Lochs keine groBeren Verkehrsleistun-
gen zuheBen

Diese Mlﬁstande konnen durch dle Vertiefung des Rhelns zwischen St. Goar und
Mannheim um nur 40 cm und durch Schaffung eines dritten Fahrweges im Binger- -Loch-
Bereich, durch Strombauarbeiten an 17 weiteren Stellen auf dieser ‘Strecké zur Verbrei-
terung der Schiffahrtsrinne gowie durch Vergroﬁerungen von Krummungsrad1en wesent-
lich gemildert und «zum Teil véllig beseltlgt werden. Damit wiirde die schon jetzt auf
der Strecke KoIn-St. Goar bestehende Fahrwassertiefe von 2,10 m bei GLW (= glelch-
wertiger Wasserstand) dulchgehend bis Mannheim erreicht werden. Aufierdem wird ein

i ziigiges und sicheres Durchfahren der Strecke mit einem Schlffsverband bis zu 180 m
Lange und maximal 11,20 m Breite ermdglicht, Es handelt sich hier um einen Plan, dessen
Reahslerung den- groBten volksw1rtschaft11chen mit keinem anderen WasserstralBen-
projekt vergleichbaren. Nutzeffekt hat. Die Zelt in' der die Rheinschiffe mit voller

- Abladung fahren konnen, wirde sich dadurch von durchschnittlich 195 Tagén auf 290
Tage im- Jahr' verlangern, d.h. um rd. 50°%. An den restlichen Tagen kann die e1n—

. gesetzte Flotte ebenfalls bis zu 50 %0 besser ausgelastet werden,

2.2 Der Mitte]]dndkanai

Der Mittellandkanal (Klasse III) dessen westlicher Teil von der Abzweigung vom
Dortmund-Ems-Kanal. bei Bergeshovede bis Hannover von grundlegender Bedeutung fiir
den  wirtschaftlichen  Zusammenschlufl mehlerer Stromgebiete ist, mub als die am
meisten hinter den. heutigen wirtschaftlichen Erfordernissen zuriickgebliebene und ver-
nach1a551gte deutsche B1nnenwasserstraﬁe angesehen werden. Diese Strecke wurde vor
rd. 50 Jahren dem Verkehr tibergeben. Inzwischen ist der Verkéhr dort fast um das
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Vierfache gegeniiber den damaligen Planungen gestiegen. Der Wasserquerschnitt dieser
Kanalstrecke betrdgt bei einer Wasserspiegelbreite vor 3,30 m und einer Wassertiefe
von 3,50 m in Kanalmitte nur 76 m? zugeschnitten auf einen langsamen Verkehr fiir
Schleppziige mit Fahrgeschwindigkeiten von etwa 4 km/Std, Ein Vergleich des Wasser-
© querschnittes mit dem einer neuzeitlichen Wasserstrafie, z. B. dem Kanal Bamberg—Niirn-
berg (Klasse IV) mit 176 m? zeigt wohl am deutlichsten die vollige Unzulidnglichkeit
dieser Kanalstrecke. Durch die Motorisierung der Fahrzeuge und den grofen Verkehr
" auf dieser viel zu engen und flachen KanalstraBe droht der Kanal infolge der vielen
.und kaum noch instandzuhaltenden Uferabbriiche zu verfallen, wenn er nicht baldigst
der heutigen Entwicklung angepaBt wird., Da der Wasserspiegel der langen Kanal-
" strecke an zahlreichen Stellen mehrere Meter iiber dem Geldnde liegt, kann es zu einer
Katastrophe groBeren AusmaBes kommen, wenn durch die stindigen Abbriiche der
Kanalb6schungen einmal der Kanaldamm ‘an einer solchen Stelle brechen' sollte oder
in der Kanalsohle durch die Schraubeneinwirkung der Motoren groBere Vertiefungen
entstehen, welche die Dichtungsschicht in den Auftragsstrecken freilegen. Deshalb muB
der Mittellandkanal so verbreitert und vertieft werden, daB diese Gefahr nicht mehr
besteht und daB auf diesem Kanal auch das Europaschiff !) mit einer Reisegeschwindigkeit
von mindestens 10 km/Std. in der Alleinfahrt verkehren kann.

2.3 Die Siidstrecke des Dortmund-Ems-Kanals

Damit die Siidstrecke des Dortmund-Ems-Kanals von Henrichenburg bis Bergeshovede
als stdrkst befahrene Teilstrecke der West-Ost-Verbindung etwa gleichwertige Verhalt-.
nisse erhélt wie ihre Fortsetzung auf dem Mittellandkanal nach’ dessen Ausbau, miiBte

~die flir das 1350-t-Schiff freigegebene Sudstrecke wenigstens bezliglich ausreichender
Uberholstrecken und Liegeplédtze dem auszubauenden Mittellandkanal angepaBt werden.

Auf die Daue; ist es unumgénglich, diese Kanalstrecke dreischiffig fir das Europaschiff
auszubauen, wenn der Verkehr zligig durchgefiihrt werden soll.

2.4 Der Wesel-Datteln-Kanal

Fiir die Rheinschiffahrt und den gesamten WasserstraBenverkehr in der Bundesrepublik
ist die Ausstattung des Wesel-Datteln-Kanals mit zweiten Schleusen und der Ausbau der
Kanalstredse auf der ganzen Lénge von besonderer Bedeutung. Der Kanal hat heute in
seinem Westteil einen Jahresdurchgangsverkehr von rd. 13 Mill. Giitertonnen. Infolge-
dessen kommt es in den Schleusenvorhédfen zu groBen Verstopfungen und damit zu
erheblichen Behinderungen fiir den gesamten VerkehrsfluB. Fiir die 60 km lange Kanal-
strecke mit ihren 6 Schleusenstufen bendtigen die Fahrzeuge bei starkem Schiffsandrang
oftmals 2—3 Tage. Das entspricht einer Tagesleistung von nur 20—30 km. Diese Verhdlt-

nisse sind untragbar.

Dem Wesel-Datteln-Kanal wurde eine doppelte Aufgabe tibertragen. Einerseits sollte
er eine reibungslose Bewdltigung der Durchfahrt zwischen Rhein, Dortmund-Ems-Kanal,
Mittellandkanal und Weser gewdhrleisten. Zum anderen sollte mit dem Bau dieser
noérdlich vom Rhein-Herne-Kanal im Lippetal errichteten kiinstlichen WasserstraBe der
Nordwanderung der Ruhrwirtschaft Rechnung getragen werden. Der Kanal, der an
seinen 6 Schleusenstufen nur mit je einer Schleusenkammer ausgestattet wurde, war

1) Europa-Schiff = Schiff von 80 m L'éinge und 9,50 m Breite, das als Schleppkahn bei
einer Abladetiefe von 2,50 m 1350 t tragen kann
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dieser doppelseitigen Verkehrsanforderung sehr bald nicht mehr gewachsen. Bei seiner
stets steigenden Verkehrsbelastung ist er immer weniger in der Lage, den Rhein-Herne-
Kanal zu entlasten. In dieser Situation mufBl der Ausfall auch nur einer einzigen Schleuse
fir langere Zeit zu Verkehrsstockungen untibersehbaren AusmaBes fithren, Der chnehin
tiberlastete Rhein-Herne-Kanal kann unmoglich den zusdtzlichen Verkehr des Wesel-
Datteln-Kanals aufnehmen.

Der Wasserquerschnitt dieses Kanals ist mit 95 m? nur etwas gréBer als der des Mittel-
landkanals und damit fir die heutigen Verkehrsbediirfnisse entschieden zu klein. Bei
einer Wassertiefe von 3,50 m in Kanalmitte und einer Wasserspiegelbreité von nur 38 m
ist der Kanal bei diesem Verkehr viel zu eng.

3. Die betriebstechnischen Entwicklungstendenzen in der Binnenschiffahrt

Die Binnenschiffahrt ist in starkem MaBe bestrebt, im Rahmen des wirtschaftlich Ver-
tretbaren und auf weite Sicht hin alle technischen und organisatorischen Rationalisie-
rungsmdoglichkeiten zu nutzen, um eine Senkung des Betriebsaufwandes zu erreichen und
die stdrksten Nachteile unzureichender WasserstraBen auszugleichen. Einen Querschnitt
iber die in der deutschen Binnenschiffahrt weithin angestellten Rationalisierungstber-
legungen bietet hierfiir die unlangst verdffentlichte: Broschiire ,Gedanken zur Verbesse-
rung der Wettbewerbsféhigkeit der deutschen Binnenschiffahrt” 1),

3.1 Der Ubergang zur groBen nautischen Einheit

Entscheidende technische Rationalisierungsmdglichkeiten sind dem Ubergang zur
grofen nautischen Einheit zuzumessen. Die wirtschaftlichen Griinde hierfiir sind ein-
leuchtend. Das groBe Schiff und der Schiffsverband werden der Aufgabé auf Senkung
der Kosten pro Leistungseinheit am besten gerecht, und zwar aufgrund des relativen
Rickgangs des Personal- wie des Sachaufwandes bei zunehmender FahrzeuggréBe. Vor-
aussetzung ist allerdings, dal die Transportmengen in einer solchen Massenhaftigkeit
auftreten, dafi die Ausnutzung groBler SchiffsgefdBe moglich ist.

Dem Trend zur gréBeren nautischen Einheit sind in Anbetracht der allgemein begrenz-
ten Abmessungen der bundesdeutschen WasserstraBen und der unterschiedlichen Abmes-
sungen der einzelnen WasserstraBenabschnitte jedoch Grenzen gesetzt. Schiffe und
Schiffsverbédnde, die in dem gesamten von der Binnenschiffahrt erschlossenen Verkehrs-
raum eingesetzt werden sollen, miissen sich in ihren Abmessungen zwangsldaufig nach
den engsten Kanal- und Schleusenquerschnitten richten.

Abgesehen von denjenigen WasserstraBen, die gréBere Fahrzeugabmessungen zulas-
sen, entspricht die Mehrzahl der wichtigen deutschen WasserstraBen den Mindestnormen
der Klasse IV der von der Europdischen Verkehrsministerkonferenz (CEMT) fir den
Ausbau und Neubau von WasserstraBen europdischer Bedeutung festgelegten Klassen-
einteilung (s. Ubersicht 2). Sie haben damit Abmessungen, wie sie das Europa-Typschiff
fordert. Der Rhein erfiillt die Mindestriormen der Klasse V (Rhein oberhalb Duisburg)
und VI (Rhein unterhalb von Duisburg). '

1) Birkendahl, Dutemeyer, Geile, Huber, Hiittner, Miiller, Schroiff, Schuth: ,Gedanken
zur Verbesserung der Wettbewerbsfahigkeit der deutschen Binnenschiffahrt”, Duis-
burg 1963
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Ubersicht 2

196503 . .

Klassifizierung der deutschen Wasserstraﬁeﬁ entsprechend den CEMT-Normen

. Fahrwasser Schleusen
e : Wasser- h— — Agﬁhl :
W'asserStraﬁe ‘ S}tcrlf;g‘sﬂel- M&l&i??t- Mindest- Stau- Lénge Breite | Drempel-
. schnitt radius stufen m m . tiefe
m? m m
Rhein .
" -Rheinseitenkanal v 156 1) 4 185 023 |50
© bis Duisburg v — — — —
unterhalb Duisburg VI — — — —
Nedkar ‘ Y 350 [ 23 | 110 |, 12 7| 32
Main ) ‘ : -
bis Frankfurt—Offenbach |V | 350 1541 35
' ‘ ' ‘ 13 | (3,:25)
Offenbach—Schweinfurt | IV 450 45 300 12 | 25
. Schiweinfurt-Bamberg v 168 800 ' 300 Co12 2,5 .
Main-Donau-Kanal v’ 190 12: 3,5
Mosel
. (Koblenz) v 350 12 170 12 3,5
o (122,5) 12) '] (3.5
Ruhr. : ’
| Duisburg . \% 1 |- 350 13 | 259
Raffelberg 1 " 130 13 5,0
WasserstraBen zwischen
Rhein und Elbe ,
Rhein-Herne-Kanal v | g 7| 165 10 | 30
Wesel-Datteln-Kanal v |92 6 225 12 | 45
Dortmund-Ems-Kanal oIV o
. neues Hebewerk S Ny 1 90 12 3,0
Siidstrecke v 120 900 1. | 225 12 | 34
Nordstrecke sy | 114 350" 13 165 10-+| 35
Mittelweser . v 7 .| 225 125 32 "
Mittellandkanal. 1T 4) 72,2 2 225 12 | 30
Kiistenkanal - 11 76 2 105 12 | 35
Datteln-Hamm-Kanal I |66 2 85+ | 10+
\ Lo 105 12 | 30
Elbe .(Geesthacht) Sl v T 160 1 230 25 32
-. o vl 250 ‘
Elbe-Litbeck-Kanal ., 11 83 7 80 12 2,5
Donau ‘ “IV. | 280 | 300 2 | 230 24 | 279
1) zunehmend bis 375 bei GIW (Binger Loch 51)
%) bei NNW im Rhein )
%) jedoch freigegeben fiir 1350-t-Schiffe
%) zur Zeit im Atuisbau noch Klasse IV
%) bei NNW unterhalb Jochenstein
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, In Anbetracht der Hetérogenitdt des deutschen WasserstraBennetzes und infolge der
“unterschiedlichen wirtschaftlichen Gegebenheiten muf der Trend zum groBen Schiff sich
in verschiedener Form duBern; Man mub daher unterscheiden zwischen:’

— der neu aufgekommenen Schubschiffahrt amerlkanlscher ATt mit starren Schub-
verbanden gréBerer Lange und paarweise nebeneinander gekoppelten Schuble1chtern

—_ der sich hieraus in. Anpassung an die einschrénkenden Verhdltnisse verschledener
WasserstraBen weiter entw1cke1ten Schubschlffahrt mit gelenkigen Verbin-
dungen, o '

— der W‘eiterentWicklung von Schiffen herkémmlicher Art,

3.11 Der‘SChubve.rband

. Auf dem Rhein (Klasse V und VI) mit seinen flir deutsche Wasserstrafenverhdltnisse
auBergewdhnlich breiten Wasserflichen konnte sich die Schubschiffahrt amerikanischer

Art ohne Schwierigkeiten entwidkeln, Gewisse Elnschrankungen bestehen lediglich hin-

sichtlich der Lingen--und Breitenabmessungen. in der Geblrgsstrecke zwischen Koblenz
und Bingen. Am giinstigsten sind die Voraussetzungen_ fiir die Schubschiffahrt auf dem
Niederrhein uﬁter_halb"Duisbur'g. ‘Im Niederrheinverkehr zwischen Rotterdam und Duis-
burg werden ‘heute uberw1egen‘d Schubverbénde bestehend aus 4 Schubleichtern. von
70 m Lange und 9,50 m Breite eingesetzt, d1e paarweise hlnterelnandel gekoppelt sind.
Die- Abmessungen dieser Leichter sind zur 'Typisierung vorgeschlagen, so' daB sie als
Standardleichter bezeichret werden kénnen. Bei einer Lénge des zugehorigen Strecken-
- schubbootes von ca. 35 m ergibt sich ein Verband von rd,’ 175 m Léange- und rd, 19 m
Breite .Bei einer Ladefahlgkelt des einzelnen - Standardleichters von 1600 t (3,00 m
Abladetlefe) liegt die somit erzielte Ladefdhigkeit des Schubverbandes be1 6400 t. ‘

So gunstlg die technischen Voraussetzungen fit die Schubschlffahrt mlt den oben-
genannten Abmessungen auf dem Rhein sind, so ist es jedoch ausgeschlossen die Schub-
schiffahrt in dieser starren Form und mit diesen Abmessungen auf die zum Rhein fuhren-
den kanalisierten Nebenfliisse (Neckar, Main, Mosel) und auf die Kanale (westdeutsches :
Kanalgebiet = Kanalnetz zwischen' dem Rhein mnterhalb von Dulsburg und der Elbe) zu
{ibertragen; da die Kunstbauten dieser WasserstraBen, die engen Fahrwasservelhaltnlsse )
und die Krummungen den Schubverbandabmessungen Grenzen setzen, -

Die mégliche Gesamtbreite einer Schubemhe;t wird auf den melsten deutschen Wassel-
‘straffen’ nicht- nut vom Fahrwasserquerschmtt sondern vor allem von-der Breite der
SchleuSen bestimmt. Sle betragt ‘auf denh kanalisierten Nebenfliissen des Rheins und

.. dem westdeutschen Kanalgebiet groBtenteils nur 10 bis 15 m. ‘Die Lénge der Schubzuge
wird demgegenuber von den Krummungsverhaltnlssen ‘auf der freien -Strecke ein-
geschrénkt. Der Mindestradius betrdgt auf den genannten' WasserstraBen vielfach nur’
300 bis 350 m. Immerhin wird der obengenannten Standardleichter von 70:m Lange
kiinftig ]edoch einzeln mit H11fe eines Klemschubbootes von. 10 m Lange in den Kanélen
‘und . kanahslerten Flussen “der Bundesrepubhk ‘beférdert werden konnen. Im west-
‘deutschen Kanalgeblet (1m Mlttellandkanal allerdings erst nach dessen dringend not-
wendigem Ausbau) kann der so gebildete Schubverband von 80 m Gesamtldnge und
9,50 m Breite bei 2,50 max1ma1em Tiefgang durchgehend verkehren. Das gleiche gilt fir
‘Nedkar, ‘Main’ und-Moesel. Soweit es die Fahrwasserverhaltnlsse gestatten, kénnen auch

T2, Standardlelchter in Reihe mit" einem Streckenschubboot ‘oder 2 parallel - gekoppelten

.. Kleinschubbooten verkehren: Dieser, wesentlich w1rtschafthchere Verkehr mit 2 Schub-
lelchtern wird jedoch bei starrer Verblndung der Schiffe weder im westdeutschen Kanal-
geblet noch auf Main und Neckar in absehbarer Zeit, moghch sein.
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Ubersicht 3

Ubliche Schubboot- und Leichterabmessungen

Lénge Breite - Tiefgang -
(m) (m) {m)
Streckenschubboot 32—36 9;5 1,4—1,6 15001800
(Rhein)
Kleinschubboot . 10 4,5 1,3—1,5 450
(Kanalisierte Nebenfliisse
des Rheins und Kanéle)

Linge Breite Hoéhe | Tiefgang féiggg;zit I;ggler;

(m) (m) (m) (m}) {t) (m3)

. 2,00 930 1175

Leichter 70 9,46 3,20 2,50 1265 1510
(Zur Typisierung 3,00 1 600 1845

vorgeschlagen)

Zum System starr verbundener Einheiten gehort eine weitere Entwicklung, die zur Zeit
Gegenstand theoretischer und modellméBiger Untersuchungen ist. Sie geht zum grofien
starren Gliederschiff fiir den Massenguttransport auf dem Niederrhein. Die Projekte
sehen ein zweigliedriges starres Schiff folgender Abmessung vor:

Lange iiber alles - ‘ 185,00 m
Heckeinheit 100,00 m
Bugeinheit ' : 85,00 m

Breite - ‘ 16,00 m

Tiefgang, maximal 3,20 m

Ladefdhigkeit bei T = 3,20 m i 6980 t

bei T = 3,00 m 6400 ¢,

Uber die Aussichten fiir den Bau solcher GroBraumgliederschiffe bestehen unterschied-
liche Meinungen. Es ist nicht ausgeschlossen, daB in naher Zukunft ein erstes Schiff
dieser Art — dreiteilige Gliederschiffe mit gréBeren Abmessungen verkehren bereits auf
der Wolga — gebaut und beziiglich seiner Eigenschaften und seiner Wirtschaftlichkeit
in der Niederrheinfahrt erprobt wird. Filir den regelméBigen Verkehr zwischen Rotterdam
und einem festen Endpunkt am Rhein unterhalb Koblenz koénnen solche Schiffe neben
den Schubverbanden durchaus Bedeutung erlangen, zumal sie besonders niedrige Selbst-
kosten erwarten lassen. Dies gilt besonders dann, wenn die Moglichkeiten einer schnel-
leren Be- und Entladung der groBen Réume voll ausgenutzt werden,
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3.12, Der Gelenkverband

In Anbetracht der bei. kleinen Krimmungsradien bestehenden Hemmnisse fiir die
starre Schub- und Gliederschiffahrt werden bereits seit einigen Jahren Modell- und
Grofiversuche mit gelenkig verbundenen Einzelschiffen vorgenommen. Sie haben bisher
zur Bildung von Motorgiiterschiff-Schubgelenkverbdnden und Motorgiiterschiff-Schlepp-
gelenkverbdnden gefiihrt. Hierbei wird. ein Motorgiiterschiff mit einem Kahn oder Leich-
ter gelenkig verbunden, wobei die Gelenkstellen im Schubverband aktiv, d.h. kraft-
betdtigt sein miissen, wihrend im Schleppverband eine passive Verbindung ausreicht,
wenn die Ruder des eng hinter dem Motorgiiterschiff geschleppten Kahns zur Einleitung '
der Eigenbewegungen verwendet werden. Das dem Motorgiterschiff-Schubverband vor-
gesetzte, antriebslose Schiff bendtigt erfahrungsgemé&B zur einwandfreien Beherrschung
der Anstell- und Riickstellvorginge ein Aktivruder am Bug. Ein Ruderpropeller hat sich
fiir diesen Zwedck als besonders geeignet erwiesen, weil er gleichzeitig das Verholen
und kirzere Alleinfahrten des geschobenen Schiffes ermdéglicht.

Es war nach den bislang angestellten Versuchen auf allen wichtigen deutschen Wasser-
straBen (einschlieBlich Klasse I1I) méglich, gelenkig eingerichtete Schubverbdnde in einer
den Schleusenabmessungen der jeweiligen Wasserstrafie entsprechenden Lénge und
Breite einzusetzen, so beispielsweise auf dem Dortmund-Ems-Kanal und dem Rhein-
Herne-Kanal mit Lingen bis 162 m und Breiten von 8,20 m bis 9,50 m, auf dem Mittel-
land-Kanal mit Schleusen von 225 m Lénge und Gelenkzlige von 222 m Linge und 9,00 m
Breite (LastrohrfloB). Gelenkig verbundene Schubeinheiten mit Tragfdhigkeiten je Schub-
verband von 1000 bis 3000 t werden also auf fast allen vorhandenen WasserstraBen
fahren konnen, ohne daB spezielle Ausbauten dieser Wasserstrallen iiber das flir die
herkdmmliche Art von Fahrzeugen hinausgehende Mafl notwendig werden.

Einen weiteren Schritt in Richtung auf das nicht starre Schiff, das in der Zukunft vor-
aussichtlich besondere Bedeutung gewinnen wird, stellt die Entwicklung eines Motor-
gliederschiffes mit Gelenkverbindungen dar. Durch die Unterteilung des Fahrzeuges in
4 Glieder mit Lingen von 2 X 36 m (starr gekoppelte Mitteleinheiten) und 2 X 45 m
(Endglieder gelenkig mit den Mitteleinheiten verbunden) entsteht ein besonders anpas-
sungsféhiges Giiterschiff, das alle diejenigen Wasserstraen der Bundesrepublik befahren
kann, fiir die das Europa-Typschiff (80 m X 9,500 m) zugelassen ist.

Die Abmessungen dieser Gelenkverbédnde sind wegen der Schleusenabmessungen im
westdeutschen Kanalgebiet fiir absehbare Zeit begrenzt auf

Lénge Uber alles 162,00 m
Breite 9,50 m
Tiefgang 2,50. m
Ladefdhigkeit ca. 2600 t

313 Die Weiterentwicklung von Schiffen herkémmlicher Art

~ Fir das Motorgiiterschiff, das gegenwdértig auf den deutschen WasserstraBen vor-
herrscht und dem auch weiterhin eine ganz besondere wirtschaftliche Bedeutung zukom-
men wird, lduft die technische Entwicklung auf die Einfachbauweise in* Pontonform hinaus,
wobei Motorenstdrken und Vorrichtungen fir die Mitnahme eines Schubleichters von
70 X 9,50 m im Schub- oder Schleppverband ausgelegt sein werden.

Dementsprechend wird wahrscheinlich auch die Konstruktion des Europa-Typschiffes
mit den Abmessungen von 80 X 9,50 m auf der kostensparenden und zweckméBigen
Pontonbauweise basieren (siehe Ubersicht 3).
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3.2 Die Intensivierung der Fahrzeugnutzung

Neben dem Trend zur groBeren nautischen Einheit konzentrieren sich die Ratlonahsw-' ‘
rungsbemiihungen der Binnenschiffahrt auf die Intensivierung der Fahrzeugnutzung, also
auf die Beschleunigung des Schiffsumlaufs, wofiir —— soweit dieses den reinen Transport-

“vorgang auf den WasserstraBen betrifft — die Erhéhung der Fahrzeuggeschwmdlgkelt
und die Verbesserung der Verkehrsfliissigkeit in Betracht kommen. Hierdurci kann eine
-Beschleunigung des Kapitalumschlags und’ folghch eine absolute Senkung des Betriebs-
aufwandes erreicht werden.

321 Die Steigerung der FahfgeschWindi‘gkeit

Der wirtschaftliche Zwang zur Erhéhung der Fahrgeschwindigkeit ergibt sich speziell
auf den kiunstlichen Wasserstrafien, wo heute die Fahrgeschwindigkeit sehr niedrig ist.-
Auf dem Mittellandkanal liegt sie beispielsweise flir Schleppzige bei 6 km/Std. und fir

- Selbstfahrer bei 8 km/Std. Diese Geschwindigkeitshegrenzungen ergeben sich aus den
Querschnitts- und Profilverhaltnissen, wo bei héheren Fahrgeschwindigkeiten Béschungen
und Kanalsohle unzulass1gen Beschadigungen ausgesetzt sind.

Anderersens sind hier der Stelgerung der Fahrgeschwindigkeit auch von der Wnt»
schaftlichkeit her Grenzen gesetzt, Die unzulangllchen Querschnittsverhéltnisse: machen
es wirtschaftlich sinnlos, die fiir Fahrten auf Stromstrecken installierte volle Maschinen-
leistung auszufahren. Der gréfte Teil der Maschmenle)stung wiirde ledlghch in Wellen-

 energie umgesetzt werden, die ihrerseits wieder zu unzumutbaren Beschddigungen an .

Boschungen und Sohle fihrt. Dartiber hinaus wirde eine hoéhere Geschwmdlgkelt wegen

des unglinstigeren Volhgkeltsgrades ‘bei’ schnellen Schiffen mit, ejner Mmderung der
Tragfahlgkelt erkauft werden, so daB sie nicht in Betracht kommt

Ein Ausweichen auf die Luftkissen- oder Tragflugelboottechmk steht beim éjegen-
wartigen Stand der technischen Entwicklung und .der wirtschaftlichen . Einsatzfdhigkeit-
filr die Giiterschiffahrt nicht zur Diskussion. Luftkissen- und Tragfliigelboote kénnen auf
den BinnenwasserstraBen der Bundesrepublik nur auf den gréferen Wasserstraien der
Klassen V und VI zugelassen werden und zwar als Sport- bzw. kleine Fahrgastboote fir .
60 Bis 80 Personen. Sie sind auf diesen Fahrgebieten aber nur dann vertretbar und auch
wirtschaftlich ausnutzbar, wenn die Fahrwasserbreite ausreicht, um z. B. Tragflugelbooten;
die’ Fahrt auf Fliigel mit Geschw1nd1gke1ten bis. zu 75 km/Std ohne Behinderung der
ubrlgen Schiffahrt tiber ldngere Strecken zu erméglichen. AuBerdem muB die Fahrwasser-
tiefe im Einsatzgebiet ausreichen, um gegebenenfalls die Fahrt im Schwimmzustand ohne
Gefahr einer Gruhdberij'hrung fortsetzen zu kénnen, .

Auf WasserstraBen herab etwa bis zur GroBe der Klasse IV verbietet sich wegen der
geringen Wasserbreiten der Einsatz von Tragfligelbooten schon deshalb, - weil auf
diesen eine Fliigelfahrt kaum noch méglich ist. Das gilt auch fiir die Luftklssenfahrzeuge,

" deren Verwendung auBerdem wegen der zur Zeit noch auBerordentlich hohen Anschaf-
fungs- und Betriebskosten auf den WasserstlaBen der Bundesrepubllk nicht in Betracht
kommen dirfte. . -

322 Die Steigerung der Verkehrsfliissigkeit

Fir die Wirkung der Geschwindigkeitssteigerung ist jedoch entscheidend, daB der
erreichbare Produktionseffekt nicht wieder durch eine wachsende Beeintrachtigung der
Verkehrsflijésigkeit reduziert wird. Bereits heute ist auf den mit ihren nutzbaren Fahr-
wasserbreiten und -tiefen meist unverdndert geblichenen Binnenwasserstrafien (ein-
schlieBlich Rhein) durch die Verkehrssteigerung sowie durch die Entwicklung der Fahr-
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zeugtechnik und der Betriebsweisen in Verbindung mit der Erhohung der Reisegeschwin-
digkeiten eine so erhebliche Steigerung der Verkehrsdichte auf den deutschen Wasser-
strafien elngetreten, daB zumindest auf groBeren Teilstrecken die stete Flissigkeit des -
Verkehrsablaufs nur durch . besondere Lenkungsmafnahmen aufrechterhalten werden
kann, Daneben sind' vielfach die Zwangsaufenthalte an Schleusenstufen so zeltraubend
daf} die Umlaufgeschwmdlgkelt der Fahrzeuge stark beeintrachtigt wird.

Es mussen_ heute neue technl,sche Mogllchkelten und Orgamsatlonsfoimen gefunden
werden, die es gestatten, den gewandelten Verkehr auf den deutschen Wasserstrafen

‘flissiger ablaufen zu lassen,

3.3 Die Vérbesse;'ung der zeitlichen Nutzung des Fahrzeugmaterials‘

331 Tag- und Nachtfahrt

Um den vollen Rationalisierungseffekt moderner Binnenschiffe zu erzielen, mufi als
naturgegebene Mdglichkeit des Betriebes auch die Nachtfahrt in Betracht gezogen wer-
den. Im Blickpunkt des Interesses steht daher in zunehmendem Mafie die Fahrt nicht nur
am Tage, sondern auch zur Nachtzeit oder jedenfalls von den frihen Morgenstunden bis
in die Nacht. :

Allerdings  wird ein echter Vorteil nicht unbedingt zu bejahen sein, sondern von Art
und Zustand der ]ewelhgen Wasserstrafle, von Strecke und Volumen des Verkehrs:
sowie von weiteren Faktoren abhédngen.

Recht unterschiedlich. kann auch das AusmaB des durch die Nachtfahrt im ‘gﬁnstigsteh r
Falle erreichbaren Rationalisierungseffektes sein. Ausgehend von den in den letzten

- Jahren beobachteten Umldufen von Schleppkihnen und Motorgiiterschiffen beim Stein-

kohlentransport Ruhr/ Siiddeutschland ist z. B. ermittelt worden, daB von der gesamten
zur Verfligung stehenden Zeit wéhrend eines Kalenderjahres weniger als 40°%p auf
produktive Stunden (reine Fahrzeit, Laden und Loschen) und mehr als 60 % auf unpro-
duktive Stunden (Wartezeit, Reparatur-, Nebel-, Hoch- und Kleinwassertage, Ladungs-
mangel und Nachtliegezeiten) -entfallen, davon auf die Nachtliegezeit etwa 10 bis 15 %/,
Es ist fraglich, ob sich bei einem derartig geringfiigigen Anteil der Nachtliegezeit am
Gesamtumlauf eine Betriebszeitverldngerung lohnt und ob den Mehrkosten, die sich aus
der verléngerten Betriebszeit ergeben, auch entsprechende Mehrerldse gegentiberstehen.
Entscheidend kommt es darauf an, wie sich das Verhdltnis der reinen Fahrzeit zur '
gesamten Umlaufzeit gestaltet. Je hoher der Anteil der feﬁnen Fahrzeit ist und je
geringer insbesondere die Wartezeiten sowie die Zeiten fiir Laden und ‘Léschen sind,
um so héher ist der Prozentsatz, der auf die unproduktive Nachtliegezeit entfillt und
um so mehr rechtfertigt sich der fiir die Nachtfahrt erforderliche zusétzliche Aufwand und
die Erwartung auf einen weiteren Rationalisierungseffekt. Diese Voraussetzungen werden
am ehesten beim durchgehenden Verkehr zwischen fest bestimmten Lade- und Losch-
pldatzen mit kurzen Lade- und Léschzeiten und einem stets genligenden Ladungsauf-
kommen erfullt sein, : : i
3.32 Verringerung der.durch Eisbildung verursachten Still- .
lie geze iten )

Im Interesse einer Steigerung der zeitlichen Nutzung des Fahrzeugmaterials sind auch
Uberlegungen dariiber anzustellen, wie die Stilliegezeiten der Binnenschiffahrt in den
Frostperioden verringert werden kénnen. Der Ausfall der Rheinschiffahrt Wegén Eis
betrug allein wédhrend der Zeit des- offiziellen Schiffahrtsschlusses auf dem Mittelrhein
in den letzten zehn Jahren (1954—1963) im Jahresdurchschnitt' 8,1 Tage, obgleich der -
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Rhein wegen seiner starken Stromung weit spater vereist, als seine kanalisierten Neben-
flisse oder gar das westdeutsche Kanalnetz. Fiir das westdeutsche Kanalnetz ergeben
sich fiir den gleichen Zeitraum im Jahresdurchschnitt folgende Ausfille durch Vereisung:

Rhein-Herne-Kanal : 14 Tage
Wesel-Datteln-Kanal 15 Tage
Dortmund-Ems-Kanal (Stidstrecke) : 16 Tage
Mittellandkanal . ‘ 20 Tage

4. Die aus der Entwicklung der Binnenschiffahrt sich ergebenden Kriterien fiir den
Wasserstrafienbau ‘

Aus den genannten Rationalisierungsbestrebungen der Binnenschiffahrt ergeben sich
bestimmte Kriterien fiir den Bau neuer und die Anpassung bestehender WasserstraBen,
die nachstehend aufgezeigt werden sollen:

4.1 Kriterien aus der FahrzeuggréBe, der Belriebsweisen und der Umlaufgeschwindig-
keiten :

Der Trend zur groBen nautischen Einheit sowie die Bemiithungen zur Steigerung der
Umlaufgeschwindigkeit stellen Forderungen an den Ausbau der Wasserstraen hin-
sichtlich

— der Querschnittgestaltung des Fahrwassers

— der Krlimmungserweiterungen

— der lichtén Durchfahrtshéhe unter den Briicken

— der Schleusengestaltung und der Schleusenabmessungen
— der Liegeplédtze

411 Querschnitt
Bei der Querschnittgestaltung einer WasserstraBe ist davon auszugehen,

daf auf der freien Strecke eine méglichst hohe Reisegeschwindigkeit gewdhrleistet
werden mubB. Dabei ist sicherzustellen, daB Fahrzeugbegegnungen gefahrlos mé&glich sind,

daB auf weniger stark belasteten Strecken das Uberholen in den Pausen des Gegén-
verkehrs keine Schwierigkeiten bieten darf,

dalBl auf stark frequentierten Strecken eine gleichzeitige Uberholung und Begegnung —
entweder an jeder Stelle der freien Strecke oder mindestens in bestimmten Uberhol-
sirecken — moglich sein muB.

Diese Grundsdtze erfordern Wasserquerschnitie, die weit {iber das MaB hinausgehen,
nach dem friher Kandle und Fliisse gebaut bzw. ausgebaut wurden. Zur Zeit betrdgt
das Verhédltnis von Wasserquerschnitt (F) zum eingetauchten Schiffsquerschnitt (f) bei
den deutschen Kandlen mit den Typschiffen der WasserstraBe IV im allgemeinen héch-
stens nur etwa n = 5. Dieses Verhéltnis 148t Fahrgeschwindigkeiten der beladenen
Selbstfahrer bis zu 8 km/Std. in der Alleinfahrt zu. Eine Begegnung ist bei diesem
Querschnitt nur mit einer Hochstgeschwindigkeit bis etwa 5 km/Std. mdglich, Im Hinblick
auf das Streben nach grofierer Reisegeschwindigkeit unter . Ausnutzung der fiir den
Verkehr auf Flissen erforderlichen starken Motorenkréfte ist dieses Verhiltnis heute zu
klein.
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Aufbauend auf fritheren Versuchen der Hamburgischen Schiffbauversuchsanstalt sind
fir die WasserstraBen der Klasse IV die zweckmaéBigsten Abmessungen und die zu-
iéssige Héchstgeschwindigkeit unter Verwendung kiirzlich ausgefithrter Modell- und
GroBversuche durch die Versuchsanstalt fiir Binnenschiffahrt in Duisburg ermittelt
worden. Die Versuchsergebnisse ermdglichten die Erfassung der erosionsbedingten Fak-
toren und die Berilicksichtigung der auf alteren Kandlen festgestellten Schaden. Die
Hauptergebnisse dieser Untersuchungen fihrten zu folgenden SchluBfolgerungen:

Fiir Binnenwasserstrafen der Klasse IV sollte ein Querschnitt angestrebt werden, der
bei ausreichender Wassertiefe einen dreischiffigen Verkehr gewdhrleistet, um den
schneller fahrenden Motorschiffen, insbesondere den kleinen Einheiten, eine méglichst
hohe mittlere Reisegeschwindigkeit zu ermdglichen.

Die- CEMT hat als Mindest-Kanalquerschnitt den fiinffachen eingetauchten Schiffs-
querschnitt, also n = 5, empfohlen. Die deutsche Seite strebt jedoch bei der CEMT ein
Verhélinis von mindesten n = 7 an. Der Kanal Bamberg-Niirnberg erfiillt mit n = 7
bereits diese Forderung. Die Versuchsergebnisse der Versuchsanstalt fiir Binnenschiffahrt
in Duisburg lassen sogar ein Abschnittsverhdltnis von n = 7,6 als zweckmaBig erscheinen.

Bei einem Querschnittsverhédltnis von n = 7,6 steigert sich im librigen in einem
Rechteckprofil?) bei gleichem Energieaufwand die Geschwindigkeit um gut 4,5°% und
bei einem Rechteck-Trapez-Profil um ca. 4% zu der im Trapez-Profil mit gleichem
Querschnittsverhéltnis, Darliber hinaus kénnen Fahrgeschwindigkeiten fiir das Europa-
Schiff von mindestens 10 km/Std. u. U. sogar 11 km/Std. zugelassen werden. Allerdings
kann die zur Verfiigung stehende maximale Maschinenleistung auch bei dieser Quer-
schnittsgréBe weder bei dem Europa-Schiff (700 PS) noch bei den meisten kleineren
Selbstfahrern voll ausgenutzt werden, und zwar aus 3 Griinden: a) Es gibt in Kanélen
eine querschnittsbedingte nautische Hochstgeschwindigkeit. b) Ein Kanalquerschnitt, in
welchem die fiir den Verkehr auf den Fliissen installierte Maschinenleistung voll aus-
gefahren werden kénnte, miifite zur Vermeidung von weit {iber das tragbare MaB hinaus- -
gehenden Angriffen auf Béschung und Sohle mehr als doppelt so groB wie das vor-
geschlagene dreischiffige Profil sein. Diese Forderung ist fiir kiinstliche WasserstraBen
undiskutabel. ¢) Das Fahren mit voller Leistung wére fiir freifahrende Motorschiffe in
dem vorgeschlagenen Profil auch unwirtschaftlich, weil fiir eine Steigerung der
Geschwindigkeit um nur 5% mehr als die Hélfte der installierten Leistung erforderlich
ist.

Wirtschaftlich sinnvoll 1st bei dem vorgeschlagenen Profil fiir freifahrende Motor-
schiffe des Europa-Typs noch die Ausnutzung von ca. 45% der vollen Maschinenleistung.
Das Europa-Schiff konnte dann etwa 10,5 km/Std. auf freier Strecke fahren?), Zur wirt-
schaftlichen Ausnutzung zumindest eines Teils der vorhandenen maschinellen Leistungs-
reserve von ca. 55 % ist die zusétzliche Mitnahme eines Schleppkahns oder eines Schub-
leichters im Schubgelenk oder Schleppgelenkverband anzuempfehlen. Das gleiche gilt fir
Schubverbdnde und Gliederschiffe. Die Angriffe auf die Kanalbdschungen wiirden sich
bei gleicher Geschwindigkeit wie freifahrend noch zuldssig kaum wesentlich verstirken.
Auch der Angriff auf die Sohle wird trotz der hdheren Schraubenbelastung (stirkerer
Propellerstrahl) wegen der glinstigeren Trimmlage der Gelenkziige etwa gleich bleiben. -
Vorsicht ist dagegen geboten beim Schleppverband mit einem Schubleichter, da bei
diesem der Propellerstrahl am schrdg auflaufenden Vorschiff des Leichter in Richtung
zur Kanalsohle abgelenkt wird,

!} Vgl den deutschen Bericht zu ,Mitteilung I/1” des XVIIL Internationalen Schiffahrts-
kongresses Rom 1953

'} Internationale Binnenschiffahrts-Union (I.B.U.): ,Abmessungen der Anlagen inter-
nationaler WasserstraBen”, Paris 1961 :
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Als’ Abmessungen fur dEn Bau neuer und die Erwelterung bestehender Wasserstraﬁen
der Klasse IV werden hlelnach heute als notwendlg angesehen :

‘ Wasserquerschmtt -(mmdestens n=75) 166—170 m?

_Querschnittsbreite in Schiffsbodénhéhe . ~rd 2,2-fac’t}ér Wert der Summen der
“des voll- dbgeladenen Fahrzﬁeugls - . Schiffsbreiten beim Europaschiff

: o : ‘ 22X19 =418 m
» Wasseltlefe in Kanalmltte . L 415425 m

Wassertlefe in Kanalsohle : C T 4,00 m

an der B&schung

Die Wasserspiegelbreite ergibt sich - danach bei einem Trapezquerschnitt zu 53—'5‘5w'm.

412 Ki‘ﬁmmungser;weitérungen

Die Krﬁmmungeh einer WasserstraBe setze'n» den Auzulassenden\Langen der Schiffs-
einheiten eine Grenze, wenn sie mcht der Lange der Sch1ffse1nhe1ten angepaBt werden, .
d. h. so erweitert werden, dal sie von Fahrzeugen oder Schiffseinheiten ohne Schwierig-
keiten und ohne den Gegenverkehr zu stdren, durchfahren werden kénnen. Aufgrund von
Erfahrungen uhd. . Vérsuchen ‘ist das MaB. der Verbrelterung nach den Richtlinien der
CEMT inzwischen auf eine Mlndestverbrelterung festgelegt Worden die sich nach der

L2
,Formel A B —_ ergibt,
2R gt

Fir Fahrzeuge, von 80 m Lange (L) ergeben sich hiernach Verbreiterungen bei Kriim-
mungsradien (R) voh 300 bis 1000 m, die zwiSchen‘ 10,7 und 3,2 m schwanken. Bei starren
‘Schubverbanden von 165 m Lange -wilirden nach der gleichen Formel bei den’ genannten ‘
Krummungsradlen Verbrelterungen erforderlich werden, die Zw1schen 13,6 m (1000 m)
und 45,5 m (300 m) hegen

Bei neuen Kanélen sollten deshalb nach den heutlgen Erkenntnissen keine Kritm-
"mungen unter R = 800 m’ (zehnfache Lange des Europa Schlffes) mit Riicksicht auf Fahr-
7eugbegegnungen zugelassen wérden

- Bei F]uBlaufen 1st jedoch eine Begradigung und Verbreiterung auf. dle genannten MaBe
aus geographlschen und wirtschaftlichen. Griinden haufig undurchfiihrbar, Bei dér Kana-
lisierung’ der Mosel waren gerade in dieser Hinsicht manche Schwierigkeiten zu tiber-
winden, um Begegnungen von langen, starr hintereinander gekoppelten Schubverbianden
(Schubboot und. 2 Leichter) in den Kriimmungen zu ermoglichen, In Anbetracht des stark
gewundenen Laufs der Mosel von Diedenhofen bis Koblenz (Gesamtlinge 270. ki) hat
man sich deshalb beim Ausbau auf. eine flir die Schubschiffahrt vertretbare Losung
geeinigt, die im Verglelch zu den anderen untersuchten Lésungen erhebliche Kosten-
ersparnisse brachte, ohne fiir die ‘Schubschlffahrt allzu einschneidende Einschrinkungen
zu verursachen; Diese Lésung ‘geht davon aus, daB eine Begegnung von langen starren.
chhubve'rb“'dn‘den nicht in allen Haltungen auf ganzer Linge mdglich ist. In 6 Féllen ist .
Ain unmittelbarem Anschlub an eine Staustufe eine Begegnung von Schubverbinden auf
einer Gesamtstrecke von 13 bis 14 km ausgeschlossen.: Dieses Beispiel zeigt, wie’ man
beim Ausbau einer neuen WasserstraBe der, Entw1ck1ung der Schlffahrt 1n fortschrittlicher
Weise' Rechnung tragen.kann. : ‘

413 Durchfahltshohe unter Bricken

Nach den Richtlinien: der CEMT wurde das MaB fiir d1e lichte Du1chfah1tshohe fir -
.Fahlzeuge der- Wasselst’raﬁenklasse IV-auf 525 m iber dem Normalwasserstand der
Kandle 5ZW. iiber dem hochsten schiffbaren Wasserstand der Flisse festgesetat,

74



DeutscheBeitrage zu PIANC-Schifffahrtskongressen seit.1949 . - © T 1965-03

Fiir Schubverbdnde von 165 m L’cinge und mehr diirfte das MaB von 525 m nicht aus-
reichen, weil die Steuerstiihle der Schubboote zur Verringerung des toten Blickwinkels
vor der Einheit wegen. der groBen Lénge der -Schubziige hoéher sein miissen als bei,
Selbstfahrern oder Schleppern. Verstellbare Steuerstiihlé kénnen wegen der zahlreichen,
dicht aufeinander folgenden Briicken (ber kiinstliche WasserstraBen beim Versagen des
elektrohydraulisch betriebenen Ruderhausliftes eine -Gefahr fiir Schiff und Briicke
bilden. Sie 'sind eine stdndige Belastung fiir den Schiffsflihrer. Eine Lésung koénnte
hochstens dadurch gefunden werden, daB am Bug ein Fernsehauge angebracht wird,
welches dem Schiffsfiihrer die erforderliche Sicht im toten Blickwinkel gibt.

Grundsatzlich fordert die Schiffahrt deshalb vor allem an natiirlichen, gréBeren Wasser-
straBen gréBere Durchfahrtshthen. In der bereits genannten Denkschrift fordert die
Internationale Binnenschiffahits-Union (1. B. U.) — bezogen auf den hochsten schiffbaren
Wasserstand — eine Mindestdurchfahrtshéhe von 7,50 m fiir den Ausbau oder Neubau
von WasserstraBen. Dieses MaB wird am Rhein (Klasse V und VI) nur von den Briicken
unterhalb Kehl erreicht (9,10 m). Oberhalb Kehl wird diese Héhe schon um 0,50 m unter-
schritten. An der kanalisierten Mosel betrdgt die Durchfahr}tshbhe mit wenigen Aus-
nahmen 6,00 m, ebenso am Neckar und Main, an der Donau werden. 8,00 m angestrebt.

Das westdeutsche Kanalgebiet weist gegenwirtig am Mittellandkanal Briickendurch-
fahrtshéhen von nur 4,00 m, beim Dortmund-Ems-Kanal und Rhein-Herne-Kanal. von
nur 4,50 m auf. Diese Durchfahrtshohen reichen flir das Europa-Schiff nicht aus, das eine
Leerhéhe von 4,40 m hat. Denn bei kiinstlichen WasserstraBen ist mit Wasserstands-
schwankungen zu rechnen, die durch “Windstau, Schleusungswellen oder Hochwasser
verursdcht’ werden. Da die westdeutschen Kandle auf verschiedenen Strecken mit dem
‘Wasserspiegel iiber Geldndeh6he liegen, lassen sich solche Durchfahrtsmafie mit Riick-
sicit auf die Vielzahl der Briicken und der erforderlichen langen Rampen in dichtem
Bebauungsgebiet nicht immer oder nur mit erheblichem Mittelaufwand erreichen, Es
wdére schon etwas erreicht, wenn die Briicken an diesen WasserstraBen so gestaltet
wiirden, daB das Europa-Schiff mit einer Leerhéhe von 4,40 m ohne Briickenberithrung
und ohne Wasserballast auch bei Wasserstandsschwankungen sicher hindurchfahren
kann. Dieser Forderung wiirde eine. lichte Hohe von mindestens 4,85 bis 5,00 . m ent-
sprechen. Bei neuen WasserstraBen der Klasse IV sollte jedoch das von der CEMT fest-
gelegte MindestmaB von 5,25 m keinestfalls unterschritten, sondern — wenn irgend
moglich — iiberschrittep werden, '

4,14 Schleusen‘

Fir das Erreichen einer hohen Umlaufgeschwindigkeit und fiir die Nutzung groBer
Fahrzeugeinheiten sind besonders die Gestaltung und die Abmessungen von Schleusen
wesentlich. Die CEMT hat die Schleusenmindestabmessungen wie folgt festgelegt:

Nutzlénge ‘ . 85,00 m
Nutzbreite ‘ : ‘ ) 12,00 m
Wassertiefe iiber dem Diempel ) ‘ ) - 350 m

Dieser BeschluB wurde zu einer Zeit géfaBt, als in der europdischen Schiffahrt die
Schubschiffahrt noch nicht eingefithrt war. Ganz abgesehen davon, daB die Linge von
85 m auch fiir die traditionelle Schleppschiffahrt unzweckmébig ist, weil Schlepper und
Schleppkahn gezwungen sind, getrennt eine Schleuse zu passieren, geniigen die im
Jahre 1954 festgelegten Schleusenabmessungen in keiner Weise den Anforderungen der
Schubschiffahrt. Damit den neuen wirtschaftlichen Bediirfnissen der Binnenschiffahrt

" Rechnung getragen wird, ist zu fordern, daB beim Bau neuer Schleusen eine Linge von .
mindestens 110 m f{ir Schubeinheiten mit einem Leichter und von 185 bis 190 m -fiir
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Schubeinheiten mit 2 Leichtern hintereinander vorgesehen wird, Djese Abmessungen
sind im Rhein-Seiten-Kanal und bei der Rhein-Main-Donau-GroBschiffahrisstraBe bereits
vorhanden bzw. vorgesehen (fiir Schleppziige von 2 X 80 m + 25 m fiir den Schlepper).
Nicht erreicht wird dieses Léngenmaﬁ u. a. bei den inzwischen fertiggestellten Schleusen
der kanalisierten Mosel 179 m) sowie bei den vorhandenen Schleusen am Neckar (110 m),
im Rhein-Herne-Kanal und einem Teil des Dortmund-Ems-Kanals (165 m). Die Mindest-
breite der Schleusen von 12 m geniigt nur fiir einen hintereinander gekoppelten Verband.
Paarweise gekoppelte Verbande miissen fiir das Passieren der Schleusen geteilt werden.
Doppelte oder dreifache Breiten wiirden Schubverbénden weitaus gréBere Transport-
leistungen erlauben, Sie sind in Zukunft dort etforderlich, wo Verbinde auf den jewei-
ligen Wassersiraen paarweise nebeneinander gekoppelt fahren kénnen. Je mehr Spiel-
raum beim Schleusen zwischen Fahrzeug und Kammerwand sowie den beiden Schleusen-
anschlissen am Unter- und am Oberhaupt besteht, desto schneller ist das Ein- und
Ausfahren der Fahrzeuge moglich, AuBerdem werden dadurch Berithrungen mit den
Schleusenwénden oder das Anfahren der Schleusenverschliisse vermieden und damit die
Gefahr einer Torbeschadigung oder ein vorzeitiger VerschleiB der Kammerwinde unter-
bunden. Ausreichende Wasserpolster zwischen Schleusensohle (Drempel) und Schiffs-
boden erméglichen ebenfalls ein schnelleres Ein- und Ausfahren. Eine Drempeltiefe von
mindestens 3,50 m bei 2,50 m abgeladenen Fahrzeugen (WasserstraBenklasse IV) oder
4,00 m bei 3,00 m abgeladenen Fahrzeugen wird fiir erforderlich gehalten.

Wirtschaftlich stark ins Gewicht fallende Verzégerungen in der Umlaufzeit erhalten die
Fahrzeuge an den mit veralteten Schleusen ausgeriisteten WasserstraBen, sowie dadurch,
dafi die Zahl der Schleusen an den Schleusenstufen zu gering ist. Deshalb ist .es ein
wichtiges Kriterium, daB die Umlaufzeiten der Fahrzeuge iiberall dort, wo sich zu lange
Wartezeiten an den Schleusen ergeben, durch den Bau weiterer Schleusen verkiirzt
werden,

" Leitwerke und ausreichende Anlegepldtze an Leitwerken oder an Dalben erleichtern
und beschleunigen daher das Einfahren in die Schleuse und somit auch den Schleusungs-
vorgang. Ldnge und Ausbildung der Schleusenleitwerke, d. h. die Strecke von den Fiill-
organen der Schleuse bis zum Beginn der Schiffsliegepldtze, kénnen auch auf die Lei-
stungsfahigkeit der Schleuse einwirken. Hierzu wird auf den deutschen Bericht zum
XVIHI. Internationalen SchiffahrtskongreB (Rom 1953) hingewiesen. Ebenso wichtig fiir
die Erhéhung der Leistungsfdhigkeit ist es, daB beim Bau neuer Schleusen samtliche
Betriebsvorrichtungen nach den modernsten Erkenntnissen ausgefithrt werden. Aus-
reichend breite und langé Vorhéfen tragen ebenfalls viel dazu bei, den Schleusungs-
vorgang zu beschleunigen. Die Schubschiffahrt schlieBlich erfordert in den Schleusen-
vorhédfen Leitwerke in Verlingerung einer Schleusenwand, wie sie an den neuen Mosel-
schleusen zum Teil auch zur Ausfiihrung kamen, da die bisher vorhandenen schrigen
Leitwerke fiir die Schubschiffahrt wegen ihrer langen Verbandsabmessungen und der
Bugform der Leichter nicht geeignet sind.

415 Liegeplétze.

Die zligige Fahrt der durchlaufenden Schiffahrt wird an vielen Stellen auch dadurch
behindert, daf sie an den zahlreichen ungeschiitzt auf freien Strom- oder Kanalstrecken
vorhandenen und oft auch noch dicht hintereinanderliegenden Kleinst-Umschlagplitzen
und Dauerliegestellen (am Rhein besonders solche kleinerer oder mittelgroBer Fahr-
gastschiffe), auf die dort ladenden, léschenden oder stilliegenden Fahrzeuge Riicksicht .
nehmen und deshalb ihre Fahrstufen erheblich mindern muf. Da diese Minderung
der Fahrgeschwindigkeit zur Vermeidung von iiberméBigem Sog und Wellenschlag
schon in erheblicher Entfernung v o r diesen Stellen einsetzen und auch auf einer gerau-
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men Strecke nach ihrem Pdssieren beibehalten werden muf, ist der dadurch fir die
durchgehende Schiffahrt entstehende Zeitverlust nicht unbetrdchtlich. Dieser Nachteil
kénnte abgeschwécht, in vielen Fallen sogar beseitigt werden, wenn durch geeignete
wasserbauliche MafBnahmen der Sog und der Wellenschlag der vorbeifahrenden Schiffe
wirksam abgefangen. wiirde. Dadurch wiirde dann auch der an diesen Umschlagstellen
ladenden oder l8schenden Schiffahrt erheblich mehr Sicherheit als bisher geboten. Es
diirfte weiter notwendig sein, den auf Dauerliegestellen ldngere Zeit unbeschéftigt fest-
gemachten Fahrzeugen andere und sichere Liegeplédtze zur Verfligung zu stellen. Diese
Dauerliegeplédtze sind meist .noch in den Zeiten der langsamen und weniger dichten
Schiffahrt angelegt worden. Es ist zu untersuchen, ob nicht im Interesse einer ziigigeren
Fahrt fiir die gesamte Binnenschiffahrt die Verlegung dieser Dauerliegeplétze in die in
Normalzeiten meist kaum belegten Schutzhéfen die flir alle Teile niitzlichste und wirt-
schaftlichste Abhilfe sein konnte, gegebenenfalls unter Befreiung von der Zahlung des
Liegegeldes. Fahrzeugen, die nur einige Tage auf Strom oder an sonstigen normalen
Liegeplétzen liegen, ist jedoch nicht zuzumuten, jeweils in einen Schutthfen zu fahren,
da dies zu erheblichen Verzégerungen im allgemeinen Verkehrsablauf und auch zu zu-
satzlichen Havariegefahren fiihren wirde.

Auf den WasserstraBen miften auBerdem in angemessenen Abstdnden voneinander
entfernt liegende und ausreichend groBe Auffangrdume (Reeden oder sonstige Liege-
plétze, Ubernachtungsstellen) zur Verfligung stehen. Zur besseren und sicheren Ein-
rangierung miiBten in diesen Auffangrdumen auch noch getrennte Liegemdglichkeiten
mit Aufdreh- und Ablaufrdumen fir Einzelfahrzeuge und fiir Schub-, Schlepp- oder
Koppelverbénde vorhanden sein. Die Anlegung solcher Auffangrdume wird sich auf die
Dauer vor allem in den Gebieten nicht vermeiden lassen, in denen erfahrungsgemdf
immer wieder mit gréBferem Schiffsriickstau gerechnet werden muB. Das sind besonders

— Stromstrecken mit dichter Verkehrsbelegunyy,

" - Stromstrecken, von denen Eingangsschleusen zu stark befahrenen Nebenfllissen oder
Kandlen abgehen,

— Wasserstreckenabschnitte vor Stromengen und vor besonders gefdhrlichen Fahr-
wassern sowie vor in unmittelbarer Fahrwasserndhe gelegenen stark benutzten
Reeden und vor besonders nebelgefdhrdeten Gebieten.

Auf frei flieBenden Strémen sind solche Auffangrdume teilweise bereits vorhanden,
Die dariiber hinaus benétigten diirften sich im Zuge des weiteren Ausbaues dieser
SchiffahrtsstraBen in ausreichender Grofie und Zahl oder iiberméBigen Mittelaufwand
einplanen und ausbauen lassen.

Auf gestauten WasserstraBen und Kanélen wird sich der Schiffsnachlauf auch bei
stirkerem Andrang meist durch ‘entsprechende Steuerung der Schleusungen benach-
barter Schleusen ordnen lassen. Auf ihnen werden besonders Auffangrdume zum Auf-
fangen von iberméBig starkem Schiffsnachlauf in der Regel nur in der Néhe der Zu-
sammenfliisse mehrerer WasserstraBen oder Kaniéle oder vor den Miindungen von Héfen
mit starkem Schiffsverkehr bzw. vor stdndig stark belegten Umschlagstellen notwendig
sein. Aber auch dort sind sie oberhalb und unterhalb der betreffenden Stellen — und
auch hier moéglichst getrennt nach Fahrzeugarten und -zusammenstellungen — so anzu-
legen, daB die an anderen Umschlagpldtzen liegenden, ladenden oder l18schenden Schiffe
nicht behindert und der ungestérte Zu- und Ablauf zu anderen Hafen nicht gestort
werden, Bei direkt an der WasserstraBe befindlichen Hafenanlagen (Parallelhdfen) ist
die Uferwand des Hafens so weit aus der FahrstraBe herauszulegen, daB die vorbei-
fahrende Schiffahrt mit ungedrosselter Maschinenkraft und gleicher Geschwindigkeit wie
auf der Strecke an diesen Stellen vorbeifahren kann. Versuche an den engen west-
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deutschen Kanidlen haben ergeben, daB dieser Forderung Rechnung getrdgen wird, wenn
die Wassersplegelblelte der Wasserstrae an der Hafenanlage mlndestens um 25 m
verbreitert wird, bei stirkerer Belegung mit Fahrzeugen vor der Hafenwand um eine
weitere Schiffsbreite. Dieses MaB gewdhrleistet eine glatte Vorbeifahrt ohne unzuléssige
Sogwirkung und ohne die Trossen des im Hafen l6schenden Schiffes {ibermaBig zu
beanspruchen,.

© 4.2 Kriterien aus der Steigerung der zeitlichen Nutzung der Fahrzeuge

421 Tag- und Nachtfahrt

Schon bisher war die Nachtfahrt auf verschiedenen WasserstraBen erlaubt und wurde,
wenn auch vereinzelt, betrieben, Die Schiffahrt muBte sich dann jedoch meistens mit den
‘gegebenen, im allgemeinen nur dem Tagesbetrieb entsprechenden Verhdltnissen abfinden.
Infolgedesseh muBte die Nachtfahrt mit erhéhten Gefahren und mit dem Risiko eines
Stopps vor Strecken mit Nachtfahrtverbot oder vor des nachts stillgelegten Schleusen
durchgefithit werden. Dafi unter solchen Umstdnden der regelméfBige lohnintensive Nacht-
verkehr in der Binnenschiffahrt in stdndiger oder halbstdndiger Fahrt auf die Dauer
nicht durchfihrbar ist, liegt auf der Hand. Abgesehen von durchaus méglichen verwal-
tungstechnischen I—hlfen, wie néchtlichem. Schleusen-, Wahrschau-, Beleuchtungs- Radar-,
Pollze1- Warn- und Wetter- oder sonstigen Melde- und Orderdlenst sind aber die Vor-

‘ aussetzungen fir die Qualifikation von auch des nachts befahrbaren WasserstraBen durch
geeignete BaumaBnahmen,  die insoweit meistens’ nur einen’ verhéltnismabig gering-
figigen f1nanz1ellen Aufwand erfordern, ohne we1teres zu schaffen,

Bei der’ naheren Untersuchung dieser Prage werden in ‘der Regel alle WasserstraBen
ausscheiden, die nur einen bescheidenen Verkehr aufweisen oder AusmaBe haben, die
den heutigen Anforderungen an die GréBenverhéltnisse einer modernen WasserstraBe
nicht entsprechen. Im allgemeinen wird es als Norm angesehen werden diirfen, dafl fiir
die Durchfithrung der Nachtfahrt nur WasserstraBen der Klassen IV und V im Sinne
der von der CEMT vorgenommenen Klassmzlemng in Betracht kommen Denn nur eine
ausreichende Querschmttsgestaltung wird in Anbetradht der groBeren Gefahrdung des
Nachtverkehrs eine zuglge Durchflihrung der Nachtfahrt gewahrlelsten .

Hinsichtlich des technischen Zustandes.der Wa’ss‘elstlaﬁen richtet slch die erste Anfor-

. derung an ein Fahrwasser, das auch bei schwierigen nautischen Verhiltnissen und in
starken Kriimmungen, selbst bei schlechten Slchtverha]tnlssen noch ein sicheres Navi-
gleren ermdglicht, Das Fahrwasser mub ferner so ausgebaut werden, daB der Verkehr "
auch wahrend der Nacht in beiden Richtungen méoglich: ist und nicht etwa in einer Rich-
tung, wie z. B. der Talverkehr auf det. Gebirgsstrecke des Rhelns des nachts unteirsagt
Werden muB. Wurde Z, B. das von der CEMT seit Jahren als besonders” dringlich bezeich-
. nete PrOJekt des Rheinausbaues zwischen St. Goar und Bingen (Vertiefung um 40 cm)
schon realisiert sein, kénnte das Nachtfahltverbot im Talverkehr dieser Stredke entfallen.

An’ schwierigen Stellen ist das Fahrwasser mit’ Schiffahrtszeichen so zu kennzeichnen,

. daB seine Begrenzung; evtl. mit Hilfe der zur Verfiigung stehenden Bordmittel (Schein-
werfer und Radargerdte), ohne weiteres erkennbar wird. DemgemdB sind Leuchtbojen
{Bojen mit Blinkfeuer) und solche mit Reflexwirkung oder speziellen Radarreflektoren
anszulegen. Auf schmalen Kandlen ist die Kenntlichinachung der Uferlinie durch Beleuch-
tungs- und Blinklichtanlagen in. Betracht zu ziehen. Dabei sollten Schleusenanlagen mit
modernsten - Gerdten wéhrend der ganzen Nacht beleuchtet werden (gelbes Natrium-

. dampfhcht) Eine durchgehende Beleuchtung des gesamten WasserstraBenlaufs wird
' dagegen wegen der Kosten kaum zu realisieren, im allgemeinen auch nicht notwendig
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sein. In jedem Falle sind aber ausreichende Beleuchtungs-, Funkspruch-, Radaranlagen
und Radarleitstellen an ,I—Iaferiein-“ und -ausfahrten, Fl\uﬁmﬁndungen, Fahrwasserver-
engungen und Staustufen zu fordern. An Haltestellen, Liegepldtzen und Umschlagstellen
muf durch-ausreichende Beleuchtungsquellen das gefahﬂose Anbord und Vonbordgehen
gewahrlelstet werden.

Nicht minder. Wichtig ist die Verbesserung der Signalgebung von Land aﬁs, wobei dér
‘Wahrschaudienst mit modernen Lichtzeichen dem Schiffer eine einwandfreie und im
Vergleich zu den Heutigen Einrichtungen noch bessere Vorstellung iiber die Belegung
einer schwierigen, uniibersichtlichen Strecke als am Tage vermitteln muB. Dabei sollte

die Ausnutzung von Funksprechgemten eine 1mmer groBere Rolle spielen.

Die Schleusen sind. mlt Fern- und Funksprechgeraten auszuriisten, um. schnelle und
richtige Dispositionen bei der Beorderung der auf Schleusung wartenden Schiffe treffen’
und den betreffenden Schiffsfiihrern unverziiglich. mitteilen zu kénnen. Im Interesse der
Zigigkeit des Verkehrs und zur Vermeidung von kostspieligen Aufenthalten muB unbe-
dingt vermieden werden, daf} Schiffspersonal im Schléusenbereich nachts an Land gehen

.und sich u. U. durch unebenes und unbeleuchtetes Gelande einen Weg zwecks Meldung

bei der Schleuse suchen mufB, Sofern' die Dienststellen der WasserstraBenverwaltung,”
insbesondere die Schleusen, mit entsprechenden und heute schon sehr billig zu erstehen-
den Geriten ‘ausgestattet werden, wird sich auch' die fahrende Schiffahrt baldigst an-
passen und entsprechende Gerdte an Bord verwenden, Die WasserstraBenverwaltung
mub aber selbst den Anfang machen und die erste Mbglichkeit fiir die Ausnutzung
modernen Nachrichtengeréts bieten.

Weiterhin sind gefahrlos begehbére Anlegestellen bzw. Steiger an den Grenzabferti-

“gungspunkten einzurichten, damit erforderliche Zoll- und Pafkontrollen schnel]stens und

gefahllos erledigt werden kdnnen,

Von einiger- Bedeutung ist auch das Problem der Nachtruhe und Verkeh1551cherhe1l
der Stillieger, Es muB darauf geachtet werden daB die des Nachts fahrenden Schiffe in
genligendem Abstand an. stilliegenden Fahrzeugen vorbeifahren, um die Nachiruhe
schlafender Besatzungen nicht zu stéren odeér die Schiffe durch starken Wellenschlag auf
jihrem Ankerplatz nicht zu gefdhrden. Wo ein Passieren nur mit geringem Abstand
méglich ist, muB die Geschwindigkeit gem&B den bereits bestehenden Vorschriften ent-
sprechend herabgesetzt werden. ‘ i

Es bedarf kaum «der Erwahnung, dafl der Ratlonahslerungseffekt der Nachtfahrt nur

eintritt, wenn auch die Héfen, soweit sie iiberhaupt als Anfangs- oder Endpunkt eines |-

Nachtschiffahrtsverkehrs in Betracht kommen, fiir- die ‘Abfertigung solcher des Nachis
abfahrenden oder ankommenden Schiffe in wasserbaulicher Hinsicht vorbereitet und mit
entsprechenden Emrlchtungen vor allem mit geeigneten Beleuchtungs- und sonstigen
Slcherungsanlagen ausgestattet sind.

Dabei muB an den Hafen Vorsorge getroffen werden, daB der Zu- und Ablaufverkehr
der anderen‘Verkehrstréger (Bisenbahn und LKW) auch fiir den Nachtverkehr' der
Binnenschiffahrt eingerichtet wird, wie liberhaupt jede Méglichkeit zur Verringerung der
Wartezeiten in Héfen und an Umschlagstellen vor dem eigentlichen Beginn des Ladens
oder Loschens ausgenutzt werden sollte, :

422 Vermeidung der Eisbildung

‘Wenn auch die Eisbildung' auf den WasserstraBen und damit der wiederkehrende .
Ausfall der Binnenschiffahrt in starken Frostperioden mit wirtschaftlich vertretbarem

Kostenaufwa_nd nicht verhindert werden kann, so sollten jedoch alle vertretbaren MabB-
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nahmen eingeleitet werden, um die Eiébildung einzuschrénken und den Ausfall der Bin-
nenschiffahrt zu verringern. Eine naheliegende MaBnahme ist die Binleitung des warmen
Kiithlwassers von Kraftwerken in die WasserstraBen. Am Rhein-Herne-Kanal liegen z. B.
viele Kraftwerke, die das noch warme Kihlwasser in den Kanal leiten, Dort zeigt sich,
dal} dieser Kanal viel spéter als die anderen Kanéle zufriert, manche erwédrmten Strecken
auf diesem Kanal {iberhaupt nicht. Durch die Schleusen kommt das warme Wasser auch
an die unteren Haltungen, so daB der Rheinverkehr, der im {ibrigen in Frostzeiten infolge
des stromenden Wassers viel spdter zum Erliegen kommt als der Kanalverkehr, hiervon
auch seinen Nutzen hat. Deshalb muB das Einleiten von Kiihlwasser gefordert werden,
wo es nur irgend méglich ist.

Auch kann die Einspeisung wérmerer Flubwassermengen, wie z B. aus der Lippe bej
FHamm, dazu beitragen, die Vereisung der Kanéle hinauszuzégern bzw. ein schnelleres
Auftauen bei Abklingen des Frostes zu fordern. Das Wasser miiBte als {iberschiissiges
Freiwasser an den Abstiegschleusen zwecks Erwdrmung und Bewegung des Wassers in
den gestauten Kanalhaltungen von einer Haltung in die andere Haltung weiter abge-
lassen werden.

Nach der Frostperiode miissen Fisbrecher das Eis auf der Strecke aufbrechen, wenn
die Wiederaufnahme der Schiffahrt beschleunigt werden soll, Bislang wurden Eisbrecher
auf den Fliissen und Kanélen nur eingesetzt, um Eisversetzungen zu vermeiden oder im
Interesse einer ungehinderten Vorflut oder zum Schutz von Wasserbauanlagen, Die Eis-
brecher sollten aber auch vorgehalten und eingesetzt werden, wenn dadurch der Schiffs-
verkehr nach einer Frostperiode beschleunigt wiederaufgenommen werden kann.

An Kandlen oder kanalisierten. Fliissen vereisen die Tornischen der Schleusen oder
die Full- und Entleerungsanlagen besonders leicht. Letztere werden auch durch mit-
gerissene Eisschollen schnell verstopft und erschweren und verlangsamen dadurch den
Schleusenbetrieb. Bei Stemmtorverschliissen lagert sich das Eis zwischen Kammerwand
und Tor, so daB die Tore sich nicht mehr ganz 6ffnen lassen. Die Hubtore vereisen bei
Frostbeginn hédufig so stark, daB durch das Mehrgewicht die Tore nicht mehr gehoben
werden koénnen,

Hier sind geeignete Mafinahmen zu treffen, die dieses verhindern oder mildern, sei es
durch elektrische Beheizung bestimmter Einzelteile der Schleusenanlagen, wie das am
neuen Hebewerk bei Henrichenburg bereits durchgefithrt wurde, sei es durch Einleiten
von Heibdampf oder HeiBluft in die Full- und Entleerungsschichte, sei es schlieBlich
durch Beseltlgung der Eisansammlungen in den Tornischen, damit der Schiffsverkehr zu
-Beginn oder nach der Frostperiode nicht behindert wird.
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