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Zusammenfassung

Die Verbesserung der WasserstraBe und ihres Nahbereichs unter Wahrnehmung des Umwelt-
schutzes stellt ein sehr umfangreiches Thema dar, das wegen der gebotenen Kiirze nur
beispielhaft in Teilbereichen behandelt werden kann.

Flufregu lierun gen durch Leitwerke, Buhnen, Grundschwellen und Durchstiche dienen
der Stabilisierung des FluBlaufes und haben erhebliche Erfolge im Hochwasserschutz erzielt.
Dabei sind ein planméBiger Ausbau tiber grofiere FluBstrecken und die Kenntnis der wasserbau-
lichen Grundlagen sowie das Berechnen und Erfassen aller Auswirkungen von erheblicher
Bedeutung. Die Stauregelung eines Flusses mittels einer oder mehrerer Stauanlagen, sei esim

" Interesse der Wasserkraftnutzung, der Schiffahrt, der Sohlensicheruhg, des Grundwasserstandes,
des Hochwasserschutzes oder aus anderen Griinden, stellt einen gravierenderen Eingriff in die
-natlirlichen Verhdltnisse eines Gewdéssers dar, als dies bei der Fluﬁregulie;ung der Fall ist. Ein
} Abwégen -aller Vorteile und Nachteile ist unabdingbar fiir einen landschaftsverbundenen
! ' Wasserbau. Schiffahrtkandle dienen der Verkniipfung leistungsfahiger Wasserstraen und
’ dem WasserstraBenanschlufl von Industrieregionen. In letzter Zeit hat ihre Bedeutung fiir die
Wasserversorgung einen besonderen Stellenwert erhalten. Parallel zu Fliissen verlaufende
Seitenkandle kommen wegen der damit verbundenen Nachteile fiir die Umwelt heute nicht mehr
in Betracht. Bei der Planung und Ausfiihrung der Kunstbauwerke einer WasserstraBesind
sowohl Funktionsgesichtspunkte als auch ein- gefédlliges Einfiigen in die Landschaft zu
berlicksichtigen. Zu den Verbesserungé\n der Wasserstrale unter Wahrnehmung des Umwelt-
schutzes gehort auch die Erhéhung der Verkehrssicherheit. Sicher zu gestalten ist die
+ Fahrt der Schiffe bei Tag und Nacht sowie bei unsichtigem Wetter mit besonderer Beriicksichti-
gung des Transportes gefdahrlicher Giiter. Die Vielfalt der MaBnahmen erstreckt sich besonders
auf Kennzeichnungen des Fahrwassers, einschlieBlich der Unterrichtung der Schiffahrt {iber
besondere Fahrwasserverhéiltnisse, ferner auf Ausbau und Anwendung der Funkdienste, -
Fortentwicklung der Fahrregeln, einheitliche Standards im Bau und in der Ausriistung der
Schiffe, Kennzeichnung der Fahrzeuge nach Typ und Ladung, sicheren Umschlag auf der Basis
. europidisch einheitlicher Hafenvorschriften und nicht zuletzt auf die Gestaltung der Schleusen
und Schleusenvorhdfen unter Beachtung des Umweltschutzes. Die im Herbst 1973 ausgeloste
Krise auf dem Mineralslmarkt hat die Wertschdtzung der von weltwirtschaftlichen Wechselféllen
unabhédngigen Nutzung der ausbauwiirdigen Wasserkré&fte erh6ht. Ein anschauliches Beispiel
-fir die im Laufe der Jahrzehnte verdnderte Bewertung der Wasserkréfte ist die Donau, der langste
FluBlauf unter den mitteleuropéisqhen Stromen. Der Schutz vor dem Hochwasser stellt eine
der altesten Formen des Umweltschutzes dar, Die Zusammenfassung des.Wasserlaufs in einem
geschlossenen Bett mit géringer Bettrauhigkeit und die betrdchtliche Verringerung der
‘ Retentionsflichen haben einen schnelleren Abfluf der Hochwasserwellen und eine Erhéhung
A \ der Hochwasserspitzen zur Folge. Ein Abflachen dieser Hochwasserscheitel ist durch Retentions-
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rdume, Entlastungsgerinne und einen aufeinander abgestimmten Wehr- und Kraftwerksbetrieb
méglich, Dabel muB das Verstdndnis auf Verzicht der Besiedlung eines Teiles der bisher nicht
genutzten Retentionsflachen im Interesse des Umweltschutzes aktiviert werden. Die Sohlener-
osion als Folge von Stauregelungen stellt eines der grofiten Probleme bei dem Ausbau der Fliisse
dar. Fin umfangreiches Untersuchungsprogramm ist fiir den 'Oberrhein eingeleitet. Jeder
FluBausbau hat Auswirkungen auf die Wechselbeziehungen zwischen Gewésseroberflache
und Grundwasserspiegel im Nahbereich. Deshalb sind umfangreiche wasserbauliche
ErganzungsmaBnahmen notwendig, die zusammen mit den schadenverhiitenden MaBnahmen

« erhebliche Kosten verursachen. Die Grundwasseranreicherung aus dem FluB kommt der
Landwirtschaft und denjénigen Wassergewinnungsanlagen, die Grundwasser im Ufervotland
férdern, zugute. Im 1 nthe sse der Wassergiite in den Wasserstralen hat die Binnenschiffahrt
— der umweltfreundlichste Verkehrstrdger — einen' Bilgenentdlerdienstim Rheinstromge-
biet eingerichtet. Damit wird der Hauptanteil der aus Binnenschiffen stammenden Wasserver-
schmutzung, ndmlich 95 % aller Bilgeole, vom Gewdisser ferngehalten.,

Die verbleibende geringe Summe (Haushaltsabfélle, Abwisser) der von Binnenschiffen
verursachten Wasserverschmutzung ist gegeniiber den grofen Mengen wasserschédlicher Stoffe
aus den Bereichen der Industrie, Stadte und Gemeinden eine zu vernachlissigende GréBe. Das
Schiffspersonal, das ja auf dem Wasser lebt, hat ein vitales Interesse an diesen von ihm
auszufilhrenden MaBnahmen zur Verbesserung der Wassergiite in den WasserstraBen und
handelt danach. Was die Nutzung des Nahbereichs einer Wasserstralle betrifft, so ist
beispielsweise am Rhein im Durchschnitt ein Viertel der hochwasserfreigelegten Talflichen je
Zur Halfte von der Industrie und von der Urbanisierung in Anspruch genommen. In dem durch
Verkehrswege erschlossenen Nahbereich der WasserstraBen sind Freizeitregionen fiir die

' Bevolkerung entstanden. Der Wildwuchs der Holzhiitten, Zelte, Wohnwagen usw. an Flufufern
ist in Verbindung mit den daraus resultierenden Abwasserproblemen erschreckend. ‘Das
Gemeinwohl bedarf -des Eingreifens der 6ffentlichen Hand, um éine sinnvolle Ordnung in der
Uferregion zu erreichen und durch eine ausreichende Uberwachung zu gewéhrleisten.
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. 1. Wasserstraenbau

1.1 FluBregulierung

Die Ziele der FluBre gulierung durch Leitwerke, Buhnen und Grundschwellen
sind Verbesserungen der Linienfiihrung, des Wasserspiegelgefélles und der Querschnittsgestal-
‘ tung bei verschiedenen Wasserstdnden. ’

Im einzelnen: -

i - — Herstellen und Erhalten eines einheitlichen FluBbettes, wobe‘i 'Inselb-ildungen, schlechte
Ubergénge und Ausweitungen beseitigt, Nebenarme und Stromspaltungen, soweit notig;
abgeriegelt werden.,

— Abflachen von Krﬁlﬁmungen, u. U. auch Herstellen von Durchstichen bei zu starken
" Kriimmungen, ‘ » g ‘

— Regelung der Geschiebe- und Schwebstoffiihrung.

— Herstellen der erforderlichen Fahrwassertiefe fiir die Schiffahit, zumeist durch Einschrin-
kung der Breite mittels Regulierungsbauwerken — Buhnen, Sohlschwellen und Parallelwer-
ke —, wobei die Niedrig- und Mittelwasserregulierungen mit dem Ziel eines festgelegten,
einheitlichen FluBbettes auszufiihren sind, die Hochwasserregelung unter unumgdénglichen
Einschrdnkungen der Uberschwemmungsgebiete, moglicherweise unter Hinzuziehung von

’

Riickstaubecken, Uberlaufpoldern sowie Hochwasserflutmulden. (\

Um schédliche Vertiefungen, Uferabrisse, aber auch'Sohlenerh8hungen oder gar Verwilderun-
" gen zu vermeiden, ist der planmé&Bige Ausbau der Fliisse erforderlich. Die Kenntnis der
| wasserbaulichen Grundlagen und das Berechnen und Erfassen aller Auswirkungen sind bei jeder
MaBnahme die Voraussetzung fiir eine einwandfreie Planung. Jede EinzelmaBnahme sollte nur

als Bestandteil eines Ausbaukonzeptes fiir den gesamten FluBlauf gesehen werden.

Eine FluBregulierung wird in der Regel auf den mittleren Abfluf bezogen. Dieser entspricht
ungefdhr der bettbildenden und betterhaltenden Wasserflihrung, Aber schon eine weniger
aufwendige Niedrigwasserregulierung bringt bereits wesentliche Verbesserungen.

S Ein gutes Beispiel fiir eine FluBregulierung ist der Mittelrhein (Abb. 1). Er wird in der Weise
: ; ausgebaut, daB unter Zugrundelegung einer Niedrigwasserfithrung, die nur an 20 eisfreien
j Tagen erreicht oder unterschritten wird, eine konstante durchgehende Wassertiefe {iber grofere
T Strecken erzielt wird. Der zu der vorgenannten Wasserfilhrung und zu den entsprechenden
: Wassertiefen 'geht')rige Wasserstand wird am Rhein als »Gleichwertiger Wasserstand'’ bezeich-
net. Auf der 205 km langen Strecke zwischen Neuburgweier/Lauterburg und St. Goar betrdgt
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diese Wassertiefe jetzt durchgehend 1,70 m unter GIW; der derzeitige Rheinausbau hat in dieser
Strecke eine durchgehende Vertiefung auf 2,10 m zum Ziel. Auf der 131 km 1angeri Strecke
zwischen St. Goar und Koéln ist diese Tiefe bereits vorhanden. Zw1schen Koéln und der
deutsch-niederldndischen Grenze weist die 169 km lange Rhemstrecke durchwegs eine Tiefe
von 2,50 m auf. -Dieses Beispiel zeigt aber auch;, wie schwierig es ist, bei einer bestimmten
Wasserfllhrung eine konstante Wassertiefe zu erreichen. Die genaue Dimensionierung der
Querbauwerke und der Leitwerke kann nur grob bestimmt werden und ist in den Rahmen
langerer Ausbaustrecken einzupassen. Nachregulierungen werden zur Erreichung eines solchen

! . Bauzieles unerlaBlich. Die Vorteile einer FluBregulierung liegen offensichtlich darin, daB es
' mdglich ist, die Eingriffe in die ufernahen Bereiche gering zu halten.

1.2 Stauregelung '

Die Stauregelung eines Flusses mittels Stauanlagen stellt einen weit gravierenderen Eingriff in
die natiirlichen Verhiltnisse des Gewdssers dar, als dies bei einer FluBregulierung der Fall ist,
Durch den Einbau von Staustufen, die sowohl feste wie auch bewegliche Wehre zum Bestandteil
haben konnen, findet eine Anhebung des Wasserspiegels statt, so daB die bisherige Abhéngig-
keit der Schiffahrt von der Wasserfithrung ihre Bedeutung verliert. '

Jede Stauhaltung fithrt dazu, daB der FluB selbst, seine Breite, seine Tiefe, sein Gefélle, seine
Ufer, seine Geschiebe- und Schwebstoffverhdltnisse eine mehr oder weniger starke
‘ ~ Umwandlung erfahren. Die biologischen und physikalischen Verhaltmsse im Gewasser
-l werden erheblich verdndert,

Col : Verdnderungen im pflanzlichen und tierischen Leben ergeben sich daraus, daB die
! langsamere mittlere FlieBgeschwindigkeit und der weitgehend gleichbleibende Wasserstand
unmittelbar oberhalb von Stauanlagen zwangsldufigzu Anderungen der Lebensbedingungen fiir

Fauna und Flora fiihrt. Zwar ist es méglich, durch Fischtreppen und Aalleitern Verbindungen zu

den einzelnen Stauhaltungen zu schaffen, dennoch empfiehlt es sich, auf diese Anlagen zu.
verzichten und jedes Jahr Fischarten auszusetzen, die in den einzelnen Stauhaltungen
verbleiben. Da die Fliisse in den Industriestaaten. heute stark verschmutzt sind und aus
anliegenden Besiedlungen und Industrien Abwdsser eingeleitet werden, die hdufig nicht
gentigend geklért sind, wirken sich die einzelnen Stauhaltungen als Nachklérbecken mit der

Folge aus, daf} sich Schlamm oberhalb der Staustufen absetzt und es zu einem Verfaulungsprozef

' dieser. Ablagerungen kommen kann. Daf sich diese Erscheinung katastrophal auszuwirken
. vermag, zeigt eine im Jahr 1973 am Wehr Landsbergern in der Mittelweser eingetretene
o ' Faulgasexplosion. In der .Kammer eines Sektorwehrs hatten sich bei Durchfuhrung einer

Reinigung diese Gase entziindet, '

AuBerhalb des FluBbettes kommt &s in gewissem Umfang zu Verdnderungen in der Landschaft. -
Bei der Stauregelung von FluBldufen ist es unbedingt erforderlich, die damit verbundenen
Vorteile und Nachteile gegeneinander abzuwdégen.

1.3 Schiffahrtkandle .

Parallel zu Fliissen verlaufende Seitenkanéle, wie z B. am Oberrhein, kommen wegen der
| damit verbundenen. Nachteile fiir die Umwelt héute nicht mehr in Betracht. Kanédle werden
: vorwiegend nur noch zur Verkniipfung vorhandener, aber voneinander getrennter Wasserwege
zur Schaffung eines integrierten, leistungsfihigen Wasserstrabennetzes gebaut.

Hohe Auftragsstrecken sollten ebenso wie tiefe Einschnittstrecken vermieden werden, um die
Landschaft nicht zu sehr zu zerschneiden. Andererseits ist ein Kanal fiir die Schiffahrt um so
gunstlger je weniger Stufen (Haltungen) nétig sind.
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1.4  Querschnitt def WasserstraBe

Die Schiffahrt ist fiir den Transport von Massengiitern pradestiniert. Um diesen Verkehrszweig
wirtschaftlich zu gestalten, ist anzustreben, méglichst groBe Schiffe unter voller Ausnutzung der
Méglichkeiten, die der Verkehrsweg hergibt, verkehren zu lassen, Diesem Ziel dient der im Jahre
1961 gefaBte BeschluB des Ministerrates der Européaischen Verkehrsministerkonferenz, bestimm-.
te Wasserstrafienklassen festzulegen und damit ein weitgehend einheitliches WasserstraBennetz
zu schaffen. Binnenschiffahrtsstraen von iiberregionaler Bedeutung sollen mindestens der
WasserstraBenklasse IV zugeordnet werden, fiir die als Standardschiff das sogenannte Europa-
schiff mit. 1350 t Tragfahigkeit und mit einer zuldssigen Abladetiefe von 2,50 m bei 80 m Lange’
und 9,50 m Breite -maBgebend ist’ Zwar sind in den einzelnen Wasserstrafenklassen die
Abmessungen filir den benetzten Querschnitt nicht festgelegt worden; man war jedoch davori
ausgegarigen, daB eine optimale Dimensionierung nur nach einer angemessenen Beriicksichti-
gung nautischer, hydraulischer, technischer und wirtschaftlicher Gesichtspunkte moglich ist,

Zahlreiche Modell- und Naturversuche bei Stillwasserkanélen im In- und Ausland haben
hinsichtlich der WasserstraBenklasse IVa und IVb zu einer Dimensionierung des benetzten
Querschnitts von n = 7 (n = Verhaltnis von Wasserquerschnitt zu eingetauchtem Schiffsquer-
schnitt) bei einer Wassertiefe von rd. 4. m gefiihrt. '

Fiir das Europaschiff ist hierbei eine Hochstgeschwindigkeit von v = 12 km/h zugrunde gelegt.
Damit ist gleichzeitig die Moglichkeit gegeben, daBi zweigliedrige Schubverbande mit gréBerem
Querschnitt (Schubverbénde mit zwei Europa-Leichtern Il von 11,4 m Breite) verkehren kénnen.
Die Leistungsfdhigkeit eines Verkehrsweges ist zwangsliufig auch abhéngig von den schwich-
sten Gliedern im Zuge des Weges. Neben Einengungen des benetzten Querschnittes kénnen
o ebensowenig stérende Kreuzungsbauwerke in Kauf geriommen werden. Fiir sie ist bei der
,Planung ein einheitliches Mindestlichtraumprofil zugrunde zu legen, das den zukﬁnf'tigen
f Verkehrsbediirfnissen gerecht wird. Wie bei den kiinstlichen WasserstraBen sind auch fiir.
‘ natiirliche Gewdésser Mindestanforderungen zugrunde zu legen. Natiirliche Wasserwege sollen
ihren Charakter auch nach dem Ausbau weitgehend behalten,

Ein typisches Beispiel fiir die Schaffung von Flachwasserzonen und kleinen Inseln bietet die
1974 begonnene Umgestaltung der staugeregelten unteren Fulda zwischen Kassel und
Miinden (Abb. 2). Das FluBibett wird im Staubereich oberhalb der Staustufe Wahnhausen kaum
gedndert. Die angrenzenden Wiesen werden nach dem, Uberstauen in Flachwasserzonen
umgewandelt, wo zahlreiche Wasserpflanzen angesiedelt werden, sollen, um hier gleichzeitig
.gute Lebensbedlngungen fiir Fische und Végel zu schaffen. Auch kleine Inseln werden
entstehen, die sicherlich eine groBe Anziehungskraft fiir Végel ausiiben werden. An den Réndern
der Flachwasserzonen werden Wanderwege entlang fiihren, -

Die Querschnitte von Schiffahrtkanélen sind in der Regel trapezférmig gestaltet. Je nach
den értlichen Untergrundverhéltnissen ergibt sich e‘ine'B('jschungsneigung vonetwa1:2,5und
flacher. Viel diskutiert, vorwiegend wegen Verminderung des Energiebedarfs der Schiffahrt,
werden in jiingster Zeit die Vorziige der Rechteckform des Kanalquerschnittes. Ein
solches Profil hat bei relativ kleinem hydraulischen Radius und glatten Wandungen dem
bewegten Wasser bei Schiffsdurchfahrt oder auch bei Wasserabfuhrung flir Energlegewmnung
relativ geringe Reibungsverluste entgegenzusetzen. Ein derart glattes Kanalprofil mit vertikaleh-
oder anndhernd vertikalen Begrenzungen im Wasserspiegelbereich steht den Gesichtspunkten
des Umweltschutzes jedoch entgegen. Es stellt u. a. fiir Mensch und Tier eine groBe Gefahren-
quelle dar, da es als eine ,Falle” angesehen werden muB, aus der mar in der Regel nicht

- entwelchen kann, wenn man sich einmal darin befindet. Das Rechteckprofil sollte trotz seiner
Vorziige fir Schiffahrt und Energiegewinnung nur auf kurze Strecken dort Verwendung finden,
wo andere Mdglichkeiten der Profilgestaltung ausscheiden miissen.
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1.5 . Ufersicherung

Je nach der erforderlichen Funktion sind Uferdeckwerke zu gestalten. Grundsétzlich ist zu
unterscheiden zwischen durchlissigen und undurchlassigen Deckwerken.,

Die fritheren Deckwerke an Fliissen waren in der Regel durchléssige Uferbefestigun-
gen. Sie hatten zumeist einen Unterbau aus Buschmatten, Geréll und Kies. Dariiber wurden

'Pflasterungen bzw. Steinschiittungen aus Naturstein angelegt. Derartige Deckwerke hielten oft’

Jahrzehnte den Beanspruchungen, die im wesentlichen aus dem flieenden Wasser resultierten,
stand. Andersartig sind demgegeniiber die Beanspruchungen in relativ engen Schiffahrtskana-
len, deren -QuerschnittsgréBen iiber das hydraulisch erforderliche MaB kaum hinausgehen. Bei
der Schiffahrt durch Stillwasserkanéle entstehen Riickstromgeschwindigkeiten von étwa 1 m/s
bei einer Wasserspiegelabsenkung von 50 — 70 cm, Das Zusammenspiel von Bug- und

. Heckwellen mit Riickstrémung und méglichem Wasseriiberdruck im Béschungsbereich erfordert

ganz besondere Mafinahmen, In Einschnittstrecken mit grundwasserfiihrendem Untergrund, also
in solchen Bereichen, wo der Kanalwasserspiegel allgemein tiefer liegt als der umgebende
Grundwasserhorizont, wird man in der Regel durchlassige Deckwerke einbauen (Abb, 3}, Diese
sollen in der Lage sein, den Kanal mit Grundwasser zu speisen und daniit das Kanalwasser
laufend mit Frischwasser zu ergénzen. Da das Lésen von Bodenteilchen aus dem Untergrund
unbedingt vermieden werden muf} (Verhinderung von Erosionen), ist als erstes der Aufbau eines
wirksamen Filters im Béschungsbereich erforderlich. Die Filterschicht wiederum ist durch eine
Décklage Zu schiitzen, die gleichzeitig Stromungsenergien teils reflektieren, teils umwandeln
soll. Je besser die Funktion der Energieumwandlung erfiillt wird, um so schneller beruhigt sich
das Gewdsser nach einer Schiffsdurchfahrt. -Als Filter konnen die nach den Filterregeln -
aufgebauten Naturstoffilter dienen, im Unterwassereinbau wird in wachsendem MaBe auf
Kunststoffilter zuriickgegriffen. Nach mehrjghriger Entwicklungsarbeit ist die Kunststoffindu-
strie heute in der Lage, auf den anstehenden Untergrund abgestimmte Filtermatten herzustellen.

Deckiage
Filterschicht -

30.cm Steinschilttung 150/ 300
Bitumenverkittung 60-110kg/m2

20 cm Filterschicht aus Kies oder
Schotter /. Splitt 1/ 30

schwere Schittsteing 150/ 300

Abb. 3: Durchléissiges Deckwerk

Als Decklage kommen gebrochene Schiittsteine in Frage. Sie sollten aber miteinander flexibel
verkittet sein (Bitumen), um das Auslésen einzelner Steine und damit den Beginn der Zerstdérung
der Decklage.zu verhindern. Weiter kénnen kiinstliche Formsteine (Betonsteine), die im Verbund
verlegt werden, als Decklage dienen. Die Verlegung verlduft insbesondere im Unterwasserein-
bau weitgehend mechanisiert. Neuerdings werden durchléssige Asphaltdeckwerke erprobt.
Staubereiche in Fliissen und solche Kanalstrecken, in denen der Wasserspiegel hoher liegt als das
Grundwasser im Ufervorland, sind besonders abzudichten. Hier kommt es darauf an,
Sickerverluste zu vermeiden und die Uferregion vor Vernassungsschdden zu schiitzen. Das -
gesamte FluB- bzw. Kanalbett in den entsprechenden Strecken ist mit einer besonderen
Dichtungsschicht und dariiber mit einer Schutzschicht auszustatten (Abb. 4). Die Dichtungs-
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Schutzschicht {Decklage |
Dichtungsschicht

Tragschicht

- 15¢m Steinsatzde ckwerk
mit Asphaitverguf { 60-80kg./m” |

10 cm Asphdltbeton
6 cm Asphaltheton
S cm Bitumensand (bei rolligen Boden)
10 cm Bitumendrinschicht(bei Geschiebemergel |

Abb. 4: Dichtes Deckwerk

schicht hat ausschlieBlich die Funktion der Abdichtung zu versehen, die Schutzschicht
ibernimmt im grofen und ganzen die gleichen Aufgaben wie die Decklage des durchldssigen
Deckwerkes. Wahrend in fritheren Zeiten die Dichtungsschicht fast nur aus Ton oder Stoffen mit
“Tonzusétzen, wie Hydraton usw., hergestellt wurden, die eine 50 bis 60 c¢m starke Schutzschicht
aus Gerdll und Schiittsteinen erforderlich machten, werden heute im stérkeren Mafle Verfahren
angewandt, in denen Dichtungs- und Schutzschicht vereinigt sind. Hier sind besonders die sehr
verbreiteten Dichtungen aus Asphaltbeton zu nennen. Gerade bei der Anlage von dichten
Deckwerken sollten die Gesichtspunkte der Schiffahrt und der Umwelt ernsthaft gegeneinander
abgewogen werden (Tabelle 1), :

1.6 Kunstbauwerke der WasserstraBe i

Bei der Planung dieser Bauwerke (u. a. Stauanlagen, Schleusen, Kraftwerke, Pumpwerke,
Briicken) sind sowohl Funktionsgesichtspunkte als auch em gefdlliges Elnfugen in die
Landschaft zu berilicksichtigen.

In einem engen, tief eingeschnittenen FluBtal kénnen Wehre und Schleu§en durchaus mit
hohen Aufbauten ausgebildet werden, ohne daB sie das Landschaftsbild wesentlich stéren. Das
bedeutet fiir Wehre, daB als bewegliche Wehrkorper u. a. Zugsegmente, Dreigurt-Schiitze und
Walzenwehre eingebaut werden kénnen. Fiir Schleusen bieten sich insbesondere bei grofen
Hubhohen Hubtore am Unterhaupt an. ‘

Im Flachland hingegen sollten hohe Aufbauten in der flachen Landschaft vermieden werden.
Hier wird man mehr dazu neigen, Segmentwehre o. &, einzubauen. An Schleusenunterhéuptern
werden Stemmtore und Schiebetore bevorzugt, zumal hier normalerweise die Geféllshéhen nicht
1) groB sind. Stauanlagen sind in ihrer Gesamtkonzeptlon so anzulegen und anzuordnen, daB sie
sich bei einem auftretenden Hochwasser nicht schidlich auswirken. Die Formgestaltung und die
Grofie der AbfluBquerschnitte mufl der zu stellenden Forderung auf ungehinderten Hochwasse-
rabflul gerecht werden. In der Regel wird der vollkommene Hochwasserabfluf} durch die
Wehréffnungen ermdoglicht werden konnen. Es gibt aber Falle, wo auch ein neben der
Wehranlage liegendes Schleusenbauwerk und, soweit vorhanden, Wasserkraftanlagen mit zur
Hochwasserabfuhr herangezogen werden konnen.

Stauanlagen bieten sich schlieBlich an zur Verbindung des Landverkehrs zwischen beiden
FluBufern. Es gibt viele Beispiele dafiir, daB Stauanlagen durch Strafenbriicken ergénzt sind und
somit neben ihrer eigentlichen Funktion gleichzeitig der Verkehrsverbesserung zwischen den
Regionen an beiden Flufiufern dienen. ‘
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Tabelle 1 _‘ : ‘ ' Beisp
Systemskizze Deckwerksart - Untergrund
Durchldssiges Feinsand Fitterschicht:
Deckwerk ~ Decklage:
1
Durchldssiges Mergel, Schluff Filterschicht:
Deckwerk mit Feinsand
Decklage:
2
Dichtes Dammschittung | Dichtungsschicht:
Deckwerk aus Sand und Schutzschicht :
Kies
3
Decklage:
Dichtes : Daimmschittung [ Dichtungsschicht:
Deckwerk aus Feinsand
4 Schutzschicht:
Decklage:
Dichtes - Dammschattung | Dichtungsschicht:
"Deckwerk aus Sand
o Schutzschicht:
-t T Decklage:
‘—-”"—h_ﬁ/\
Spundwandein - Eignung in fast
fassung mit allen Bodenarten
= VA durchldssiger ‘
6 oder dichter
PANAMARA R EANNANRAN Sohie
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r Deckwerksanlagen

1977-04

Deckwerksaufbau

Schiffahrtsbelange

Umweltbelange

i 20cm dicker Mischkiesfilter -

3 30cm dicke Steinsch(jttuvn‘g

1 Steinkantenldnge: 15 - 25¢cm

‘ Verklammerungsart: Bitumindser
yerguf 80- 110 Kg/m 2 oder Metall -
hittenschlacke, Kantenldnge der
gebrochenen ‘Schlocke: 15~ 25cm

Die rauhe Decklage auf den
Béschungen sorgt zwar
fir schnelle Beruhigung des
Wassers, erfordert fur die
Schiffahrt jedoch erhéhte

Antriebsenergien.

Far tierisches und planz-
liches Leben im und am

Gewdsser gut geeignet.

Kunststoff - Filtervlies mit
besonderer Rauhigkeitsschicht.
Hydr. - Filterstabilitat 0,01-01cm/s
Beton - Verbundsteine;
Steinabmessung 14cmx 14cm x 6dcm
Aufgehtngtes Deckwerk

System terrafix.

Betonverbundsteine
kénnen je nach Formgebung

als Deckiage auf den
Béschungen fir die Schiff-
fahrt glnstiger sein als
Schiittsteine.

Tierisches lLeben im und
am Gewdsser moglich. Ansaat

von Reet und Gras in den
Fugen flhrt zu einer guten
Begrinung und damit ent ~
sprechenden Einpassung
in die Landschaft.

30cm dicke - Tonschicht
Bdschung: 20cm Kies und Gerdlf
Sohle: 50cm Geroll

40 cm dicke Steinschittung
Steinkantenldnge 25-35cm

wie 1

wie 1

30cm dicke - Steinschttung;
Kantenléange 10cm - 25cm
voll vermértelt mit 120 1/ m 2

- kolloidaler Mértel -

Die verhdltnismanig glatte
Decklage auf Sohle und
Bdschungen bedingt
geringere .Energieverluste

"beim Schiffsantrieb.

Unter Wasser Algenbewuchs,
forderlich als Nahrung flr
tierisches Leben.

Unter Wasser sichtbare

Beton ~und Steinflachen

‘ohne Bewuchs.

‘6cm Asphaltbeton auf 5cm Trag-
schicht aus Bitumensand

Sohl-und Béschungsbereich unter

Wasser 10cm Asphaltbeton
Wasserspiegelbereich 15¢cm
Steinsatzdeckwerk mit
Asphaltvergun 60- 80 kg/m?2,.

Geringe . Verluste beim
Schiffsantrieb, daher sehr
vorteilhaft fir die
Schiffahrt.

wie 4

2in besonderes Deckwerk, da Spundwand-

nfassung senkrecht oder anndhernd

;nkrecht angeordnet ist.

Wegen der glnstigen Profif-
gestaltung und der glcltten'
Wandungen des Gewdsser -

bettes fir die Schiffahrt -

© duferst vorteithaft,

Sowoh!l pflanzliches als
auch tierisches Leben kaum
méglich; zum Durchschwim -
men fir Mensch und Tier
wenig geeignet; Leitern
und Wildausstiege
erforderlich,
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2.+ Verkehrssicherheit auf Wasserstraﬂen

Verbesserungen der WasserstraBe unter Wahrnehmung des Umweltschutzes miissen auch im

Sinne der Erthshung der Verkehrssicherheit geselien werden; sie kénnen auf freien Fliissen durch

i , vielfdltige MaBnahmen erreicht werden. Sicher zu gestalten ist die Fahrt der Schiffe bei Tag und
{’ Nacht sowie bei unsichtigem Wetter mit besonderer Beriicksichtigung des Transportes gefdhrli-
cher Giiter.

Ist das Fahrwasser der WasserstraBe nicht durchgehend gleich tief und breit oder sind die
. ‘Briickendurchfahrtshohen unterschiedlich, bedarf es der Unterrichtung der Schiffahrt

’ , tiber die besonderen Fa’,hrwasserverhéltnisse‘, unterteilt nach Strecken, durch von Zeit
; zu Zeit herauszugebende Merkblatter und Schiffahrtskarten. Vorhandene oder neu auftretende
Abweichungen innerhalb dieser Strecken (Fehltiefen und Fehlbreiten) sind zu kennzeichnen,.
Schriftliche Information-allein geniigt insofern nicht. Fehlbreiten z. B. werden am besten durch
Tonnen markiert. Auf Fehltiefen ist bevorzugt durch schiffahrtpolizeiliche Hinweisschilder und
Funk-Wahrschau hinzuweisen, Die letztere MaBnahme ist im Hinblick auf die Radarfahrt bei
allen unerwarteten Verkehrseinschrinkungen und -hindernissen unentbehrlich.

Zur Kennzeichnung des Fahrwassers haben sich im iibrigen am Rhein einheitliche
Betonnungseinrichtungen nach MaBgabe des von der Rheinzentralkommission beschlossenen
nMerkblatts tiber die Schffahriszeichen auf dem Rhein'’ bewahrt, Fiir die Fahrt bei Nacht und die -
Radarfahrt bei unsichtigem Wetter ist die Ausstattung der Tonnen mit Radarreflektoren oder
anstelle der bei Hochwasser und Eis gefdhrdeten Tonnen die Aufstellung von Radar-Baken an
Land (so am Niederrhein) wichtig. Hilfreich fiir die Nachtfahrt ohne Radar sind Orientierungs-

o lichter an Land, wie sie am Niederrhein und an der Donau nach einem zwischen Verwaltung und

R Schiffahrt abgestimmten Plan im Aufbau befindlich sind. Sofern eine besondere Wahrschau der

f Schiffahrt erforderlich ist, wird anstelle veralteter Flaggensignale die Lichtwahrschau bei Tag

‘ und Nacht als moderne MaBnahme angesehen, so wie sie sich auf der Mittelrheinstrecke seit
Jahren bewahrt hat, ' A

Radar- und Funkabsprachen zwischen Berg- und Talfahrern tiber den Kurs gehoren als
Navigationsmittel zusammen. Soweit erforderlich, bedarf die WasserstraBe zusitzlicher Ausstat-
tung. Deshalb wurde die gebirgige Mittelrheinstrecke im Jahre 1976 mit Funk-Relaisstationen
ausgestattet als Voraussetzung fiir die Fahrt bei Nacht und unsichtigem Wetter auch zu Tal. Die
fortschreitende Ausriistung der Schiffe mit UKW-Funk ermoglicht die bereits angesprochene
Funk-Wahrschau auf schwimmenden Anlagen, Diese Einrichtungen sind in ausreichender Zahl
vorzuhalten und bei Bedarf (Fehltiefen, Hindernissé, havarierte Schiffe im Fahrwasser etc.)
einzusetzen. Da die Funkausriistung fiir die Fahrt mit Radar und beim Transport geféhrlicher
Giiter auf dem Rhein bereits vorgeschrieben wurde, war die Nutzbarmachung fiir den Schadens-

- oder gar Katastrophenfall naheliegend. Eingerichtet wurde bei Radio Koblenz eine von der
Wasserschutzpolizei besetzte Funk-Notrufstelle mit einer einprdgsamen Rufnummer, iiber die im
Falle der Gefahr des Freiwerdens geféhrlichen Ladeguts alle notwendigen Informationen sowie
Schutz-, Hilfs- und RettungsmaBnahmen organisiert werden, wozu das Personal des betroffenen
Schiffes allgemein und in seiner speziellen Situation nicht in -der Lage ist. In den anderen
Rheinuferstaaten sind ebenfalls Funk-Notrufstellen eingerichtet worden, iiber die auch der
Warndienst der Wasserwerke wirksam vervollstindigt werden kann.

Als von besonderer Bedeutung erwiesen hat sich die Fortentwickiung der Fahrregeln.
Nachdem schon seit lingerem die Rechtsfahrt bei Nacht und unsichtigem Wetter auf der
hollandischen Rheinstrecke sowie auf dem staugeregelten Oberrhein vorgeschrieben ist,
erforderten die Ausbauarbeiten auf dem Mittelrhein ebenfalls die zunichst vorldufige Anord-
nung des abschnittweisen Rechtsverkehrs, Auf dem Niederrhein wurde ab 1. 4. 1975 versuchs-
weise die ,,geregelte Begegnung" der Schiffe eingefiihrt, Ein ganz beachtlicher Riickgang der
schweren Havarien, insbesondere bei der Begegnung der Schiffe, ist die positive Auswirkung der
geregelten Begegnung,
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Wesentliches Gebot des Umweltschutzes in bezug auf die WasserstraBe ist schlieBlich die
Gewihrleistung eines einheitlichen Standards im Bau und in der Ausriistung der Schiffe.
Die Grundlagen hierfiir geben der Rheinschiffahrt die Rheinschiffahrtsuntersuchungsordnung in
der neuén am 1. 4. 1976 in Kraft getretenen Fassung.und das ADNR 1972 *). Gleiche Vorschriften

gelten fiir die iibrigen Wasserstrafien der Bundesrepublik. Mindestens auch auf die Wasserstra-
| Ben der anderen Veriragsstaaten der Mannheimer Akte sind die genannten Vorschriften
3 auszudehnen. Die Anpassung auf allen mitteleuropdischen Wasserstrafen erscheint geboten,
gerade im Hinblick auf den grenziiberschreitenden Verkehr und besonders hinsichtlich des
Transports geféhrlicher Giiter, Dabei sind die Bdu- und Ausriistungsvorschriften im Verbund mit
den verkehrspolizeilichen Vorschriften zu sehen, die Bestimmungen auch liber die differenzierte
Kennzeichnung der Fahrzeuge nach Fahrzeugtyp und Ladung und tiber besondere Zeichen
enthalten, wié z. B. das Bleib—weg-Signél (nach Ausldsung selbsttitig ablaufendes Schall-und
Lichtzeichen, welches anderen Fahrzeugen gebietet, .alle Mafinahmen zur Abwendung der
- drohenden Gefahr zu ergreifen, insbesondere Ziindquellen auszuschliefen und aus der

Gefahrenzone zu fliichten). ‘

Besonderes Augenmerk ist nicht nur der Fahrt, sondern auch dem sicheren Umschlag zu
widmen. Der Erkenntnis, da} internationale Einheitlichkeit der schiffahrtpolizeilichen Vorschrif-
ten in bezug auf die WasserstraBe, das Schiff und dessen Verkehrsverhalten geboten ist, muf} die
Einsicht folgen, auch die Hafenvorschriften zu vereinheitlichen, Ebenso wichtig wie die
Regelung des Umschlags im einzelnen mit sicheren Anlegestellen, genormten Anschliissen, )
automatischer Umschlagsicherung durch Fiillstandsmessung und Ubetlaufsicherung mit organi-
sierter Uberwachung mittels Checklisten und sonstiger Uberwachung ist die Gewdhrleistung
entsprechender Normen und Standards; denn in der Vielfalt, die menschliches Fehlverhalten
-begi’lnstigt und nicht, wie anzustreben, hiervon befreit, liegt die Quelle der Gefahr fur die
unmittelbare und mittelbare Umwelt, Um so mehr zu begriien ist die erneute vom Schiffahrtsge-
werbe initiierte Ausatbeitung einer Musterhafenpolizeiverordnung durch die Lénder der
Bundesrepublik. Der sachgerechte Ubergang der diesbeziiglichen Kompetenzen auf den Bund

"wiirde die Grundlage fiir internationale Vereinheitlichung bei allen europaischen Binnenhéfen
und Seehdfen bieten, :

i
|

Die als UmweltschutzmaBnahmen zu begriiBenden Verkehrssicherheitsmafinahmen aller Art,
von denen vorstehend einige beispielhaft aufgefiihrt wurden, gelten nicht nur fiir freie Flisse,
sondern wéitgehend auch fiir staugeregelte Flisse und Kandle. Zu den 'spezifischen
Ergénzungen zahlt insoweit die wéitere Nutzbarmachung des UKW-Funks fiir die nauti-
sche Beratung in den Haltungenund bei der Einfahrt in die Schleusen, wie sich dies auf der
Mosel seit Jahren bewihrt hat und inzwischen auf den iibrigen Kanglen und staugeregelten
Fliissen erméglicht wurde. Dabei gewinnen nicht nur die Vorteile des weitgehenden Verzichts
auf larmbeldstigende akustische Signale, sondern auch spezielle Unfallschutzm aBnahmen
Bedeutung. Der Funk ist daher auch so einzusetzen, daB dem Schiffspersonal der zeitaufwendige -

S und manchmal gefahrliche Gang zur Schleusenzentrale aus verwaltungstechnischen Griinden
i ’ (Abgabenerhebung, Statistik etc.) erspart wird, Soweit und sofern dies (noch) unvermeidbar ist,
; bedarf es recht verkehrssicherer Festmachem&glichkeiten in den Vorhéfen mit beleuchteten
Landstegen sowie in den Schleusen (bevorzugt Schwimmpoller und geeignete Kantenpoller) und
geeigneter Steigleitern. Uberhaupt sind alle Schleusen und -vorhéfen unter dem Gesichtspunkt
des Umweltschutzes im Sinne des Unfallschutzeszu geétalten. Dazu gehoren Einfahrleitwer-
ke, die die gestreckte Schleuseneinfahrt erméglichen, Markierungen der Schleusenkammerbe-
grenzung, der Schleusenmittelachse und ‘des Kammerendes, Abstandsangaben, von den
Schleusentoren unabhéngiger Torschutz, Kantenschutz, Scheuerleisten, sichere Schachigitter
etc. Bei Schleusen mit groBer Hubhohe sind Geldnder auf der Schleusenplattform hinter der
Kantenpollerlinie wilnschenswert. ’

') ADNR 1972 = Verordnung iiber die Beforderung geféhrlicher Giiter der Binnenschiffahrt = Accord européen relatif au
transport international des marchandises Dangereuses parvoie de Navigation interieure. Das  ,R" steht fiir Rhin. BGBL. 11971,
+ Seiten 1851 ff. . : :
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3. - Energieerzéuéung (Wasserkriifte)

Dernach 1921 an Donau, Main und Neckar begonnene Bau von Schléusen und Wehranlagenin
Verbindung mit Wasserkraftanlagen ist nach Ufersicherung und Hochwasserschutz durch
Korrektionen aller Art im 19. Jahrhundert die dritte Stufe im FluBbau. Voraussetzung dafiir war
die geradezu stiirmische Entwicklung im Bau von Turbinen, Generatoren und Wehrverschliissen,
Dabei kornten immer gréBere Fallhéhen und AbfluBmengen bewiltigt werden. Die untere
Grenze der Wirtschaftlichkeit oder Rentabilititsschwelle war in erster Linie durch Baukosten,

- Bauzinsen und Strompreise im Versorgungsgebiet bedingt; eine erhebliche Rolle spielte auch, ob
die Kosten fiir die Stauerrichtung ganz oder teilweise der von der dffentlichen Hand finanzierten
WasserstraBe angelastet werden konnten. Die im Herbst 1973 ausgeloste Krise auf dem
Minerallmarkt hat die Wertschitzung der von weltwirtschaftlichen Wechselfdllen unabhéngi-
gen Nutzung der ausbauwiirdigen Wasserkrafte erhoht. '

Ein anschauliches Beispiel fiir die im -Laufe der Jahrzehnte veranderte Bewertung der
Wasserkrifte ist die Donau, der langste FluBlauf unter den mitteleuropédischen Strémen. Sieht
man von kleineren Wasserkraftwerken an der Donau im Raum von Ulm ab, so ist das erste
FluBkraftwerk mit Wehr und Doppelschleuse 1922 — 1927 oberhalb von Passau in der
Kachletstrecke von der Rhein-Main-Donau AG erbaut Wordefl; 1961 — 1964 auf eine Leistung
von 53,7 MW modernisiert. 1952 — 1956 wurde die Jochensteinstufe, ein deutsch-dsterreichi-.

* sches- Grenzkraftwerk mit 132 MW errichtet, In der Donau zwischen Ulm und Kelheim, fiir die
man schon friiher einen Rahmenplan mit 19 Stufen aufgestellt hatte, ist 1959 — 1965 unterhalb
der lllermiindung eine aus 6 Stufen bestehende Kraftwerkskette mit insgesamt 52,5 MW gebaut
worden; 1965 — 1971 folgte unterhalb der Lechmiindung der Bau einer aus 4 Stufen bestehenden
Kraftwerkskette mit 82 MW. Im Sommer 1975 hat man mit dem Bau der Wasserkraftwerke Bad
Abbach und Regensburg mit zusammen 14,1 MW begonnen, wobei neben giinstigen Baupreisen
und dem Interesse des &rtlich zustindigen Energieversorgungsunternehmens die fiir den
Schleusenbau notwendige Stauerrichtung und der Zuschuff aus dem Investitionsférderungsge-
setz der Bundesregierung in Héhe von 7,5 % der Baukosten ausschlaggebend waren. Noch vor
Ende 1977 soll der Bau der beiden néchsten Wasserkraftwerke mit zusammen 44 MW im Zuge des
Donauausbaues mittels Staustufen bei Geisling und Straubing begonnen werden.

Die Osterreichischen Donaukraftwerke AG haben im Zuge des Donauausbaues mit Staustufen
1957 das Wasserkraftwerk Ybbs-Persenbeug mit 200 MW und 1963 das Wasserkraftwerk
Aschach mit 275 MW in Betrieb genommen. In einer Art von Taktverfahren folgten 1968 die
Inbetriebnahme deés Wasserkraftwerks Wallsee-Mitterkirchen mit 210 MW und 1973 die
Fertigstellung des Wasserkraftwerks Ottensheim-Wilhering mit 183 MW, Im Mai 1976 wurde das
groBte Osterreichische Donaukraftwerk Altenworth mit 330 MW in Betrieb genommen, die
Bauarbeiten fiir das Wasserkraftwerk Abwinden-Asten unterhalb von Linz sind bereitsim Gange.
Projektiert sind noch 6 weitere Wasserkraftwerke, dapei ein mit der Tschechoslowakei zu

errichtendes Grenzkriftwerk.

Ungewdohnlich groB und meist noch nicht genutzt ist das Wasserkraftpotential der Donau in den
COMECON-Staaten, In der tschechoslowakisch-ungarischen Donaustrecke sind ein Wasser-
kraftwerk bei Gabcikovo mit 700 MW'— nach einem bei Dunakiliti abzweigenden 25 km langen
Seitenkanal — und ein Wasserkraftwerk bei Nagymaros mit 150 MW geplant. Eine jugoslawi-
sche Stufe bei Novisad ist in der Diskussion. Im Mai 1972 ist das jugoslawisch-ruménische
-Wasserkraftwerk Djerdap am Eisernen Tor mit einer Gesamtleistung. von 2050 MW in Betrieb
genommen worden. Eine weitere jugoslawisch-ruménische Wasserkraftstufe ist als Djerdap IT
mit 400 MW bei Gruja méglich. Die Vorarbeiten fiir einrumdnisch-bulgarisches Wasserkraftwerk
mit 750 MW sind bei Turnu Margurele und Nikopol begonnen. Ein weiteres rumdnisch-bulgari-
sches Wasserkraftwerk ist mit 400 MW bei Cernavoda-Silistra im Zusammenhang mit dem im
Bau befindlichen Schiffahriskanal Cernavoda-Constanza im Gespréch. (Tabelle 2)
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Tabelle 2: Staatenanteile an der Donauenergie

1976 End-
Kraftwerke ] ausbau
MW GWh | MW GWh

D Bundesrepublik 12 + 05 in Betrieb 269 1630
Deutschland 23 + 05 i im Endausbau : 398 2488
A Osterreich 05+ 5 ‘. inBetrieb 1262 7650
. - 0,5+ 11+ 0,5 im Endausbau - 2326 14660
CS Tschechoslowakei 0,5 + 0,5 + 0,5 im Endausbau . 525 2660
H TUngarn 0,5+ 05 - im Endausbau 425 1990
YU Jugoslawien ' 0,5 in Betrieb 1025 5000 _
) ' 0,5+ 0,5 o im Endausbau ‘ . 1475 7700
{ o . .
BG Bulgarien 0,5 + 0,5 im Endausbau : 580 3400
R Ruminien 0,5 in Betrieb 1025 5000 o
0,5 + 0,5 + 0,5 ’r+ 0,5 im Endausbau 1805 9600
Donau insgesamt | 920 Kraftwerke in Betrieb ) 3581 19280
42 Kraftwerke im Endausbau ' ) 7534 42498
' Stand 1976 '

Dieser kurze Streifzug entlang der Donau zeigt auf, daB groe Wasserkraftreserven an der
mittleren und unteren Donau noch ungenutzt sind und die kleineren Wasserkraftprojekte am
Oberlauf nur dann verwirklicht werden konnen, wenn deren Rentabilitat aus anderen Griinden
zu rechtfertigen ist (Abb. 5). Dazu gehort, daB die Kernenergie und ihre Auswirkungen auf die
Umwelt heute anders beurteilt werden als vor wenigen Jahren. Demgegeniiber ist die
Wasserkraft ein einfuhrunabhédngiges, weniger sabotageanfélliges und vor allem umweltfreund-
liches Energiedargebot. Es treten keine Wassererwdrmungen im FluB und keine Dampfschwaden
in der Luft auf. Die Wassergiite wird bei einem Aufstau von nicht oder nur méBig verschmutziem
Wasser nicht verschlechtert, weil die Wasserflichen und somit der Lebensraum fiir die
abwasserreinigende Kleinlebewelt sich erheblich vergréfern. Bei einem stark verschmutzten
Wasser wie im Unterlauf von Main und Neckar stellen die Stauseen sog. Zwischenkldrbecken
dar, die von Zeéit zu Zeit durch Hochwasser durchgespiilt werden, wobei auch hier das
unabdingbar anzustrebende Fernziel eine ausreichende Reinigung aller Abwassereinleitungen
sein muB. AuBerdem 148t sich durch einen Wasserschleier iiber den Wehrverschliissen und durch
die Einrichtung einer. Turbinenbeliiftung beim Kraftwerksbau der Sauerstoff im Wasser
anreichern. Alles in allem ist mit dem Bau von Wasserkraftwerken eine Bereinigung und
Verbesserung der Umweltfaktoren verbunden.

4. Hochwasserschutz.

/

Der Schutz vor dem Hochwasser stellte eine der dltesten Formen des Umweltschutzes
an einem Gewdsser dar. Immer wieder zeigte es sich hierbei auch, daf die aus dem Hochwasser
sich ergebenden Probleme nicht durch lokale Schutzrnaﬁnahmen, sondern nur durch qinen
grofrdumigen, nicht durch politische Grenzen beschrdnkten Flufausbau geldst werden kdnnen.
So erméglichte beispielsweise erst die durch den Wiener KongreB geschaffene politische,
Landschaft den Beginn der Tulla’schen. Rheinkorrektion zum Schutz der Bevilkerung am
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Oberrhein vor den Verheerungen des Hochwassers. Durch die Zusammenfassung der zahlrei-
chen, sich stdndig verlagernden FluBarme in einem geschlossenen Gewdésserbett wurde hier
iiberhaupt erst eine WasserstraBe im Sinne dieses Wortes geschaffen,

Der weitere Ausbau dieser Wasserstraie durch Flufiregulierung und spater durch Stauregelung
hatte wiederum Riickwirkungen auf die Hochwasserverhéltnisse und damit die Umwelt zur
Folge. In den einzelnen Stauhaltungen iibernehmen die unmittélbar am Ufer liegenden
Seitenddmme, die beispielsweise.am Oberrhein fiir die schadlose Abfithrung eines 1000jahrli-
chen Hochwassers dimensioniert sind, zugleich die Funktion der bisherigen Hochwasserdimme
und schiitzen kiinftig die riickwértigen Uberschwemmungsgebiete vor Hochwasser. Durch diese
Abtrennung der bisherigen Vorldnder verliert die FluBregion jedoch nicht nur Retentionsraume,
sondern auch sogenannte ,,Regenerationsrdume” (Abb. 6). Die jahreszeitlich bedingten Uberflu-
tungen der Vorldnder lieferten einen erheblichen Beitrag fiir die Grundwasserneubildung und
hatten dadurch sowie duich die Ablagerung von Schwebstoffen EinfluB auf die Art der

" Vegetation des Gebietes..Nur durch kiinstliche Uberstauung von Vorlandbereichen lassen sich
_ nicht erwiinschte Verdnderungen der Vegetation vermeiden und die Erhaltung der Regenera-
tionsfunktion erreichen. ‘ ‘ '

Di¢ Zusammenfassung des Wasserlaufs in einem geschlosserien Bett mit geringerer Bettrau-
higkeit und die betréchtliche Verringerung der Retentionsflichen. haben einen schnelleren
AbfluBl der Hochwasserwellen und eine Erhéhung der Hochwasserspitzen zur Folge, Dadurch
wird die Gefahr einer Uberlagerung mit gleichzeitjg ablaufenden Hochwéssern der Nebenge-
wdsser vergroBert (Abb. 7). '
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Abb. 6: Schematische Darstellung der Uberschwemmungsfiichen und der schadlos ab-
fliihrbaren Hochwasserabfliisse am Oberrhein :

Um die Hochwassergefahr fiir die,nicht durch Seitenddmme entsprechend geschiitzten

_Unterlieger nicht zu erhéhen, missen die Hochwasserspitzen abgeflacht werden.

Hierzu eignen sich besonders:

a) Schaffen von Retentionsraumen in den friiheren Uberschwemmungsgebieten, am besten
in Verbindung mit den bereits erwéhnten Regenerationsrdumen, Die Raume kénnen
entweder durch spezielle FluBwasserentnahmebauwerke oder iber die als Streichwehre
ausgebildeten Abschnitte der Seitenddmme der Stauhaltungen gefiillt werden.
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Hochwasser gehort — aktiviert werden.
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Abb. 7: Verdnderung des Hochwasserablaufes als Folge der BaumaBnahmen am Oberrhein

b) Nutzung von nicht sténdig durchflossenen FluBabschnitten durch Einbau von sogenannten
Kulturwehren als Retentionsraum, wie es am Oberrhein im Bereich der Stauhaltung
Strafiburg, oder Schaffung von neuen Entlastungsrinnen mit entsprechenden Regulie-
rungseinrichtungen, wie es an der Donau im Bereich der Stadt Wien geplant ist; oder
‘Nutzung von miteinander noch zu verbindenden Altarmen oder Béachen, die,
wie z. B. an einigen Osterreichischen Donaustaustufen, durch die als Streichwehre ausgebil-
deten Dammstrecken im unteren Teil der Stauhaltung gefiillt werden.

c) Abgestimmter Wehr- und Kraftwerksbetrieb bei den'staugeregelten WasserstraBen;
wie z. B. im Seitenkanal und in den Kanalschlingen am Oberrhein. Diese sogenannten
‘wManéver' werden ‘zur Zeit besonders am Oberrhein durch Naturversuche bei hierfiir
geeigneten Hochwasserabfliissen sowie durch Modellrechnungen eingehend untersucht.

‘Diese SchutzmaBnahmen bedingen jedoch fiir ihre volle Wirksamkeit eine mbglichst
schnelle und exakte Hochwasservorhersage, Zum anderen muf das Verstindnis fir
einen Verzicht auf Besiedlung eines Teiles der auch bisher dafiir nicht genutzten
Retentionsflachen im Interesse der Umweltschutzbelange — wozu ja auch der Schutz vor dem

5. Landeskultir

Jeder Eingriff in ein Gewdéssersystem hat Folgewirkungen sowohl auf den Wasserlauf selbst als
auch auf seinen Nahbereich. :

5.1, Veridnderungen an der Wasserstraie

Die Sohlenerosion als Folge von Flufregulierungen oder Stauregelungen stellt
eines der gré8ten Probleme bei dem Ausbau der natiirlichen Wasseérstralen dar.
Dies zeigt sich sehr deutlich sowoh! an der Elbe im Bereich der Staustufe Geesthachtals auch am
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Niederrhein und besonders am Oberrhein. Die nachteiligen Auswirkungen durch die mit der
Erosion verbundene Absenkung des Wasserspiegels auf den Grundwasserhaushalt und die
Benutzbarkeit der am Strom gelegenen Hifen liegen auf derHand. In einem umfangreichen,
langfristigen Untersuchungsprogramm werden fiit den Oberrhein die folgenden
verschiedenen Méglichkeiten zur Verhinderungbzw. zum Ausgleich der Sohlen-
erosion von den Dienststellen der Wasser- und Schiffahrtsverwaltung des Bundes
gepriift.

a)

b)

Sohlenpanzerung: Einbringung einer ca. 1,20 m starken Schicht aus Kiesmaterial, das in
seinen Abmessungen der angreifenden Schleppkraft widerstehen kann,

Vorteile: Kein baulicher Eingriff im Uferbereich. Die Kosten verteilen sich tiber einen
langeren Zeitraum.

Nachteile: Sehr groBer, langfristig kaum zu deckender Materialbedarf, da die durch
Abrieb sich verringernde Schichtstérke standig ersetzt werden muB.

Durch Schiffahrtsbetriell unkontrollierbare, punktuelle Aufschﬁttung sowie in Fahrtrich-
tung Rillen und seitliche Wiilste. : :

Folge rung: Verhinderung der Erosion ist theoretisch mdglich. Verfahren wegen unzulés-
siger Beeintrichtigung der Schiffahrt bei WasserstraBen jedoch nicht geeignet.

Geschiebezugabe: Einbringen von Kiesmaterial, das in seiner Kornzusammensetzung
etwa dem anstehenden Sohlenmaterial gleichwertig ist, an der Erosionsstelle.

Vorteile: wie bei a)

Nachteile: u. a. stindiger, sehr grofer Materialbedarf. GroBe Personal- und Gerateauf-
wendungen.

Folgerung: Erste Naturversuche haben gezeigt, daB es technisch moglich ist, bei
Aufrechterhaltung des durchgehenden Schiffsverkehrs das Zugabematerial im Strom zu
verklappen. Aussagen iiber das Verhalten des eingebrachten Materials — besonders auch im
Hinblick auf die Sicherheit des Schiffahrtsbetriebes — koénnen jedoch wegen der Kiirze des
bisherigen Versuchszeitraumes noch nicht gemacht werden, Ob mit. dieser Methode der

. Wasserstand auf seiner bisherigen Hohe gehalten werden kann, muf jedoch erst noch durch .

weitere Natur- und Modellversuche geklér_t werden, bevor etwas iiber die Wirksamkeit dieser

'Methode ausgesagt werden kann.

e)

Bau von Grundschwellen: Ob diese Methode, ggf. in Verbindung mit der Geschiebezu-
gabe, zur Lésung des hier vorliegenden Problems geeignet ist, muB erst noch durch Natur- und
Modellversuche geklért werden.

Bau von Staustufen:

Vorteile: Neben der Verhinderung der Erosion Verbesserung der Schiffahrtsverhaltnisse
und des Hochwasserschutzes sowie Nutzung der Wasserkrifte.

Nachteile: Bauliche Eingriffe in die Uferbereiche. — Erheblicher Kostenaufwand
innerhalb eines kurzen Zeitraumes. ' )

Folgerung: Derzeit die einzige, geeignete Methode zur Lésung des Erosionsproblems an
Wasserstrafien. ‘ ’

Absenkung des Uferbereiches: Um die Duisburger Héfen im Interesse der Schiffahrt
wieder an die durch die Erosion tieferliegende Rheinsohle anzupassen, wurde das Abbaupro-
gramm des Kohlebergbaus.so gesteuert, daB eine gleichméBige Absenkung des gesamten
Nahbereichs erreicht wurde, — Dieses Verfahren diirfte jedoch auf diesen Einzelfall
beschrankt bleiben.
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5.2, Verdnderungen im Nahbereich

Jeder FluBausbau hat Auswirkungen auf die Wechselbeziehung zwischen Gewésser-
oberflache und Grundwasserspiegel im Nahbereich, Ziel jeder BaumaBnahme
sollte es sein, diese Wechselbeziehuﬁg zumindest auf Teilstrecken zu erhalten
oder durch sogenannte , wasserbauliche ErgdnzungsmaBnahmen"’ auszuglei-
chen, Auch um eine weitgehende Erhaltung der Landschaft zu ermdglichen, die
in den fluBnahen Regionen vielfach ja schon unter Naturschutz gestellt ist (z. B,
die Auwdlder am Oberrhein). Die verschiedenen Ausbauformen am Oberrhein

i . (Abb.8) zeigen in ihrer zeitlichen Reihenfolge, daB die Bedeutung des Oberrhein-
. grabens als Grundwasserreservoir zunehmend beriicksichtigt wurde. Die negati-

ven Auswirkungen des Seitenkanals und des nur noch eine geringe Restwassermenge

abfiihrenden Rheinlaufs auf das Grundwasser in Verblndung mit der vorangegangenen

Sohlenerosion konnten in dem nérdlichen Abschnitt durch das Kulturwehr Breisach teilweise

ausgeglichen werden. Bei der anschlieBenden ,,Schlingenlésung' wird nur noch im unteren Teil

jeder Stauhaltung die zu nutzende Wassermenge in einen Seitenkanal abgeleitet. Um ein

Absinken des Grundwassers unterhalb des Wehres zu verhindern, wurden in diesen nicht mehr

von der Schiffahrt benutzten Abschnitten feste Wehrschwelleh gebaut, die den Wasserstand auf

einer dem bisherigen MittelwasserabfluB annihernd entsprechenden Hohe halten. Um diesen

i FluBabschnitt gleichzeitig auch noch zur Hochwasserretention heranziehen zu kdnnen, ist in der

Stauhaltung Strafburg anstelle der beidén festen Wehrschwellen der Bau eines Kulturwehres in

Form eines Staubalkenwehres geplant. Um die Eingriffe in die umgebende Landschaft weiter zu

verringern, wird bei den nérdlich von Kehl/StraBburg liegenden Staustufen das FluBbett auf

' ganzer Lange fiir die Stauhaltung genutzt. Bedingt durch die starke Schwebstoffiihrung (neben

I den- Feinsedimenten u.a. die groBe Abwasserfracht) dichtet sich die Stauhaltung in den

Bereichen mit geringen Wasserstandsschwankungen {(im unteren Teil einer Stauhaltung) meist

schon nach kurzer Zeit. Dadurch wird die Kommunikation zwischen Gewésser und Grundwasser

weitgehend unterbunden. Um den Sickerwasseranfall zu verringern, hat sich die Anordnung von

- Dichtungswénden - zumindest entlang eines Teiles der Stauhaltung — als zweckmaBig

erwiesen. Wenn eine Einbindung in undurchldssigen Untergrund nicht moglich ist, kénnen doch
zumindest die oberen, meist stark durchldssigen Bodenschichten unterbrochqn werden.

, ) Neben den Griben unmittelbar hinter den Seitendimmen zur Aufnahme des Sickeiwassers

' wurden am Oberrhein im Zuge der wasserbaulichen ErganzungsmaBnalimen vorhande-
ne Grédben, Vertiefungen und frither durchflossene FluBarme durch Verbindung zu einelm
durchgehenden Wasserlauf ausgebaut. Dieses neugeschaffene, von Abwiéssern fréizuhaltende
Gewdsser {ibernimmt die Funktion des bisherigen FluBlaufes als Vorfluter fiir das sich neu
bildende Grundwasser und kann.auBferdem auch das von dem Sickergraben nicht erfafte
Slckerwasser abfangen.

Neben seiner Entwésserungsfunktion kann dieses Gewéssersystem (Abb. 9) auch in Verbin-
" dung mit FluBwasserentnahmebauwerken und Staueinrichtungen genutzt werden, um die durch
den Ausbau nicht mehr méglichen jahreszeitlichen Uberflutungen der Uferregionen wie bereits
erwéhnt kiinftig kiinstlich zu erzeugen. Um bei der Uberstauung die gewtiinschte Einwirkung auf
das Grundwasser zu erreichen, muf} eine Kolmatation (Selbstdichtung) dieser Wasserldufe durch
hédufigen Wechsel der Wasserstinde verhindert werden. Die erhéhte Selbstreinigungskraft des
aus der Stauhaltung entnommenen Wassers durch den vermehrten Sauerstoffeintrag und die -
glinstige Belichtung in den flachen Grében sei nur am Rande erwéhnt; desgleichen die vermehrte
Nutzung dieser so ausgebauten Uferregionen fiir Fischerei und Freizeitinteressen, -

In besiedelten Gebieten kénnen zum Schutz vor erhéhten Grundwasserstinden oder als Ersatz
fir die bisherige Grundwasservorflut umfangreiche Sickerle ifungen in Verbindung mit
Dichtungswédnden notwendig werden, mit denen das Grundwasser abgefangen und in die
Stauhaltung gepumpt oder in das Unterwasser abgeleitet wird. Bei durchlédssigen Bodenschich-
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ten von groBer Méchtigkeit sowie in dichtbebauten Ortschaften kann es bisweilen wirtschaftli-
cher sein, anstelle von Sickerleitungen, bei denen der Grundwasserstand nur in geringen

' Bereichen variiert werden kann, Tiefbrunnengalerien anzuordnen, wie es mit Erfolg in der
Stadt Kehl am Rhein ausgefiihrt wurde.

Welche Bedeutung den iiber den eigentlichen WasserstraBenbau hinausgehenden BaumaB-
nahmen und den schadenverhiitenden MaBnahmen im Nahbereich beim Ausbau einer
WasserstraBe zukommt, ist auch daraus zu ersehen, daB die Aufwendungen hierfiir beim
Moselausbau etwa 13 % und bisher beim Oberrheinausbau unterhalb von Kehl/StraBburg rd.
21 % der Gesamtinvestitionen betragen haben, ' :

6. Wasserversorgung

Die Grundwasseranreicherung aus dem FluB kommt — nicht nur in Trockenzeiten —— der
Landwirtschaft und denjenigen Wassergewinnungsanlagen, die Grundwasser im Ufervorland
férdern, zugute. Besonders staugeregelte Fliisse erméglichen eine Grundwasserspeisung, die je
nach Bedarf mit Hilfe besonderer Einrichtungen gelerikt werden kann. Es ist darauf zu achten,
daf die Grenzschicht zwischen offenem Gewisser und Grundwasser durchléssig bleibt. Bauliche
MaBnahmen sollen so gestaltet werden, daf hindernde Schlammablagerungen - vermieden
werden. Die Erflillung dieser Forderung ist gerade in der heutigen Zeit bei der starken
Verunreinigung der Gewésser von enormer Bedeutung. Natiirlich sollte bei dem permanent
steigenden Wasserbedarf {iberall Wert darauf gelegt werden, daB nur ausreichend geklirtes
Wasser wieder in die Gewdsser eingeleitet wird; ein Anliegen, das nur mit strengen.Auflagen
gegeniiber allen Wasserbenutzern schrittweise durchgesetzt werden kann, Bei der Errichtung
von Schiffahrtskanélen ist in geeigneten Strecken die laufende Grundwasserzufuhr zu ermogli-
chen, um das Kanalwasser durch Frischv)asser Zu ergénzen, '

i
1
|
1

Nicht nur Fliisse, sondern auch Kanile dienen heute in ganz grofem Umfang
denIndustrien als Wasserleitung. Die groBen Stahlwerke an Rhein und Ruhr beispielswei-
se beziehen Frischwasser aus Rhein, Ruhr und Lippe, aber auch in betréichtlichem Umfang aus
dem westdeutschen Kanalnetz. Fast 300 Millionen m® Wasser werden diesem Netz jéhrlich
vornehmlich fiir die Versorgung von Industriebetrieben entnommen. Etwa 8o % dieser Menge
werden nach Gebrauch wieder dem Kanalnetz zugefiihrt, wobei mit Schmutzstoffen beladene
Abwésser nicht eingeleitet werden diirfen.
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Wasserentnahmen zu Kiithlzwecken bei thermischen Kraftwerken werden heute wohl an allen
deutschen Fliissen vorgenommen. An Rhein, Ems, Weser, Elbe, an Donau, Neckar und Main und
vielen anderen nicht schiffbaren Fliissen sind Kraftwerké errichtet worden. Aber auch
Schiffahrtskanéle bieten wachsenden Anreiz fiir die Errichtung von Kraftwerken in unmittelbarer
Nihe. Aufgabe der planenden Ingenieure ist es, sich rechtzeitig mit der Frage der Méglichkeit

i des Kiihlwasserangebotes und der Wiedereinleitung aufgeheizten Wassers auseinanderzuset-

‘ zen, wobei auch in kiinstlichen Gewdssern die Lebensbedingungen von Lebewesen und Pflanzen

gewahrt werden sollten. Daneben besteht die Gefahr der Férderung von schadlicher Nebelbil-

dung im Einleitungsbereich. Klima sowie Art und Umfang der Vegetation iiben einen starken

EinfluB aus. Eingehende Untersuchungen hieriiber sollten bereits bei der’ Planung von
Kraftwerken vorgenémmen werden.

7. Bemiihungen der Schiffahrt um die Reinhaltung der Wasserstrafie

In den Vordergrund gertiickt ist bei Schiffen die Beseitigung der Haushaltabfalle, der Abwésser
und Ladungsreste. Die Haushaltabfadlle, die zu einem grofen Teil aus Speiseresten bestehen,
sind grundsétzlich dem guten Fischfutter zuzurechnen, Gleichwohl ist von der Arbeitsge-
meinschaft der Linder zur Reinhaltung des Rheins mit dem Schiffahrtsgewerbe
ein Organisationsplan fiir die Abfallbeseitigung entwickelt worden. Es hatsich die
Erkenntnis durchgesetzt, daB nur die Kostenlose Abgabemdglichkeit in allen Héfen und an allen
Umschlagplétzen erfolgreich sein kann, weil nurhierbei Aufwand und Belastung allseits gering
gehalten werden. Der Organisationsplan, der auch den entgeltlichen Vertrieb von Miillsdcken
einschlieBt, ist bereits teilweise und auf freiwilliger Basis durchgefiihrt worden; zu seiner vollen
Wirksamkeit bedarf es jedoch der umfassenden Durchsetzung. Entbehrlich werden dann
Zwischenlésungen, wie sie durch Einrichtung von Miilldeponien in Schleusenbereichen
gefunden wurden, die aber wegen der Verldngerung der Aufenthaltszeiten an den Schleusen
abzulehnen sind. Eine Konzentration auf die Pldtze, an denen der Gang an Land iiblich ist,
erscheint unumgénglich. Uberall dort, wo bereits Miillannahmestellen eingerichtet worden sind,
werden sie vom Schiffspersonal auch in Anspruch genommen. ‘ '

Die Abgabe von Mineralsl-Ladungsresten sollte zweckméBigerweise an den
Umschlagstellen stattfinden, wie es im Rheinstromgebiet iblich ist2?

Die Einleitung von Abwasser aus Schiffen ist im Vergleich zu den Abwéssern der Industrie
sowie der Stddte und Gemeinden geringfiigig. Deshalb ist vorgesehen, Wasserfahrzeuge, die zur
Beforderung von Giitern oder Personen bestimmt sind, von einer Gei)iihrenpflicht zu befreien: *)
.,weil diese Erhebung einen erheblichen Verwaltungsaufwand bei verhéltnisméfig geringem
Effekt erfordern wiirde. Ein gewisser Ausgleich fiir die geringfligige Einleitung von Abwasser
aus Schiffen ist dadurch. gegeben, dal durch den Schiffsbetrieb Sauerstoff in die Gewésser
eingetragen wird."” Abgesehen hiervon muB festgestellt werden, da8 noch keine mit wirtschaft-
lich vertretbaren Mitteln verwendbare und technisch praktikable Abwasserbeseitigungssysteme
fiir Binnenschiffe bekannt sind. ‘

Sonstige konsequente Wasserreinhaltung ist, was die Binnenschiffahrt betrifft, méglich, wenn .
die Ballastwasserabgabe von Tankschiffen einschlieBlich der schadlosen Beseitigung vor
Leergebindén durchgefiihrt wird. Olhaltiges Ballastwasser kann am Rhein schon seit langem an
.bestimmten Pldtzen gegen Entgelt, so z. B. in Duisburg, abgegeben werden.

. Die Bilgenentslung wird auf dem Rhein schon seit Ende der 50er Jahre praktiziert. Im
Rheinstromgebiet einschlieBlich Neckar, Main und Westdeutsche Kandle stehen
nunmehr 8 Bilgenentdlerboote fiir Schiffe aller Flaggen zur Verfiigung, und zwar

\

|

| .

| *) Bundestagsdrucksache 7/2272, S. 35 (§ 15 Nr.4)
i , ‘

|
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i

— 3 im Raum Duisburg,

— 1 im Raum Emmerich—Mannheim;
— 2 im Raum Mannheim,
— 1 im Raum Main/Neckar,
— 1 im Raum Datteln (Westdeutsche Kanale)

!

Diese Spezialboote, die ein Fassungsvermégen zwischen 20 000 und 200 000! haben,
tibernehmen aus der Bilge der motorgetriebenen Fahrzeuge kostenlos das «Bilgendl"” (Altdle und
6lhaltige Bilgenwésser). In einem kontinuierlichen Arbeitsgang wird das Ol-Wasser-Gemisch
aus der Bilge des zu lenzenden Motorschiffs angesaugt, das vom Wasser separierte Ol in die
Oltanks des Bilgenentolerboots gepumpt und das Wasser mit dem von der Wasserbehérde
vorgeschriebenen Reinheitsgrad in die fliefende Welle geleitet. Das Bllgenol das wegen der
Turbulenz in dem Abscheidungsvorgang noch einen Wassergehalt von ca. 20 % aufweist, wird an
einem der rund 400t fassenden Auffangtanks abgeliefert, wo durch Zwischenlagerung und
‘Aufhelzung des Bilgendls der Wassergehalt méglichst bis auf 4 % reduziert wird. Von diesen
Tanks aus gelangt das Bilgenél zu den Unternehmen, die hieraiis Zweitraffinate herstellen und
die nicht verwertbaren Riickstinde schadlos vernichten.

Die auf den Schiffen entstehende Bilgendlmenge ist abhédngig insbesondere von der Leistung,
der Laufzeit und der Pflege der Motoren. Aufgrund langjéhriger Erfahrungen ist damit zu
rechnen, daB im Durchschnitt je Motorschift jahrlich ca, 1200 1 oder bei rund 8000 Motorschiffen,
die das schiffbare Rheingebiet oberhalb der deutsch-niederldndischen Grenze befahren, Jahr fiir
Jahr ca. 10 Mio LAlté1 anfallen, Die alljéhrlich steigenden Sammelergebnisse vonrd. 0,6 Miolim
Jahre 1961 bis rd. 9,5 Mio 1 im Jahre 1975 zeigen deutlich den Wert der Einrichtung des
Bilgentiiberdienstes und die Wirksamkeit dieser UmweltschutzmaBnahme. Ca. 95 % (1) des-aus
den Binnenschiffen herkommenden Hauptanteils an méglicher Wasserverschmutzung (Bilgedle)
wird dem Wasser ferngehalten. Die verbleibende Summe aller von Binnenschiffen verursachten
Wasserverschmutzungen ist danach verschwindend gering und gegeniiber den groBen Mengen
wasserschddlicher Stoffe aus den Bereichen der Industrie, der Stidte und Gemeinden eine zu
vernachléssigende Grofe. Gleichwohl 148t die Binnenschiffahrt in ihren Bemiihungen nicht
nach, ihren anerkannten Ruf, umweltfreundlichster Verkehrstrager zu sein, weiter zu festigen.

Daf die Bilgenentdlerboote bei Olunfdallen durch Havarien, Schlauchbruch
oder Tankiiberfiillung auch ausgelaufenes Ol iibernehmen, hat sich ebenfalls
bewdhrt. Eine weitere von den Bilgenentélérbooten iibernommene Aufgabe ist
seit dem Jahre 1973 die Annahme von Leergebinden (Fdssern und Kannen) zur
schadlosen Beseiti gung. Das auf der Strecke Emmerich—Mannheim eingesetzte Boot istzur
Erhdhung der Aufnahmekapazitdt mit einer Spézialpresse ausgestattet. Insgesamt wurden bis
Ende 1975 iiber 17 000 Leergebinde gesammelt. Die Ufer des Rheins sind insoweit wieder
,sauber’’, -

\

Zur Organisierung dieser von kommerziellen Interessen unabhéngigen Bilgenentblung hat der
Minister fiir Erndhrung, Landwirtschaft und Forsten des Landes Nordrhein-Westfalen die
Griindung des Bllgenentwasserungsverbandes (BEV) betrieben. Die Aufgabe dieser
o6ffentlich-rechtlichen, ausschlieBlich gemeinniitzigen Kérperschaft ist nach ihrer Satzung vom
9.2.1965 ,die Férderung von MaBnahmen zum Schutize des Rheins, seiner schiffbaren
Nebenfliisse und der mit ihm in Verbindung stehenden Schiffahrtskanile sowie Hifen vor
Verunreinigung durch verschmutzte Bilgenwiésser und Mineralsle der Schiffe”. Die Mitglieder
des BEV sind der Verein zur Wahrung der Rheinschiffahrtsinteressen e, V. (Duisburg) und die
Arbeitsgemeinschaft der Rheinwasserwerke e.V. (Diisseldorf). Diese tragen: je 10 % des
Verlustes, der zu 80 % von den Léndern Baden-Wiirttemberg, Bayern, Hessen, Nordrhein-West-
falen und Rheinland-Pfalz getragen wird, welcher durch in sonstiger Weéise nicht. gedeckte
Kosten des Bilgenentélerdienstes entsteht. Die Kosten kénnen zu einem hohen Prozentsatz aus
den — nach Marktlage schwankenden — Vergiitungen gedeckt werden, welche die Aufberei-
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tungsbetriebe fiir. das abgelieferte Altol bezahlen, zumal diese in Durchfiithrung des
wasserwirtschaftlich bedeutsamen Altélgesetzes vom 23, 12. 1968 gefordert wer-
den. AuBerdem gleicht das Bundesamt fiir gewerbliche Wirtschaft ab 1. 7. 1969 aufgrund des
genannten Gesetzes und der Richtlinien des Bundesministeriums fiir Wirtschaft vom 21. 1. 1969
.erwiesene zusétzliche Kosten, die durch tiberdurchschnittlich schwierige Sammlungsbedin-
gungen entstehen’” aus. Das Schiffspersonal, das ja auf dem Wasser lebt, hat vitale
eigene Interessen an der Reinhaltung der WasserstraBen und handelt danach.

! 8 Nutzung des Nahbereichs der Wasserstrafie

Die Bundesanstalt fiir Vegetationskunde, Naturschutz und Landschaftspflege (Bonn) hat das
Rheintal auf eine Linge von 866 km untersucht und festgestellt, daB urspriinglich mehr als 2000
Quadratkilometer Auwaldgeldnde bei Hochwasser tiberflutet waren und infolge der Wasserbau-
maBnahmen in den letzten 150 Jahren etwa vier Fiinftel davon hochwasserfrei geworden sind.
Heute ist im Durchschnitt ein Viertel der hochwasserfreigelegten Talfldchen je
zur Hilfte von der Industrie und der Urbanisierung in Anspruch genommen. Der
Anteil der naturnahen Uferregion ist am Oberrhein mit 14,7 Prozent der Talniederung am
groBten, liegt am Hochrhein bei 13,6 und sinkt am Mittel- und Niederrhein auf 2,3 und im engeren
Rhein-Ruhrgebiet auf 0,4 Prozent ab. Die beiden letztgenannten Prozentzahlen werden auch im
Mainabschnitt Frankfurt—Mainz (Abb. 10) und im Neckartal zwischen Plochingen und Stuttgart
streckenweise erreicht. Man kann auch umgekehrt sagen, daB durch wasserbauliche Mafinah-
‘men der létzten 150 Jahre volkswirtschaftlich bedeutsame Geldndeflachen gewonnen wurden,
deren Wertzuwachs ein Mehrfaches der fiir den Wasserbau aufgewendeten Kosten erreicht oder

noch erreichen wird.
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Abb. 10: Urbanisierung am Main zWiSchen Frankfurt und- Mainz

Im Zusammenhang mit den verschiedenen FluBkorrektionen und Stauregelungen sind
zundchst Anlegestellen, Umschlagpldtze und Hafenbecken errichtet worden, wobei
ein Teil der letzteren auch als Schiitzhafen im Falle von Hochwasser oder Eis ausgebaut werden

“muBte. Die Freigabe einer ausgebauten oder neu errichteten Wasserstrafe fiir den Schiffsverkehr,
dessen FahrzeuggréBen fortwéhrend zunahmen, war in der Regel mit der Erdffnung von Héfen
verbunden. . ; ,

v K Die Industrie hat sich, soweit sie auf Massenguttransporte durch Schiffe angewiesen ist, an

| ‘ den WasserstraBen angesiedelt und in Konjunkturperioden stlirmisch entwickelt. Das aus
‘ ( i
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. Fliissen: oder Kandlen entnehmbare Kiihlwasser ist zu einem entscheldenden Standortfaktor
. geworden, wobei man durch Wiérmelastplane die Grenzen der Aufwarmung des Gewdéssers
festsetzen muB. Dies ist nicht nur fiir die GroBchemie und Stahlindustrie von Bedeutung, sondern
vor allem fiir die Standortwahl der thermischen Kraftwerke und insbesondere der Kernkraftwer-
ke. Als Folge der letzigenannten Kraftwerke, die fiir die Deckung der Grundlast im Strombedarf
geeignet sind, ist ein gesteigertes Interesse am Bau von Pumpspeicherwerken in der Nihe von
WasserstraBen zu verzeichnen, weil man auf diese Weise mit preiswertem Strom ein hoch
gelegenes Speicherbecken durch Wasser fiillen und in einem tiefgelegenen Kraftwerk wertvol-
len Strom zur Deckung des Spitzenbedarfs erzeugen kann. Die Wirtschaftlichkeit von thermi-
schen Kraftwerken, die dann nicht fiir die Spitzenlast ausgelegt werden miissen, erhsht sich
dadurch erheblich. Niederrhein, Untermain, Mittlerer Neckar und Oberrhein sind anschauliche
Beispiele fiir die Entwicklung der GroBindustrie an einer ausgebauten WasserstraBe, sofern die
dabei hochwasserfreigelegten Uferregionen wenigstens einen Kilometer breit sind; fiir kleinere
Industriebetriebe genligen Uferstreifen geringerer Breite,

Der durch Stauanlagen angehobene und konstant gehaltene Wasserstand verursacht nicht nur
eine Wiederbelebung verkiimmerter Auwdélder, er gestattet auch eine betréchtliche Wasserent-
nahme flir die Land wirtschaftund verbessert auBerdem das Kleinklima bis zu den Steilh&ngen
des Flufitales hinauf, wobei das Wasser der Stauseen mehr Feuchtigkeit an die Luft abgibt als die
flieBende Welle und tiberdies die mittlere Tag- und Nachttemperatur infolge Abgabe der am
Tage im Stausee aufgenommenen Sonnenwérme um einige Grade — an der Mosel um 3 Grad
Celsius - ansteigt. Durch pflanzensoziologische Bestandsaufnahmen und durch Messungen der

" Temperaturen usw. in der Luft und im Wasser sind die vorteilhaften Verdnderungen fiir
Forstwirtschaft, Landwirtschaft und Weinbaugebiete nachgewiesen. Im {ibrigen sollte man im
Interesse der Ufervegetation vermeiden, das Weideland bis zum Wasser auszudehnen und die
Uferzonen vom Vieh zertreten zu lasseh wie am Niederrhein und seinen Zufliissen.

' Vergleicht man Stadtansichten um das Jahr 1650 mit heute aufgenommenen Luftaufnahmen
von groferen FluBabschnitten, so ist die stiirmische Ausweltung der Urbanisierung im
Nahbereich der Gewdsser besonders anschaulich. Der Flachenbedarf der Siedlungen und der
StraBien hat sich besonders in den hochwasserfreigelegten Uferregionen der WasserstraBen, oftin
Verbindung mit dem industriellen Wachstum, vervielfacht.

Indem durch Verkehrswege erschlossenen Nahbereich der WdsserstraBen sind
o Freizeitregionen fiir die Bevélkerung entstanden. Der Wassersport in all seinen
Variationen bedarf zahlreicher Anlagen im Wasser sowie am Gewiésserufer und auf dem
" Gewdsservorland, beispielsweise Anlegestellen, Sporteinrichtungen, Bootshéuser, Restauratio-
nen, Campingpldtze. Der Wildwuchs der Holzhiitten, Zelte, Wohnwagen usw. ist in
Verbindung mit den daraus resultierenden Abwasserproblemen an FluBufern
erschreckend. Um der fortschreitenden Zerstérung der urspriinglichen Landschaft Einhalt zu
gebieten, hat man Parkpldtze, Wanderwege und Naturlehrpfade zur ErschlieBung der parkéhnli-
chen Uferregionen mit Auwéldern, Bachen und Stillwasserflichen angelegt, die tellwelse als
Naturschutzgebiete ausgew1esen wurden.

7 /

Die Nutzung der Uferregion an den Wasserstrafen in dicht besiedelten und hoch industriali-
sierten Staaten darf nicht dem freien Spiel der Kréfte und der finanziellen Interessen iiberlassen
werden. Das Gemeinwohl bedarf des Eingreifens der 6ffentlichen Hand. Es
miissen Raumordnungspldne unter Wahrneh'mung des Umweltschutzes aufge-
stellt wérden, um die Nutzungsbereiche in der Kulturlandschaft gegeneinander
abzugrenzen und die ordnungsgemaéBe Nutzung sicherzustellen. Vor einer
Verdnderung am Gewdsser oder in der Uferregion sind Landschaftsgestaltungs-

- pléneimBenehmen mitExpertenvefschiedenerFa hbereiche auszuarbeiten, wie
z. B, im Bereich der unteren Altmiihl vor ihrer Miindung in die Donau. Der 6kologische

1 v

\
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- Fundamentalsatz der harmonischien Vielfalt und der kleinflichigen Strukturen mufl dabei zur

" Geltung kommen, Entsche1dend ist aber, daB eine sinnvolle Ordnung in der
Uferregion unter glelchzeltlger Verbesserung der Wassergiite soweit wie még-.
lich erreicht und durch eine ausreichende Uberwachung gewdahrleistet wird.

/
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