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Allgemeines
Vorbemerkungen
(1) Diese Richtlinien legenRegelquerschnitte für
Begegnungs- undRichtungsverkehr vonRegelschif-
fen für verschiedeneQuerschnitte in Binnenschiff-
fahrtskanälen fest. Dabeiwird unterstellt, dass die
Strömungsgeschwindigkeit vStr weniger als 0,5m/s
beträgt.
(2) Die Regelquerschnitte stellen einen knappen
Standard dar, lassen aber einen ausreichend siche-
ren und imWesentlichen beschränkungsfreienVer-
kehrmit Schiffen bis zu denhier festgelegten
Regelschiffsgrößen zu.
(3) ImRegelfall sindKanäle für Begegnungsver-
kehr zu bemessen. Bei den zugehörigenRegelab-
messungenwird unterstellt, dass Begegnungenund
ÜberholungenAusnahmesituationendarstellen.
Kanälemit sehr starkemVerkehrsaufkommen, bei
demauf der ganzen Strecke und ständig Begeg-
nungs- oderÜberholmanöver auftreten, erfordern
daher Einzelbemessungen.
(4) Spezielle Randbedingungen (z.B. Flottenstruk-
tur, Verkehrsaufkommen, Eingriffsminimierung,
Wirtschaftlichkeit) bilden die Grundlage für die
Auswahl des Regelquerschnitts. Es kann sinnvoll
sein, die Begegnung aufweniger Raumbeanspru-
chende Begegnungskombinationen oder durch den
Richtungsverkehr einzuschränken.

Geltungsbereich
(5) Die Richtlinien gelten für denAusbauder ver-
kehrsreichen Binnenschifffahrtskanälemit einem
vorhandenen oder erwarteten bedeutendenAnteil
an Schubverbänden, Großmotorgüterschiffen bzw.
übergroßenGroßmotorgüterschiffen.
(6) Die Richtlinien legen denAusbau von Binnen-
schifffahrtskanälen entsprechenddenWasserstra-
ßenklassenVaundVbmit 2,80mAbladetiefe t und
5,25mBrückendurchfahrtshöhe zugrunde. Bei grö-
ßeren (natürlichen) Überbreiten sind Einzelfallbe-
trachtungen erforderlich.
(7) Für andereWasserstraßenklassen und andere
Schiffsabmessungen sowie abweichendeAbladetie-
fen sindUntersuchungen imEinzelfall durchzufüh-
ren.

Grundsätze
Regelschiff
(8) Regelschiffe für die Regelprofile sind:
- der Schubverband (SV)

mit I = 185 m, b = 11,45 m, t = 2,80 m

- Einzelfahrer
mit I = 110 m, b = 11,45 m, t = 2,80 m oder
mit l = 135 m, b = 11,45 m, t = 2,80 m

(9) Größere Schiffe oder solche Schiffe, die in der
Bauform erheblich von den Regelschiffen abweichen,
z.B. Küstenmotorschiffe oder binnengängige See-
schiffe, erfordern ggf. breitere Kanäle als die Regel-
querschnitte. Dabei ist gemäß einschlägiger Literatur
davon auszugehen, dass sowohl die Fahrspurbreiten
als auch die Bemessungsabstände mit der Schiffs-
breite skaliert sind.

Regelprofil
(10) Je nach Gestaltung der Ufer werden folgende Re-
gelprofile unterschieden:
- Trapezprofil (T-Profil) - beidseitig geböschtes

Ufer
- Rechteckprofil (R-Profil) - beidseitig senkrechtes

Ufer
- Rechtecktrapezprofil (RT-Profil) - ein Ufer

geböscht, das andere senkrecht
- Kombiniertes Rechtecktrapezprofil (KRT-Profil)

- unter Wasser senkrechte, im Wasser-
wechselbereich und darüber geböschte Ufer.

(11) Das Trapezprofil ist, sofern nicht besondere
Randbedingungen gegeben sind, das wirtschaftlich-
ste und ökologisch günstigste Kanalprofil. Es ist als
Standardprofil überall dort vorzusehen, wo nicht auf-
grund besonderer Randbedingungen auf die raum-
sparenderen RT-, KRT- und R-Profile ausgewichen
werden muss.

Fahrsituation
Entwurfsgeschwindigkeit
(12) In Begegnungsquerschnitten wird unter Beach-
tung der kritischen Schiffsgeschwindigkeit als Ent-
wurfsgeschwindigkeit der Regelschiffe 9 km/h für die
Einzelfahrt angenommen. Dabei tritt im Regelquer-
schnitt eine fahrdynamische Einsinktiefe (Squat) von
bis zu 0,45 m auf.
(13) Bei Begegnungen wird erfahrungsgemäß die
Geschwindigkeit auf 7 km/h (Trapezprofil) bis 8 km/h
(Rechteckprofil) reduziert. Dabei reduziert sich die
fahrdynamische Einsinktiefe auf rd. 0,35 m.
(14) In Richtungsquerschnitten ist die kritische
Schiffsgeschwindigkeit der Regelschiffe viel kleiner.
Als Entwurfsgeschwindigkeit werden 6 km/h ange-
setzt, woraus eine fahrdynamische Einsinktiefe von
rd. 0,35 m folgt.
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Fahrverhalten
(15) Die maßgebliche Fahrspurbreite ist von strö-
mungsdynamischen Vorgängen, insbesondere bei
Fahrt in Ufernähe, der Schiff – Schiff Interaktion sowie
der Aufmerksamkeit und dem Steuervermögen des
Schiffsführers abhängig.
(16) Bei Begegnungen wird der Schiffsführer die Fahr-
geschwindigkeit in der Regel auf die optimale Begeg-
nungsgeschwindigkeit reduzieren und vorausschau-
end manövrieren. Die maßgebliche Fahrspurbreite
wird minimiert.
(17) Auf langen Strecken kann nicht mit hoher Kon-
zentration wie bei einer Begegnungsfahrt gefahren
werden. In diesem Fall erhöht sich die maßgebliche
Fahrspurbreite um die Breite der Schlängelfahrt.

Fahrdynamische Maße
Fahrspurbreite
(18) Die Fahrspurbreite B1 ist der von einem einzelnen
Regelschiff beanspruchte Teil der Kanalbreite. Sie be-
trägt mindestens 16 m im Rechteckprofil und 15,50 m
im Trapezprofil bei Begegnungsverkehr des Regel-
schiffes in Geraden (R > 1330 - 3420 m je nach Schiffs-
und Profiltyp).
(19) Für Richtungsverkehr in Geraden für Abschnitte
bis etwa 10 km beträgt die Fahrspurbreite für alle Pro-
file und Regelschiffe mindestens 18,4 m. Sie kann für
kurze Strecken (< 500 m), die mit einer Begegnungs-
situation vergleichbar sind, auf 16 m reduziert wer-
den.
(20) Für den Verkehr von Binnenfahrzeugen mit grö-
ßeren oder kleineren Schiffsbreiten als die Regel-
schiffe bzw. für die Überprüfung möglicher
Begegnungskombinationen anderer Fahrzeuge als
die Regelschiffe, kann die zugehörige Fahrspurbreite
dieser Fahrzeuge, entsprechend dem Verhältnis zu
den angegebenen Breiten der Regelschiffe, erhöht
oder abgemindert werden. Für das Europaschiff
(Länge 85 m, Breite 9,5 m, Abladetiefe 2,5 m) beträgt
die Fahrspurbreite dann mindestens 13,50 m; das Ver-
hältnis Schiffsbreite zu Fahrspurbreite beträgt in der
Regel 1:1,4 (Fahrt wie Begegnungssituation).
(21) In Kurven ergibt sich die Fahrspurbreite, unter
Beachtung der Fahrspurbreiten in Geraden, die nicht
unterschritten werden dürfen, aus der Schleppkurve,
die durch Trassierungsverfahren erhalten wird.
(22) Bei planmäßigen, unvermeidlichen Querströ-
mungen und für solche Kanalabschnitte, die starken
Querwinden ausgesetzt sind, können Einzelnach-
weise erforderlich werden.

Bemessungsabstände
(23) Der Abstand SB zwischen zwei Fahrspuren be-
trägt bei allen Regelprofilformen 2 m.
(24) Der Abstand SS zwischen Fahrspur und gebösch-
tem Ufer beträgt 1,5 m in Höhe der maßgebenden
Tauchtiefe bei Entwurfsgeschwindigkeit (tv = 3,15 m).
Bei senkrechtem Ufer beträgt der Abstand 4 m.
(25) Der Sichtabstand SU zwischen Fahrspur und 1:3
geneigten Böschungen beträgt bei 2,80 m abgela-
denen Regelschiffen rund 11 m. Bei senkrechtem Ufer
beträgt der Abstand 4 m und entspricht damit dem
Abstand SS.

Raumbedarf
(26) Bei Begegnungen errechnet sich der Raumbe-
darf B aus der Summe der Fahrspuren B1 zuzüglich des
Abstandes SB zwischen den Fahrspuren.
(27) Im Richtungsverkehr ist der Raumbedarf iden-
tisch mit der Fahrspurbreite.

Fahrrinnenbreite
(28) Die Fahrrinnenbreite BF ist die Summe aus Raum-
bedarf und den beidseitigen Abständen zu den Ufern.

Tauchtiefe
(29) Die maßgebende Tauchtiefe tv ergibt sich aus
der Abladetiefe plus fahrdynamisches Einsinken der
Schiffe. Sie beträgt ca. 2,80 m + 0,35 = 3,15 m.
(30) In der maßgebenden Tauchtiefe muss die erfor-
derliche Fahrrinnenbreite BF vorliegen.

Regelquerschnitt
Betriebs- und Grenzwasserstände
(31) Wasserspiegelschwankungen sind bei der Festle-
gung der Querschnittsabmessungen und des Gefähr-
dungsraumes ausgehend vom Normalwasserstand zu
berücksichtigen. Es ist zwischen häufigen und länger
andauernden Wasserspiegelschwankungen (z.B. in-
folge Wasserbewirtschaftung, Wind, Fließgefälle) und
kurzzeitigen Schwankungen aus dynamischen Ein-
flüssen des Schifffahrts- und des Schleusenbetriebs zu
unterscheiden.
(32) Durch die oberen und unteren Betriebswasser-
stände BWO und BWU werden häufige und länger an-
dauernde Wasserspiegelschwankungen berücksich-
tigt. BWO und BWU sind durch Steuer- und Regelein-
richtungen in einem wirtschaftlich vertretbaren Maß
einzuhalten. Maßgebend für den Kanalquerschnitt ist
BWU, für den Freibord BWO.
(33) Die Grenzwasserstände GWO und GWU berück-
sichtigen kurzzeitige Wasserspiegelschwankungen
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(± dyn z). Sie sind nur beim Gefährdungsraum und bei
sicherheitsrelevanten Bauwerken, wie z.B. Kanal-
brücken, zur Festlegung des Kanalquerschnitts mit
dyn z über BWO zu berücksichtigen. Für die Höhen-
lage der Kanalsohle werden kurzfristige Wasserspie-
gelschwankungen grundsätzlich nicht
berücksichtigt.
(34) Die Betriebswasserstände (BWO und BWU) und
die Grenzwasserstände (GWO und GWU) sind für jede
Kanalhaltung, ggf. auch für einzelne Streckenab-
schnitte, z.B. bei langen Kanalhaltungen gesondert
zu ermitteln.

Wasserspiegelbreite
(35) Die Wasserspiegelbreite BW (bzw. BWR) der Regel-
querschnitte bei BWU ergibt sich aus der Summe von
Raumbedarf B und den Sichtabständen SU zum Ufer.

Wassertiefe
(36) Die Wassertiefe T der Regelprofile beträgt min-
destens 4 m, bezogen auf den unteren Betriebswas-
serstand BWU.
(37) Kanalprofile mit kleineren Wassertiefen erfor-
dern in der Regel Einzelnachweise.
(38) Sollen Fahrzeuge mit größeren Abladetiefen als
2,8 m zugelassen werden, erhöht sich die Regelwas-
sertiefe entsprechend der größeren Abladetiefe mit
Wassertiefe T ≥ 1,4-fache Abladetiefe.

Böschungsneigung
(39) Uferböschungen erhalten grundsätzlich eine
Neigung von 1:3 (Tangens des Böschungswinkels).
(40) Von 1:3 abweichende Böschungsneigungen er-
fordern stets einen Nachweis der Standsicherheit und
sind für den Schiffsführer kenntlich zu machen.

Gefährdungsraum
(41) Der Gefährdungsraum einer Wasserstraße um-
fasst den über GWO liegenden luftseitigen Raum, den
ein fehlmanövriertes, im Allgemeinen leeres Wasser-
fahrzeug sowie Aufbauten erreichen können. Bau-
teile, die innerhalb dieses Raumes liegen, sind
potentiell durch Schiffsanfahrung gefährdet.
(42) Beim Neubau von Kreuzungsbauwerken sind
- falls der Gefährdungsraum nicht freigehaltern wer-
den kann - Bauwerksteile, die innerhalb dieses Gefähr-
dungsraums liegen, grundsätzlich gegen Schiffsstoß
zu bemessen.
Lichtraumprofil
(43) Das Lichtraumprofil ist von Einbauten freizuhal-
ten. Die lichte Durchfahrtshöhe hl beträgt minde-
stens 5,25 m über dem oberen Grenzwasserstand
(GWO) - ausgenommen Leitungskreuzungen.

Freibord
(44) Der Freibord f (Abstand der Oberkante der Bö-
schungsbefestigung bzw. der Spundwandoberkante
zum oberen Betriebswasserstand) beträgt 0,7 m.
Wenn die Spundwandoberkante im R-Profil weniger
als 0,7 m über den oberen Betriebswasserstand ge-
legt werden soll, ist die anschließende Böschung bis
0,7 m über den oberen Betriebswasserstand zu befe-
stigen.

Linienführung und Kurven
Trassierung
(45) Kanäle sollten im Regelfall gerade verlaufen.
Eine davon abweichende Linienführung sollte durch
eine IT-gestützte Trassierung ermittelt werden. Dabei
ist aus fahrdynamischen Gründen auf einen stetigen
Verlauf der Kursachsen zu achten.
(46) Basiselemente der Kursachse sind Strecken mit
konstanter Krümmung, also Geraden und Kreisbögen,
da sie eine stationäre Fahrt von Binnenschiffen erlau-
ben. Der kleinste Kurvenradius R sollte grundsätzlich
500 m nicht unterschreiten. Kleinere Radien (bis R =
Schiffslänge l) sind nur in begründeten Ausnahmen
zulässig.
(47) Jeder Trassierungsabschnitt sollte aus Gründen
der Leichtigkeit des Schiffsverkehrs eine bestimmte
Mindestlänge nicht unterschreiten. Ein Anhaltswert
für Kanäle mit Strömungsgeschwindigkeiten
vStr ≤0,5 m/s beträgt ½ l.
(48) Für Überschlagsrechnungen (ohne Anwendung
der Trassierungsverfahren, für vStr ≤0,5 m/s und
Cf ≤ 1) kann die erforderliche Fahrspurbreite B1 Fahr-
rinnenbreite in der Kurvenfahrt (einzelnes Schiff) wie
folgt ermittelt werden:

B1 Fahrspurbreite [m]
R innerer Kurvenradius [m]
l Schiffslänge [m]
b Schiffsbreite [m]
Cf fahrdynamische Konstante [-]

(Empfehlung der BAW: 1,0 für GMS und üGMS,
0,9 für SV und ES)

min B1 Fahrspurbreite für Geraden, siehe Tabelle 1

11
22

1 minmin BbBRlCfbRB
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(49) Kurvenaufweitungen ergeben sich aus den
Schleppkurven. Unter Beachtungder Zusatzbreite
ausQuerversatz bzw. Schlängelfahrt (Differenz aus
Fahrspurbreite in der Geradenund Schiffsbreite)
undder Sicherheitsabstände definieren sie die Fahr-
rinne unddamit denUferverlauf bzw. die zugehöri-
genKurvenaufweitungen. Anhaltswerte für
erforderliche Kurvenaufweitungen können aus
einer Überschlagsberechnung ermittelt werden.
(50) AndenÜbergängen zuKurven sind in der
Regel lokale Verbreiterungennach außen erforder-
lich. ImAnschluss daran sollte die Kursachsenkon-
struktion so erfolgen, dass Verbreiterungen
möglichst zur Innenseite der Kurve erforderlich
werden.
(51) In Kurven, die für eingeschränkte Begegnun-
gen oder Richtungsverkehr ausgebautwerden sol-
len, kann imRegelfall auf lokale Verbreiterungen
nach außen verzichtetwerden, da eine größere
Fahrspurbreite vorhanden ist. Begegnungsein-
schränkungenmüssen in diesemFall auch den ca. ½
l langen "Anschwenkbereich" in den angrenzenden
geradenAbschnitten umfassen.

Abzweigung
(52) Die Linienführung vonAbzweigungen sollte
durch eine rechnergesteuerte Trassierung ermittelt
werden.
(53) Bei rechtwinkligenAbzweigungen sollte der
Ausrundungsradius derUferlinien R>350m sein.
Bei spitzwinkligenAbzweigungen>60° sollte der
Ausrundungsradius 150mmöglichst nicht unter-
schreiten.

Weitere Festlegungen
KRTProfil
(54) Die Böschungsneigungen oberhalb der Spund-
wanddes KRT-Profils können steiler als 1:3 ausge-
führtwerden, sofern es die Baugrundverhältnisse
erlauben.
(55) BeimKRT-Profil sollte dieOberkante der
Spundwand imRegelfall 0,2munter demnormalen
Kanalwasserstand liegen. Aus ökologischenGrün-
denund fürWildausstiege kanndieOberkante
noch tiefer gelegtwerden. Die Spundwandflucht ist
radargerecht zumarkieren.
(56) Zur VerbesserungderOrientierungder Schiffs-
führer über denVerlauf der Unterwasserspund-
wände sowie aus ökologischenGründen kann es
sinnvoll sein, abweichend vomRegelfall, die Spund-
wandoberkante abwechselnd 0,2munterhalb und

bis auf 0,3moberhalb des normalenKanalwasser-
standes zu legen. In der Regel sollten sichAb-
schnitte von 40m für dieUnterwasserstreckenund
10m fürÜberwasserstrecken abwechseln. Aus öko-
logischenGründen kann auch einWechsel in je-
weils 20mAbständen sinnvoll sein.

Betriebswege
(57) Auf beidenUfern sollte ein durchgehender Be-
triebswegmit Anschlüssen andas öffentlicheVer-
kehrsnetz angelegtwerden. Die befestigte
Betriebswegbreite beträgt 3m.Die Betriebswege
solltenmindestens 0,7müber demoberen Betriebs-
wasserstand (BWO) liegen. Die lichte Breite der Be-
triebswege zwischen festen Einbauten beträgt
mindestens 4m.
(58) Die lichteDurchfahrtshöhe über demBetriebs-
weg sollte 4,0mnicht unterschreiten. Sie darf
grundsätzlich nicht für die Festlegungder Kon-
struktionsunterkante des Kreuzungsbauwerksmaß-
gebend sein; ggf. kanndieHöhenlage des
Betriebsweges entsprechend reduziertwerden,
aber nicht tiefer als BWO.

Wendestellen
(59) In bedarfsgerechtenAbständen sind ausrei-
chenddimensionierteWendestellen zur Verfügung
zu stellen. Die Lage der jeweiligenWendestelle ori-
entiert sich an denWirtschaftsstandorten, die von
der Schifffahrt zumLöschenund Laden angelaufen
werdenunddeshalb imörtlichenNahbereich einen
Wendestellenbedarf haben.
(60) Wendestellen sollen imGrundriss als trapezför-
mige, einseitige Ausbuchtungen ausgebildetwer-
den. DerWendesektor sollte auswirtschaftlichen
Gesichtspunkten für den größtmöglichen Einzel-
fahrer ausgelegtwerden. Er sollte damit, gemessen
vonden Pollern zur Kanalmitte, 110m für GMS und
SVbzw. 135m für üGMSbreit sein.
(61) Unter Ausnutzungder vollen Fahrwasserbreite
in der Tauchtiefe der Schiffe, soll die Wendestelle
ein freies (unvertäutes)Wendenmit einemKreis-
durchmesser von 1,2 L ermöglichen.

Liegestellen
(62) In bedarfsgerechtenAbständen sind ausrei-
chenddimensionierte Liegestellen zur Verfügung
zu stellen.
(63) In der Regel sollte die Liegestellenlängemeh-
rere (mindestens 2) Schiffslängen (Einzelfahrer) be-
tragen, zuzüglich der Sicherheitsabstände zwischen
denBemessungsschiffen vonmindestens 10m.Die
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Länge der Liegestellen ist anhanddes Bedarfs
(Länge undAnzahl entsprechendder prognostizier-
ten Flottenstruktur) undden örtlichenGegebenhei-
ten zu ermitteln.
(64) An Liegestellen ist zur Fahrrinne ein zusätzli-
cher Abstand von 3,50mzur ruhenden Schifffahrt
einzuhalten. DieWasserspiegelbreite der Regel-
querschnitte vergrößert sich für das Regelschiff an
einschiffigen Liegestellen außerhalb der Fahrrin-
nenbreite BF um 15m, an zweischiffigen Liegestel-
len um27m.
(65) Die Bemessungder Liegestellenwird in ande-
ren Regelwerken behandelt.

Profilform
Abmessungen (Begegnungsverkehr für R > 2.000 m)

B
[m]

B1
[m]

SB
[m]

SU
[m]

SS
[m]

BF
[m]

BW
[m]

T
[m]

f
[m]

hl
[m]

T-Profil 33 15,5 2 11 1,5 36 55 4 0,7 5,25

R-Profil 34 16 2 4 4 42 42 4 0,7 5,25

RT-Profil 33,5 16/15,5 2 4/11 4/1,5 39 48,5 4 0,7 5,25

KRT-Profil 34 16 2 ≥ 4 4 42 4 0,7 5,25

Abmessungen (Richtungsverkehr für R > 2.000 m)

B
[m]

B1
[m]

SB
[m]

SU
[m]

SS
[m]

BF
[m]

BW
[m]

T
[m]

f
[m]

hl
[m]

T-Profil 18,4 18,4 - 11 1,5 21,4 40 4 0,7 5,25

R-Profil 18,4 18,4 - 4 4 26,4 26,4 4 0,7 5,25

RT-Profil 18,4 18,4 - 4/11 4/1,5 23,9 33,2 4 0,7 5,25

KRT-Profil 18,4 18,4 - ≥ 4 4 26,4 4 0,7 5,25

Nomenklatur:
B Raumbedarf [m]
B1 Fahrspurbreite [m]
SB Abstand zwischen zwei Fahrspuren bei Be-

gegnung [m]
SU Sichtabstand zwischen Fahrspur undUfer [m]
SS Abstand zumUfer in dermaßgebenden

Tauchtiefe [m]
BF Fahrrinnenbreite imBegegnungsverkehr [m]
BFR Fahrrinnenbreite imRichtungsverkehr [m]
BW Wasserspiegelbreite Begegnungsverkehrs-

querschnitte [m]
BWR Wasserspiegelbreite Richtungsverkehrsquer-

schnitte [m]
T Wassertiefe [m]
t Abladetiefe [m]
tv maßgebende Tauchtiefe [m]
f Freibord [m]
hl LichteDurchfahrtshöhe [m]
R innerer Kurvenradius [m]
l Schiffslänge [m]
b Schiffsbreite [m]
Cf fahrdynamische Konstante [-]

Tabelle 1: Abmessungender Bemessungsquerschnitte für Regelschiffe in der Geraden
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Bemessungquerschnitte für Regelschiffe imBegegnungsverkehr inderGeraden

T-Profil

l

R-Profil

l
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Bemessungquerschnitte für Regelschiffe imBegegnungsverkehr inderGeraden

RT-Profil

l

KRT-Profil

l
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Bemessungquerschnitte für Regelschiffe imRichtungsverkehr inderGeraden

l

T-Profil

R-Profil



RICHTLINIEN FÜR REGELQUERSCHNITTE VON BINNENSCHIFFFAHRTSKANÄLEN (AUSGABE 2011) 9

Bemessungquerschnitte für Regelschiffe imRichtungsverkehr inderGeraden
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Erläuterungen
Zur besseren Lesbarkeit wurden in denRichtlinien
nur die für die praktischeAnwendung erforderli-
chenRegelungen aufgenommen. DieHintergründe
werdennachfolgend zu den einzelnenAbsätzen der
Richtlinien erläutert. In einemAnhangwerdennä-
here Informationen zur Anwendung von Trassie-
rungsverfahren gegeben. Die Erlasse im
TechnischenRegelwerkWasserstraßen, die diese
Richtlinien ergänzen, sindweiterhin zu beachten.

ZuAbsatz (1):Die Richtlinien gelten für Binnen-
schifffahrtskanäle. Ihre Anwendung auf staugere-
gelte Flüsse ist nur begrenztmöglich, beispielsweise
für Schleusenkanäle sofern die Strömungsge-
schwindigkeit nichtmehr als 0,5m/s beträgt.

ZuAbsatz (2): Fahrversuche1 zeigten, dass die in
den 60er-Jahren für das Europaschiff (9,50mBreite,
2,50mAbladetiefe) entwickelten Regelquer-
schnitte auch für diemodernen 11,45mbreiten und
2,80mabgeladenen Fahrzeuge geeignet sind. Fah-
ren die heutigenRegelschiffemit einer reduzierten
Schiffsgeschwindigkeit, erlaubt dies einen sicheren
Verkehr. Die Regelquerschnitte für das Europaschiff
waren durchGesichtspunkte einerwirtschaftlichen
Fahrgeschwindigkeit bestimmt.

ZuAbsatz (4):DieAnwendungder Regelquer-
schnitte für denRichtungsverkehr ergibt sich,wenn
der Verkehrmit Regelschiffen zugelassenwerden
soll, ein Ausbau entsprechendder Regelquer-
schnitte imBegegnungsverkehr aber auf Grundbe-
stimmter Randbedingungennicht sinnvoll ist.
Begegnungseinschränkungen sind vor allem imBe-
reich enger Kurven sinnvoll, wenndie notwendigen
Kurvenverbreiterungen zu stark steigendenAus-
baukosten, zu Eingriffen in die Landschaft oder zu
nicht unerheblichen privaten Betroffenheiten füh-
renwürden. Aus fahrdynamischenGründenund
wegender Sichtverhältnissewerden Begegnungen
in engenKurven vondenBinnenschiffern ohnehin
meist vermieden.

ZuAbsatz (8):Die genanntenRegelschiffe können
in der Praxismit diesenAusbauparametern nur teil-
abgeladen fahren, da heutige Binnenschiffe und
Schubverbände in der Regel auf 3,00mbis 3,50m
und teilweise auchmehr geeicht sind.

ZuAbsatz (9):Übliche Binnenschiffe (Regelschiffe)
haben einen langenprismatischenQuerschnitt und
großzügig dimensionierte Propulsions- undRuder-
einrichtungen, die eine sichere Fahrt ermöglichen.

ZuAbsatz (12):Die erreichbare Fahrgeschwindig-
keit ist neben der verfügbarenAntriebsleistung des
Schiffeswesentlich abhängig vonderWassertiefe
und vomQuerschnittsverhältnis (Wasserstraße/
Schiff). Beide Parameter bestimmendie kritische
Schiffsgeschwindigkeit, bei der eine amUfer bre-
chendeQuerwelle auftritt, die einen sehr starken
Anstieg des Leistungsbedarfs des Binnenschiffs be-
wirkt. Hinzu kommt, dass das Schiff imBereich der
kritischen Schiffsgeschwindigkeit fahrdynamisch
stark einsinkt unddeshalb eineGrundberührung
droht.
Deswegen fahren Binnenschiffe in der Regelmit
einem typischenGrößtwert der Schiffsgeschwindig-
keit, der etwa 90% des kritischenWertes entspricht.
Dieser typischeGrößtwert korrespondiert in Profi-
len für Begegnungsverkehr inGeradenmit einer
Schiffsgeschwindigkeit von rund 9 km/h.
Je kleiner das Verhältnis vonKanalquerschnittsflä-
che zu eingetauchtemSchiffsquerschnitt(verhält-
nis) n ist, je kleiner dieWassertiefe oder die Kanal-
breite sind, desto größer sind bei vorgegebener
Schiffsgeschwindigkeit die verdrängungsbedingte
Rückströmungsgeschwindigkeit, dieWiederauffül-
lungsströmung in einer brechendenHeckwelle, die
Heckwellenhöhe unddie Belastungendurch den
Propellerstrahl aus demHauptantrieb undder Bu-
gruderanlage, die auf Böschungund Sohle einwir-
ken. Deshalb sindQuerschnittsabmessungenund
Entwurfsgeschwindigkeit unmittelbarmiteinander
verbunden. Abweichungen vonder Entwurfsge-
schwindigkeit, die imEinzelfall sinnvoll sein kön-
nen, bedingen somit gleichzeitig eineAnpassung
des Regelquerschnittes, umdie Belastungen auf

1 VBD-VersuchsberichtNr. 1227 ‘‘FahrdynamischeGroßversuchemit zwei Großmotorgüterschiffenmit und ohne Schubleichter imDEK‘‘, 1987; ‘‘Ge-
meinsame Stellungnahme zuden Ergebnissen der Fahrversuche auf demMain-Donau-Kanal bezüglich der Gleichwertigkeit vonR-und T-Profilen‘‘,
erarbeitet von der Bundesanstalt fürWasserbau, Karlsruhe undder Versuchsanstalt für Binnenschiffbau e.V. Duisburg, Dezember 1992; ‘‘Hydrauli-
scheUntersuchungen zuAusbauprofilen des Stichkanals Hildesheim‘‘, Gutachten der Bundesanstalt fürWasserbau, Karlsruhe, Februar 2008

Anlage zuden “Richtlinien für Regelquerschnitte vonBinnenschifffahrtskanälen”



RICHTLINIEN FÜR REGELQUERSCHNITTE VON BINNENSCHIFFFAHRTSKANÄLEN (AUSGABE 2011) 11

Sohle undUfer zu begrenzen bzw. angepasste Sohl-
undUfersicherungsmaßnahmen.
Hinweis: Für das Regelschiff wird in der Einzelfahrt
mit denRegelabmessungen einQuerschnittsver-
hältnis vonn =5,4 erreicht. Für Richtungsverkehrs-
querschnitte reduziert sich das
Querschnittsverhältnis auf 3,5.

ZuAbsatz (13):Der geringereWert für das fahrdy-
namische Einsinken bei Begegnung ergibt sich trotz
der ÜberlagerungderWasserspiegelabsunkmul-
den beider Regelschiffe. Dies liegt daran, dass sich
bei der Einzelfahrt derWasserspiegelabsunk und
damit das fahrdynamische Einsinken der Binnen-
schiffe aufweniger als dieHälfte desWertes redu-
ziert, der bei der Entwurfsgeschwindigkeit von
9 km/h anzusetzen ist.

ZuAbsatz (14): Fahrversuche zeigen, dass beimEr-
reichen der kritischen Schiffsgeschwindigkeit in
Profilen für Richtungsverkehr keine ausgeprägte
brechendeQuerwelle auftritt, wie das in Kanalquer-
schnitten für Begegnungsverkehr und imFlachwas-
ser der Fall ist. Da die brechendeQuerwelle dem
Schiffsführer als Orientierung für die gefahreneGe-
schwindigkeit dient, kann es in engenRichtungska-
nalprofilen häufiger ungewollt vorkommen, dass
die Binnenschiffe dort die kritische Schiffsgeschwin-
digkeit erreichen. Entsprechend vorsichtig sollte
die zulässige Schiffsgeschwindigkeit gewähltwer-
den.

ZuAbsatz (15): Für das fahrdynamischeVerhalten
der Binnenschiffe, für deren horizontalen und verti-
kalen Bewegungsspielraum, sind strömungsdyna-
mischeVorgängemaßgebend. Physikalisch
maßgebend für die Fahrspurbreite sind das Rück-
strömungsfeld, die Absunkmulde, die Fahrtmit
Drift unddie Ruderkräfte bei den jeweiligen Fahr-
zuständenwährend einer Begegnung.Weiterhin
sind die körperliche undgeistigeVerfassungdes
Schiffsführers („human factor”) unddamit dessen
Steuerfähigkeit, die Orientierungsbedingungen
zumUfer sowie Störeinflüsse (z. B. eingeschränkte
Sicht, Seitenwind) zu beachten. Es liegt auf der
Hand, dass diese Einflüsse in der Summeerheblich
kritischer sind, als diejenigen bei reibungs- bzw.
spurgeführten Fahrzeugen. Dies führt zu einer Zu-
satzbreite,mit der die nicht immer optimale Reak-
tion von Schiffsführern (human factor) z. B. auf
einen zufälligenQuerversatz oder ein zu spätes Ein-
leiten einer Kurvenfahrt berücksichtigtwird.

Diese Zusatzbreite ist in der Geradendadurch be-
rücksichtigt, dass die Fahrspurbreite deutlich grö-
ßer als die Schiffsbreite ist. Sie ergibt sich deshalb
aus derDifferenz der Fahrspurbreite inGeraden zur
Schiffsbreite (4,0m für ES, 4,05m für GMSund SV im
T-Profil, 4,55m imR-Profil für Begegnungsprofile
sowie bei Abschnitten bis 10 kmLänge imRich-
tungskanalprofil: 4,9m für ES und 6,95m für GMS
und SV, bei kurzen Strecken bis 500mLänge 4,0m
für ES, 4,55m für GMS und SV).
Reduzierungender Regelabmessungen (Fahrrin-
nenbreite) haben eine reduzierte Fahrzeugge-
schwindigkeit (Einschränkungder Leichtigkeit des
Verkehrs) und erhöhten Stress des Schiffsführers zur
Folge. Dies beeinflusst die Verkehrssicherheit nach-
teilig, insbesondere, wennmit Einflüssen zu rech-
nen ist, die die Sicherheitsreserve der Fahrrinnen-
breite aufzehren (z. B. schlechte Sichtverhältnisse,
Querströmungen oder Seitenwind). Die physikali-
schen Zusammenhänge lassen sich nicht beliebig
dadurch kompensieren, dass demSchiffsführer
mehr abverlangtwird. Daher kannbei häufigerem
Auftreten von Störeinflüssen ein Breitenzuschlag
sinnvoll sein. Erst bei Fahrgeschwindigkeiten deut-
lich unter 5m/s, d. h. in derManövrierfahrt, ist der
Raumbedarfweniger geringer.
Moderne nautische Einrichtungenwie Bugstrahlru-
der helfen denVerkehrsflächenbedarf zu reduzie-
ren. Die Fahrpraxis zeigt jedoch, dass sie im
Regelfall nur selten eingesetztwerden. DieWir-
kungmoderner Bugruderanlagen auf denCf-Wert
oder die Bemessungsabstände sollten deshalb nur
in Ausnahmenund inAbsprachemit der Bundesan-
stalt fürWasserbau angesetztwerden.

ZuAbsatz (16):Bei höheren Begegnungsgeschwin-
digkeiten der Regelschiffe als etwa 8 km/h steigt die
Fahrspurbreite stark an, ebenso bei Unterschrei-
tung einesMindestwertes, der von der Steuerfähig-
keit des Schiffes abhängt undmit etwa 5 km/h
anzusetzen ist (Ausnahme:Manövrierfahrt).
Die Einhaltungder optimalen Begegnungsge-
schwindigkeit erfordert hoheKonzentration und
kannnur über einen kurzen Zeitraumaufrecht ge-
haltenwerden.

ZuAbsatz (18): Eswird unterstellt, dass die Fahr-
zeuge überwiegenddengesamtenKanalquer-
schnitt für die Fahrt zur Verfügunghabenunddass
die Schiffsführer Begegnungenmit hoher Aufmerk-
samkeit durchführenund vorausschauendmanö-
vrieren.
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Dieminimale Zusatzbreite ist in der Geradenda-
durch berücksichtigt, dass die Fahrspurbreite deut-
lich größer als die Schiffsbreite ist. Sie ergibt sich
deshalb aus derDifferenz der Fahrspurbreite inGe-
raden zur Schiffsbreite (4,0m für ES, 4,05m für GMS
und SV imT-Profil, 4,55m imR-Profil für Begeg-
nungsprofile sowie bei Abschnitten bis 10 kmLänge
imRichtungskanalprofil: 4,9m für ES und 6,95m
für GMSund SV, bei kurzen Strecken bis 500m
Länge 4,0m für ES, 4,55m für GMS und SV).
In der Regel könnenweitere Zuschläge zumVer-
kehrsflächenbedarf aus der Instabilität des Schiffs-
pfades (Schlängelfahrt), eines ungewollten
Querversatzes bei Annäherung an einUfer (Ansaug-
effekte) und für die Fahrt beiWind entfallen.
DerÜbergang vomR-Profil zumT-Profil sollte zur
Vermeidung stumpfer Übergänge kontinuierlich
gestaltetwerden. In der Praxis haben sichNeigun-
gen von 1:4 bewährt.

ZuAbsatz (19): ImRichtungsverkehr sind in der
Regel größere Fahrspurbreiten als für Begegnungs-
verkehr anzusetzen,weil demSchiffsführer nicht
zugemutetwerden kann, ständigmit hoher Kon-
zentration zu fahren. Die größeren Fahrspurbreiten
resultieren u. a. aus der Schlängelbewegungdes
Schiffes undder verzögerten Reaktion des Schiffs-
führers auf einenQuerversatz bei ufernaher Fahrt.
Nach Fahrversuchender BAW (vergleiche Erläute-
rungen zuAbsatz 2) sind für kurze Kanalabschnitte
(<500m), diewie bei einer Begegnungmit hoher
Konzentration gefahrenwerden, keine Zuschläge
zur Fahrspurbreite erforderlich2 . Auf längerenAb-
schnitten ist nach diesen Fahrversuchen ein Zu-
schlag zur Fahrspurbreite von 2,4manzusetzen
(entspricht 18,4mFahrspurbreite).
Diese anzusetzende Fahrspurbreitewird für den
Ausbau von Stichkanälen undRichtungsverkehrs-
abschnitten bis 10 kmLänge empfohlen. Für sehr
lange Strecken (> 10 km), die ohneUnterbrechung
imRichtungsverkehr durchfahrenwerden, sind Ein-
zelnachweise erforderlich.

ZuAbsatz (20):Untersuchungender BAW 3 zeigen,
dass auf gerader Strecke die Schiffsbreite diemaß-
gebende skalierendeGröße für die Fahrspurbreite
ist. Deshalbwird z.B. ein zweispuriges Fahrzeug in

etwa eine doppelt so große Fahrspurbreite benöti-
gen,wie ein einspuriges Fahrzeug.

ZuAbsatz (21):Das in der BAW entwickelte und in
dieWSVals Standardwerkzeug eingeführte Verfah-
ren TRASSE errechnet denVerkehrsflächenbedarf
bei Vorgabe der Kursachse für kleine Strömungsge-
schwindigkeiten (bis ca. 0,5m/s) und ist deshalb für
Kanäle geeignet. Es benötigt als Vorgabe soge-
nannte Cf-Werte, die die relative Lage des takti-
schenDrehpunktes vor demSchiffsheck, bezogen
auf die Schiffslänge, angeben. Je kleiner dieseWerte
sind, desto geringer ist die berechnete Fahrspur-
breite. Theoretischwäre es zwarmöglich,mit einem
Cf-Wert von 0,5 zu fahren,wennBug- undHeckru-
der optimal aufeinander abgestimmtwerden könn-
ten. Fahrversuche zeigen jedoch, dass selbst bei
vorsichtiger Fahrt und bei Einsatz des Bugstrahlru-
ders kaumeinWert unter 0,8 erreichtwerden kann.
Für Bemessungsaufgaben empfiehlt die BAWdes-
halb größereWerte, sieheAnhang. Die abwei-
chendeVerwendung kleinererWerte erfordert
Einzelnachweise.
Bei der Fahrspurbreite der Kurvenfahrt, ist wie bei
der Fahrt in Geraden ein Zuschlag erforderlich. In
der Geradenwürde die Trassierung als Fahrspur-
breite nur die Schiffsbreite ergeben. Nach Fahrver-
suchen ist die Fahrspurbreite aber umdie gleiche
Zusatzbreite breiterwie in der Geraden. Umdas
gleicheMaß ist auch die Fahrspurbreite in der Kur-
venfahrt zu erhöhen, dennnachUntersuchungen
der BAW4 kommt es auch in Kurven z. B. zu unge-
wolltenQuerversätzen der Schiffe gegenüber dem
optimalen Schiffskurs oder zuDriftwinkeln, die grö-
ßer oder kleiner sind, als der für die stationäre Fahrt
erforderlicheWert. Dies liegt u. a. daran,weil der
Schiffsführer die Kurvenfahrt zu früh oder zu spät
einleitet, wodurch er entweder zuweit am Innen-
oder Außenufer entlang fährt oder er reagiert ver-
zögert auf notwendige Kurskorrekturen und fährt
deshalbwie in der Geraden in einer Schlängelfahrt
mit variablemDriftwinkel.
Für signifikante Fließgeschwindigkeitenwurde das
Modellverahren PETRA entwickelt. Bei großen Strö-
mungsgeschwindigkeiten und kleinen Schiffsge-
schwindigkeiten (Fahrrichtung in Fließrichtung)
können sich dabeiwesentlich größere Cf-Werte er-

2 Für dieMindestbreite ohne Zuschlägewird von einheitlich 16mausgegangen. Dies deshalb, weil imRichtungsverkehr nach bestehenden Erfahrun-
gen kein signifikanter Einfluss der Uferformerkennbar ist, wie dies bei Standardprofilen der Fall ist.

3 Modelluntersuchungen zur Ermittlung der erforderlichenhorizontalen Sicherheitsabstände von Binnenschiffen zuUferböschun-gen“, Söhngen;
Dettmann;Neuner,Mitteilungsblatt Nr. 90 der BAWvom Juli 2007

4 „Untersuchungen zur Befahrbarkeit der Stadtstecke Lauffen amNeckarmit üGMS, SAP-Nr.: A39530410083”, BAW, Januar 2011
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entsprechen somit einemzusätzlich der Binnen-
schifffahrt zur Verfügunggestellten Raum, umdie
Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs zu erhö-
hen. Deshalbwurde hier neutral der Begriff „Bemes-
sungsabstände“ verwendet.

NachUntersuchungender BAWsind auch die Be-
messungsabstände für die Fahrt in Geraden in er-
ster Näherungmit der Schiffsbreite skaliert, siehe
auch Erläuterungen zuAbsatz (20). Doppelt so
breite Fahrzeugewie die Regelschiffe benötigen
deshalb imGrundsatz auch in etwa die doppelten
Bemessungsabstände. Auf der sicheren Seite sollte
aber keineAbminderungder Bemessungsabstände
bei kleineren Schiffsbreiten als die der Regelschiffe
vorgenommenwerden, sondern es sollten nurVer-
größerungen entsprechenddemVerhältnis der
Schiffsbreiten angesetztwerden.

ZuAbsatz (29):Der angegebeneWert für das fahr-
dynamische Einsinken von 0,35m, aus dem sich die
maßgebende Tauchtiefe ergibt, gilt für eine nau-
tisch gesehen optimale Begegnungsschiffsge-
schwindigkeit, die anhand vonModell- und
Naturversuchen für die Regelschiffe in denRegel-
profilen zu ca. 7 km/h (Trapezprofil) bis 8 km/h
(Rechteckprofil) ermittelt wurde. ImProfil für Rich-
tungsverkehr ist die Einsinktiefe bei Fahrtmit Ent-
wurfsgeschwindigkeit geringer und kann auf der
sicheren Seite ebenfallsmit 0,35mangesetztwer-
den.
Diemaßgebende Tauchtiefe ist bei Leerfahrern bzw.
ballastierten Schiffen geringer. Sie beträgt bei
einem leerenGMS rund 1,7m (für das Europaschiff
rund 1,6m). Dadurch hat dieses Schiff gegenüber
einemvoll abgeladenenRegelschiff bei Fahrt ent-
lang einer 1:3 geneigten Böschung zu dieser Ufer-
seite hin einenum rund 3,3mgrößeren
VerkehrsraumzurVerfügung. Da diese Fahrzeuge
in der Regel eine größere Schlängelfahrtbreite auf-
weisen,wird diese Sicherheitsreserve zumeist auf-
gezehrt.

ZuAbsatz (31) – (34):Bei Regelquerschnittenmit ge-
böschtemUfer haben SchwankungenderWasser-
spiegelbreite imGegensatz zuQuerschnittenmit
senkrechtemUfer, wegender Gefahr von Bö-
schungsberührungen, erheblicheAuswirkungen
auf die Befahrbarkeit. Daher sind länger andau-
ernde Einschränkungendes Regelquerschnittes

geben, als die imAnhanggenanntenWerte für Still-
wasser. Dies gilt auch für die Kanalfahrt, wenn z. B.
signifikante Strömungsgeschwindigkeiten aus dem
Schleusenbetrieb, aus derWasserbewirtschaftung
oder aus demKraftwerksbetrieb auftreten können.
Hierfür ist stets ein Einzelnachweis erforderlich. Nä-
heres zur Anwendungder Trassierungsverfahren
findet sich imAnhang.

ZuAbsatz (22):Die fahrdynamischen Fahrversuche,
auf die sich die Festlegungder Fahrspurbreiten
stützt (vergleicheAbsatz 2), fandenunter fast idea-
len (gegenüber der Praxis günstigen) Bedingungen
statt: KeinWind, gute Sicht, geübte Schiffsführer,
hoher Standard der Fahrzeuge. Aufgrunddieser Be-
dingungenunddesWiederholungseffektes der Ver-
suche sind die in denRichtlinien angegebenen
Fahrspurbreiten knapp angesetzt.
Bei planmäßigen, unvermeidlichenQuerströmun-
gen sind gegebenenfalls größereWerte für die Fahr-
spurbreite anzusetzen oder es sind Begegnungs-
einschränkungen auszusprechen. Hierzu sind in der
Regel Einzelnachweise erforderlich5 . Einzelnach-
weise sind auch für solche Kanalabschnitte erfor-
derlich, die starkenQuerwinden ausgesetzt sind
undbei denen einewirksameWindschutzbepflan-
zungnichtmöglich ist bzw. keinen ausreichenden
Effekt hat. BeimNachweis ist zu berücksichtigen,
dassmoderne Binnenschiffe über leistungsfähige
Bugruderanlagen verfügenunddasswindanfällige
Fahrzeugewie Leerfahrer undContainerschiffe
eine kleinere Abladetiefe als 2,8maufweisen und
deshalb in dermaßgebenden Tauchtiefe ggf.mehr
RaumzurVerfügunghaben als die Regelschiffe6.
Die Trassierungsverfahren TRASSE und PETRA erfas-
sen keine Einflüsse ausQuerströmungen oder
Wind. Hierzu sind Einzelnachweise erforderlich,
siehe auch Erläuterungen zuAbsatz (19).

ZuAbsatz (23) – (25): In den bisherigenRichtlinien
wurde für die Abstände SB, SS und SU der Begriff „Si-
cherheitsabstände“ verwendet. Dies legt die Inter-
pretation nahe, dass diese einenVerkehrsraum
definieren, der von der Binnenschifffahrt nicht be-
anspruchtwerdendarf. Die Praxis zeigt aber, dass
die vorgenanntenAbstände vonder Schifffahrt zum
Teil vollständig inAnspruch genommenwerden,
umz.B. eine drohendeHavarie zu vermeiden. Sie

5 Siehe auch Erlass BW21/BW 15/02.02.10/32 BAW91 vom 11.06.1991 zu „Querströmungen anBundeswasserstraßen durch Entnahme- und Einleitungs-
bauwerke’’.

6 Hierzuwird auf das BAW-Gutachten „VDE Projekt 17, Ausbau der Flusshavel, km32,61 bis km54,25, Trassierung für den Begegnungsverkehr von
185m langen Schubverbänden“ vom Januar 2003 verwiesen.
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durch planmäßigeWasserspiegelschwankungen zu
vermeiden.
Wasserspiegelschwankungen in Folge vonWind-
einwirkungundWasserbewirtschaftung, die durch
Steuer- undRegeleinrichtungenmitwirtschaftlich
vertretbaremAufwand eingehaltenwerden kön-
nen,werden durch die unteren und oberen Be-
triebswasserstände begrenzt.
Für denGefährdungsraum sindnebendemoberen
Betriebswasserstand zusätzlich die kurzzeitigen
Wasserspiegelschwankungen, z.B. aus Schwall- und
Sunkwellen zu berücksichtigen. Für sicherheitsrele-
vante Bauwerke sind Einzelfallbetrachtungen
durchzuführen.

ZuAbsatz (35): ImR-Profil entspricht dieWasser-
spiegelbreite der Fahrrinnenbreite. ImTrapezprofil
ergibt sich dieWasserspiegelbreite aus der Fahrrin-
nenbreite, plus den zweifachenKotangens der Bö-
schungsneigung (m),multipliziertmit der
maßgebenden Tauchtiefe. Die Breite des RT - Profil
liegt zwischen demT- unddemR-Profil.

ZuAbsatz (36):Bei einerWassertiefe von 4,0 mwei-
sen die Regelschiffe betriebsübliche nautische Ei-
genschaften auf. Das Verhältnis vonAbladetiefe
(ohne Einsinktiefe) zurWassertiefe stelltmit etwa
1:1,4 ein für dieManövrierfähigkeit zwar knappes,
aber ausgewogenesMaßdar. Bei geringerenWas-
sertiefen verschlechtern sich die nautischen Eigen-
schaften der Fahrzeuge unddie Sohl- undUfer-
belastungennehmen stark zu.
Formal ergibt sich dieWassertiefe von 4,0maus:
- der Abladetiefe von 2,8m,
- der dynamischenWasserspiegelschwankung
dyn z von 0,2m,

- demMindestflottwasser von 0,2mund
- dem fahrdynamischen Einsinken von 0,8m
(bei kritischer Schiffsgeschwindigkeit).

In Kanälen kann in der Geradendurch eineVergrö-
ßerungderWassertiefe über 4,0m zwar eine grö-
ßere Fahrgeschwindigkeit erreichtwerden, Natur-
undModellversuche zeigen jedoch, dass der Raum-
bedarf sich dabei nicht signifikant reduziert.
In breitenGewässern ist eine sichere Fahrt auch bei
geringerenVerhältnissen als 1:1,4 deshalbmöglich,
weil das Schiffsumströmungsfeld durch die feh-
lende seitliche Fahrwasserbeschränkungweniger
gestört unddas fahrdynamische Einsinken geringer
ist.

ZuAbsatz (37): ImGegensatz zur Fahrt in breiten
Gewässernmuss in der Kanalfahrt das vomSchiff

ausgelöste Strömungsfeld beachtetwerden. In Ka-
nälen tretenAnsaugeffekte zumUfer bei ufernaher
Fahrt oder ein verstärkterNachstrombei Begeg-
nungen auf. Hierdurchwird die Anströmungder
Schiffspropeller undder Ruder verschlechtert und
damit der Ruderdruck reduziert. Hinzu kommt,
dassmoderne BugstrahlruderWasser vonunten in
die Ruderanlage ansaugen,wodurch dieWasser-
tiefe dieWirksamkeit der Ruderanlage beeinflusst.
Eine ausreichendeKanalwassertiefe ist deshalb zur
Aufrechterhaltungder Steuerfähigkeit der Schiffe
wichtig.
Bei kleinerer Kanalwassertiefe steigt die Sohlbean-
spruchung aus demSchraubenstrahl des Schiffes
stark an. Kleinere Kanalwassertiefen benötigen in
der Regel Einzelnachweise, eine unbewegliche
Sohle und eine Schiffsgeschwindigkeitsbeschrän-
kung.

ZuAbsatz (39) – (40): Steilere Böschungsneigungen
als 1:3 reflektieren schiffserzeugteWellen stärker
und erhöhen somit die Unruhe imKanal.Weiterhin
erhöht sich der erforderlicheAbstand zumUfer, um
das Rückströmungsfeld nebendemSchiff noch ab-
führen zu können.Weiterhin reduziert sich die Sta-
bilität des Einzelsteins eines Deckwerks. Größere
Böschungsneigungen reduzieren aber den für den
Kanalbau erforderlichen Flächenverbrauchund
könnendeshalb, trotz der genanntenNachteile, im
Einzelfall angezeigt sein.
Flachere Böschungsneigungen als 1:3 erhöhendie
Stabilität der UfersicherungenunddämpfenWel-
len besser. Sie können aber die Auflaufhöhe von
Wellen vergrößern unddamit einen größeren Frei-
bord notwendigmachen. Außerdemvergrößert
sich der Landverbrauch. Sie bieten sich allerdings
aus ökologischenGründen an.
Die für die Regelquerschnitte gewählte Böschungs-
neigung von 1:3 hat sich in der Praxis bewährt und
stellt einen gutenKompromiss zwischen denAnfor-
derungen aus Stabilität,Wellendämpfungund
Landverbrauch dar. Zu dem ist die Böschungsstabili-
tät bei Neigungen von 1:3 in der Regel gegeben.

ZuAbsatz (44):Der genannteWert von 0,7mgilt
für Uferbefestigungen aus losen bzw. teilvergosse-
nenWasserbausteinenundberücksichtigt typische
Größtwerte schiffserzeugterWellen- bzw. Auflauf-
höhen.Maßgebend sind großeMotoryachten (die
nochmit demSportbootführerschein Binnengefah-
renwerden könnenunddeshalb häufig auftreten)
und Fahrgastschiffe. Bei signifikantemVerkehr grö-
ßererMotoryachten undhydraulisch gesehenweni-
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ger rauen als diemit losenDeckwerksteinen gesi-
chertenUferböschungen (z.B. Deckwerkemit Voll-
verguss), ist im Einzelfall eine größere Freibordhöhe
anzusetzen.

ZuAbsatz (45):DieMindestlänge eines Trassie-
rungsabschnittes korrespondiertmit der halben
Wellenlänge der Schlängelfahrt. DieseWellenlänge
entspricht im Stillwasser in etwa der Schiffslänge. In
der Talfahrt bei signifikanten Strömungsgeschwin-
digkeiten ist dieMindestlänge größer. In erster Nä-
herung entspricht sie der halben Schiffslänge,
multipliziertmit demVerhältnis aus der Schiffsge-
schwindigkeit (vStr > 0,5m/s) über Grundundder
Schiffsgeschwindigkeit durchsWasser. In der Berg-
fahrt sollte derWert für Stillwasser angesetztwer-
den.

ZuAbsatz (52):DerVerkehrsflächenbedarf anKa-
nalabzweigungen richtet sich nach demerforderli-
chen Leichtigkeitsanspruch. Kannbei geringem
Verkehrsaufkommen einWendemanöver hinge-
nommenwerden, ist der zugehörigeWendesektor,
unter Beachtungder gesamten Fahrzeuglänge
(beim SV, abweichend vonAbsatz( 60) 185m), zu
realisieren. In jedemanderen Fall wird die Ermitt-
lung des Verkehrsflächenbedarfs durch Trassierung
empfohlen. GemäßAbsatz (46) kannmit R = l tras-
siertwerden,wenn eineManöversituationmit stark
reduzierter Schiffsgeschwindigkeit hinnehmbar ist.
Dies kann eineVerbreiterung erforderlichmachen.
Wennbei starkemVerkehrsaufkommendie
"Marschfahrt" für die Konstruktion der Abzweigung
maßgeblich ist, solltemit R>=500 trassiertwerden.

ZuAbsatz (56): In den Streckenmit der Spund-
wandoberkante überWasserwird derWellenschlag
auf dieOberböschungen verhindert oder reduziert
unddamit der Bewuchs landseitig der Spundwand
gefördert.
DieWasserspiegelbreite hängt damit von derHö-
henlage der Spundwandoberkante (Oberwasser-
oderUnterwasserbereich) ab und kannnichtmehr
exakt für das KRT-Profil angegebenwerden.
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ANHANG

Anwendung vonTrassierungsverfahren
Allgemeines
Kurvenverbreiterungen sollten durchAnwendung
von Trassierungsverfahren ermittelt werden. Dabei
werdenKursachsen konstruiert. Die Kursachsen
stellen die Verbindungslinie der taktischenDreh-
punkte der Schiffe bei stationärer Kurven- oder Ge-
radeausfahrt dar.
An die Kursachsenpunkte positioniert das Trassie-
rungsverfahrenUmrisslinien der Bemessungsfahr-
zeuge im taktischenDrehpunk parallel zur
Tangente der Kursachse. DieUmhüllende dieser
Umrisslinien bildet die Schleppkurve, deren Breite
der Fahrspur entspricht. Unter BeachtungderMin-
destbreiten undder Bemessungsabstände definie-
ren sie die Fahrrinne unddamit denUferverlauf
bzw. die zugehörigenKurvenverbreiterungen.
Für die Trassierungsverfahren in Stillgewässern
wird vonder BAWdieMicroStation- Applikation
"TRASSE", welche über dieWSV-CDder Außenstelle
Ilmenau vertriebenwird, bereitgestellt. Die für die
Kanaltrassierungmit zugehörigenRegelschiffen re-
levanten Einstellparameter des Verfahrens TRASSE
sind unten zusammengestellt. Für Kanälemit signi-
fikanten Strömungsgeschwindigkeiten in Kurven
(≥ 0,5m/s) kanndas ProgrammPeTra verwendet
werden.
Basiselemente der Kursachse sind Streckenmit kon-
stanter Krümmung, also GeradenundKreisbögen,
da sie eine stationäre Fahrt von Binnenschiffen er-
lauben. Kreisbögen sollten aus Gründender Leich-
tigkeit des Schiffsverkehrs eine bestimmte

Mindestlänge nicht unterschreiten. DieseMindest-
länge ergibt sich aus Trägheitsgründenund ist in
der Talfahrt größer als in der Bergfahrt anzusetzen.
Ein Anhaltswert für Kanälemit Strömungsge-
schwindigkeiten bis ca. 0,5m/s ist ½ Schiffslänge. In
Sonderfällen ist die BAWzuRate zu ziehen.

Trassierungsparameter
Bei der Trassierung ist die Lage des taktischenDreh-
punktes vorzugeben. Bei vorausgesetzten symme-
trischen Schiffen in Bezug auf die Schiffsachse liegt
er imAbstandCf * l auf der Schiffsachse vor dem
Schiffsheck. Der Cf–Werte ist neben demFahrzeug-
typ vomBeladungszustand eines Schiffes und bei
Strömungsgeschwindigkeiten vonmehr als ca. 0,5
m/s auch vonder Fahrtrichtung abhängig. Größere
Cf–Werte sind bei Fahrt in Strömungsrichtung bzw.
bei Leer- bzw. Ballastfahrern und kleinere in der
Fahrt entgegender Strömungsrichtung bzw. bei
voll beladenen Fahrzeugen anzusetzen.
Für Strömungsgeschwindigkeiten vonweniger als
0,5m/s und für voll abgeladene Fahrzeugewerden
Cf–Werte gemäß folgender Tabelle empfohlen. Sie
berücksichtigen, dass nicht alle Bemessungsschiffe
optimale nautische Eigenschaften aufweisen. Für
vomRegelfall abweichendeRandbedingungen
(nautisch bessere Schiffe, Leerfahrer undgrößere
Strömungsgeschwindigkeiten als ca. 0,5m/s) sind
die Cf–Wertemit der BAWabzustimmen.

WstrKl. Bemessungsschiffe Abmessungen Formation Cf

Va

(über)Großes Rheinschiff
Großmotorgüterschiff

Schubverband
einspurig - eingliedrig

l = 95 - 135m
b= 11,45m

l = 95 - 110m
b= 11,45m

1,0

-

Vb

Schiebendes
Motorschiff

Schubverband
einspurig - zweigliedrig

l = 172 - 185m
b= 11,45m

l = 172 - 185m
b= 11,45m

0,9

0,9
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