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A.Entwurfsgrundlagen.
I. Allgemeines iiber Wasserstrafien.

8 1. WasserstraBen in Wirtschaft und Verkehr.

Der Verkehrswasserbau umfafit als Teilgebiet
des Wasserbaues alle bautechnischen Maflnahmen zur
Nutzung des Wassers als Verkehrstriger. Er dient somit
der Schiffahrt als der gewerblichen Beférderung von
Personen und Giitern.

Man unterscheidet Seeschiffahrtund Binnen-
schiffahrt. Die Strafle der Seeschiffahrt ist das offene
Meer. Die Straflen der Binnenschiffahrt sind die von Na-
tur aus schiffbaren Stréme, die durch Stauregelung schiff-
bar gemachten Fliisse und die als rein kiinstliche Wasser-
wege anzusprechenden Kanile. Die ortlichen Grenzen
zwischen See- und Binnenwasserstraflen sind schwankend.
Die Seeschiffahrt bemiiht sich, vom Meere so tief wie
mdglich in das Festland einzudringen, um die von ihr be-
forderten Giiter ohne Umladung an die Verbrauchsstellen
heranzubringen. Entscheidend sind hier Umfang des einen
oder anderen Schiffahrtszweckes und der Charakter des
Stromes. Man wird die Weser unterhalb Bremen, die Elbe
unterhalb Hamburg oder die Oder unterhalb Stettin stets
als Seewasserstrafle bezeichnen, obwohl es sich hier um
Flisse handelt, wihrend niemand Kéln als Seestadt an-
sieht, wenn auch einige Seeschiffe von hier direkt nach
London fahren. Wasserbaulich liegt in einem Strom die
Grenze zwischen Binnen- und Seewasserstrafle etwa da,
wo der Einflufl von Ebbe und Flut aufhért. Die technische
Behandlung der Miindungen grofler Fliisse gehort daher
in das Gebiet des Seebaues. Die nachfolgenden Darlegun-
gen iiber Verkehrswasserbau beziehen sich in der Haupt-
sache auf den Ausbau, die Herstellung und den Betrieb
von Binnenwasserstrafien.
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Jeder Fluf ist eine Straf e. Sie war als solche schon
da, lange bevor vom Menschen die ersten Pfade getreten
wurden. Von den Gebirgen fiihrte sie durch das weite
Land zum Meer. Der Mensch erkannre daher schon in den
dlcesten Zeiten die grofen Mbglichkeiten der Nutzung
eines Gewissers als Verkehrstriger. Selbst schwere Lasten
lieflen sich auf ihm bef6rdern, ohne dafl andere Arbeit
als das Lenken des Fahrzeugs nétig war. Freilich ging
dies nur zu Tal. Die Schiffe wurden nach ihrer Ankunft
am Endziel der Reise zerschlagen und das Holz ander-
weitig verwertet. Mit den Jahren vervollkommneten sich
die Fahrzeuge. Und die Fortschritte der Technik befihig-
ten den Menschen, die Wasserstralen den wachsenden
Bediirfnissen des Handels und Verkehrs entsprechend aus-
zubauen oder umzugestalten.

Das bedeutendste Freignis in dieser Entwicklung war
die Erfindung der Kammerschleuse, die zeilich
nahezu mit der Entdeckung Amerikas und des Seeweges
nach Ostindien zusammentfillt. Sie gestattete dem Was-
serverkehr die Ueberwindung der Hohenunterschiede im
Gelinde. So war bis ins neunzehnte Jahrhundert hinein
die Wasserstrafle hinsichtlich Billizkeit und Leistungs-
fihigkeit der Landstrafle iiberlegen. Die ersten Dampf-
schiffe erdffneten hierbei ganz neue Aussichien. Da be-
gann der Siegeszug der Eisenbahn. Sie ermd_licht
gegeniiber dem Wasserstraflenverkehr eine bedeutend
schnellere, dabei regelmifige und piinktliche Giiterbefor-
derung. Die Schiffahrt erleidet durch Hochwasser,: Eis-
gang, Nebel und auflergewohnliche Niedrigwasser zeit-
weise starke Unterbrechungen. In allen solchen Fillen
sind ihre Fahrzeuge gezwungen, da liezen zu bleiben, wo.
sie sich augenblicklich befinden oder sichere Schutz- und
Liegehifen aufzusuchen. Die Postbeférderung und fast der
gesamte Personenverkehr wurden hinfort von der Eisen-
bahn bewiltigt. Das Schicksal der Binnensch.ffahrt schien
besiegelt und man erwog schon, vorhandene Kanile zu-
zuschiitten oder sie als Fischteiche zu verwenden,
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Ein Naturgesetz verliert aber nicht an Wahrheit da-
durch, daf es durch Zeitstrémungen voriibergehend in
seinen Auswirkungen gehemmt wird. Und das ist: Die
Zugkriftezur Fortbewegung eines Schiffes sind unter
gewissen Bedingungen erheblich geringer als diejenigen
der Eisenbahn, wodurch die Frachtkosten entsprechend
niedrig gehalten werden kdnnen. Beférdert man nimlich
mit einer Geschwindigkeit von 1 m pro Sekunde auf der
Landstrafle 1 t, so mit der gleichen Zugkraft bei der-
selben Geschwindigkeit auf der Eisenbahn 8 t und auf
dem Wasserweg 75 t. Der Schiffsverkehr besitzt somit
ein auflerordentlich giinstiges Verhiltnis von Nutzlast zu
bewegter toter Last.

Es hat daher trotz der Ausbreitung der Eisenbahnen
die Binnenschiffahrt als Triger des Verkehrs mit grofien
Lasten auf weite Entfernungen ihre Bedeutung wieder
erhalten. Gegen Ende des vergangenen Jahrhunderts er-
langten die Wasserstrallen erneut allgemeines Interesse.
Thr Ausbau wurde planmiflig in Angriff genommen.
Gleichzeitig wurden die Schiffsmaschinen vollkommener.
Seit Ende des ersten Weltkrieges erhielt die Binnenschiff-
fahrt einen neuen, starken Auftrieb durch die Zunahme
der Selbstfahrer, die Laderaum und Antriebskraft in sich
vereinen.

Schiff und Eisenbahn haben heute klar umris-
sene, getrennte Aufgaben: Die Bahn befdrdert alles, was
schnelle und piinktliche Anlieferung erfordert, also vor-
wiegend Stiickgiiter, Halbfabrikate, Fertigfabrikate, Giiter
von Wert, — das Schiff aber zieht iiberwiegend Massen-
giiter an sich: Kohle, Erze, Getreide, Erden, Baustoffe,
Holz usw., fiir deren Beférderung grofle Transportgefifie
nétig sind. Ein mittlerer Rheinkahn kann den Inhalt von
150 Giiterwagen fassen, dementsprechend mehr ein
Schleppzug mit 5 bis 7 solcher Kihne.

Der Giterverkehr in Deutschland verteilt sich
nach dem Stande von 1939 zu etwa 75 % auf die
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Reichsbahn, zu mehr als 20-% auf dieBinnen-
schiffahrtund zuetwa 5% avf den Landstra-
RBenverkehr. Dabei wechseln selbstverstindlich die
Verhiltniszahlen in den verschiedenen deutschen Land-
schaften.

§ 2. Systematik des deutschen Wasser-
straflennetzes.

Die Wasserstralenverhiltnisse Deutschlands erhalten
ihre naturgegebene Ausrichtung durch den Rhein, die
Weser, die Elbe und die Oder, ferner durch die
zur Bewegung dieser Fliisse fast senkrecht strémende D o -
nau. Ausgehend von diescm Flufisystem ist das
Kanalsystem darauf abgestellt, ein geschlossenes
Verkehrsnetz und damit ein moglichst weitrdumiges Hin-
terland fiir die an den Strommiindungen liegenden See -
hifen zu schaffen. Man hat daher vielfach von der
»Querschaltung der deutschen Kanile“ gesprochen, indem
man den Nord-Ostsee-Kanal als erste, den Mittelland-
kanal als zweite und die Grofischiffahrtsstrafle Rhein-
Main-Donau als dritte Querverbindung vom Osten zum
Westen ansieht (Abb. 1).

Der Rhein ist die Wiege des deutschen und dariiber
hinaus auch des europiischen Fluflbaues. Sein iiber ein
Jahrhundert in stetiger Fortentwicklung vollzogener Aus-
bau stellt ein Kulturwerk ersten Rances dar. Er ist mit
einem Jahresverkehr von rd. 90 Millionen ¢t (1937) die
bedeutendste Binnenwasserstrafle der Welt. Diese Tatsache
hat ihren Ursprung in dem Rheintal als der natiirlichen
deutschen Wirtschafts- und Verkehrsstrafle zwischen dem
Mittelmeer und der Nordsee. Sie ist begiinstigt durch den
Umstand, dafl die Zufliisse des Rheines teils aus dem
Hoch- und Mittelgebirge, teils 2us dem Tiefland kommen
und ihm zeitlich verschieden abgestimmte Niederschlags-
mengen zufithren, wodurch sein Wasserhaushalt avf das
Vorteilhafteste reculiert wird. Bei einem Niederschlags-
gebiet von rd. 160000 km? betrigt bei Koblenz (ohne
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Mosel) die niedrigste Wasserfilhrung 565 m3/sec, die
hichste etwa 10000 m3/sec. Die Linge des Rheins von
der Quelle bis zur Miindung belduft sich auf 1320 km,
davon entfallen auf Deutschland 698 km. Der Gedanke
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Abb. 1. Systémskizze des deutschen WasserstraBennetzes.

einer Stromregulierung im Schiffahrtsinteresse geht auf
die Zeit zwischen 1840 und 1850 zuriick, als mit der
Entwicklung der Dampfmaschine sich auch der Schiff-
fahrtsbetrieb in zunehmendem Mafle von den Leinpfaden
unabhingig machte. Als Endziel der S rombauarbeiten
sind an Fahrwassertiefe bei gemitteltem Niedrigwasser fiir
die Strecken unterhalb K&ln 3,00 m, zwischen Ké&ln und
St. Goar 2.50 m, zwischen St. Goar und Mannheim 2,00 m
und zwischen Mannheim und Kehl 1,50 m festzelegt wor-
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den. Die im Jahre 1930 begonnenen Arbeiten zur Niedrig-
wasserregulierung des Oberrheins von Straflburg bis Basel
wurden bisher auf Kosten der Schweiz und Deutschlands
durchgefiihrt. Die Schiffbarmachung des Hochrheins zwi-
schen dem Bodensee und Basel harrt noch der Ausfiih-
rung. Der Schiffahrtsbetrieb auf dem Rhein ist in der
Hauptsache Schleppbetrieb. Die durchschnitiliche Trag-
fihigkeit der deutschen Rheinschiffe liegt bei 800 t. Die
grofiten Kihne fassen bis 4C00 t.

Der Anschlufl Siidwestdeutschlands an den Rhein er-
folgt durch die im Jahre 1920 in Angriff genommene
Kanalisierung des N eck ars fiir 1200-t-Schiffe. Sie war
1935 bis Heilbronn fertig und sollte bis 1946 unter An-
schlufl Stuttgarts bis Plochingen vollendet sein, um dann
spiter mit der Donau durch den Kanal Plochingen—Ulm
eine Verbindung zu erhalten. Der vcn Mannheim gen
Westen geplante Saarpfalz-Rhein-Kanal diirfte in abseh-
barer Zeit kaum gebaut werden. Der bed:utendste Neben-
fluf} des Rheins i1st der M ain. Er ist heute bis Bamberg
fiir den Verkehr von 1200-t-Fahrzeugen nach modernsten
Grundsitzen kanalisiert, um im Zusammenhang mit dem
Kanal Bamberg—Kehlheim einen Teil der Groflschiff-
fahrtsstralle Rhein-Main-Donau zu bilden. Die Mosel -
schiffahrt kennt nur kleine Schiffe.

Die westdeutschen Kanile sind ein wesentlicher
Bestandteil des deutschen Wasserstrafisnnetzes. Der Rhein-
Herne-Kanal hat mit seinen 7 Gefill:tufen die dop-
pelte Aufgabe, der Ruhrkohle einen Anschluf an den
Rhein tind nach Osten an das Mittellandkanalsystem zu
verschaffen. Der Verkehr auf ihm betrug im Jahre 1938
im Ortsverkehr rd. 16,5 Mill'onen t, im Durchgangsver-
kehr rd. 3,5 Millionen t. Er ist damit die am stirksten
befahrene Kanalstrecke Deutschlands. An seiner Einmiin-
dung in den Rhein liegt der als wirtcchaftliche Einheit zu
betrachtende Komplex der Rhein-Ruhr-Hifen, welche
1937 einen Gesamtumschlag von 44 Millionen t aufgewie-
sen haben, Der dem Rhein-Herne-Kanal nahezu parallele
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Lippe-Seitenkanal hat den Zweck, den Kohlen-
verkehr aus dem sich allmihlich von der Ruhr nach No:-
den ausdehnenden Bergbau aufzunehmen. Sein im Jahre
1930 vollendeter Ausbau ist auf das 1000-t-Schiff abge-
stellt worden. Beide Kanile finden nach Norden ihren
Anschluf an den Dortmund-Ems-Kanal, wel-
cher auf dem Weg bis Emden aus rund 174 km Kanal-
strecke und 75 km kanalisierter bzw. freier Ems besteht.
Diese im Jahr 1899 fertiggestellte Wasserstrafle verdankt
ihre Entstehung der Notwendigkeit, dem westfilischen
Industriegebiet einen Anschluf an den Nordseehafen
Emden zu verschaffen. Sie hat mit einem Verkehr von
8,7 Millionen t im Jahre 1930 vorwiegend Fahrzeuge von
500 bis 800 t getragen. Um verbilligte Schiffsfrachten
gegeniiber der Anziehungskraft des Rheins zu erhalten, ist
1933 mit dem Umbau des Kanals auf das 1500-t-Schiff
begonnen worden. Dabei ist geplant, die kanalisierte Ems
auf der Strecke Gleesen—Papenburg zu verlassen und
durch einen neuen Seitenkanal von 76 km Linge mit rd.
28 m Gefille zu ersetzen.

Ems und Weser werden durch den fiir 700-t-Schiffe
ausgebauten Kiistenkanal verbunden. Projekt ge-
blieben ist bis heute der Hansa-Kanal, der Hamburg
und Liibeck mit dem westdeutschen Industrierevier ver-
binden soll.

Das als Mittellandkanal bezeichtete Kanal-
system ist eine schiffbare Verbindung aller norddeutschen
Stromsysteme vom Rhein bis zur Elbe. Es findet seine
Fortsetzung zur Oder in den mirkischen Wasserstraflen.
Die Strecken des Mitrellandkanals zwischen Rhein und
Elbe bestehen im einzelnen aus dem Rhein-He ne-Kanal
bzw. Lippe-Seitenkanal, dem Teilstiick des Dortmund-
Ems-Kanals von Herne bis Bevergern, dem Ems-Weser-
Kanal und dem Weser-Elb=-Kanal. Dieses Kanalsystem ist
allmihlich entstanden und daher enteprechend den je-
weilig geltenden Bediirfnissen nicht: eleichmiflic gestaltet.
Die Schleusen der Hauptlinie ermdglichen jedoch iiberall



