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Mificilungen der Rhcin-Zenfrallkommission

No. 16 vom 25. Januar 1926

Beschluss der Zentral-Kommission fiir die
Rheinschiffahrt.
Personal der Kommission.

Das Personal des Sekretariates') wird ab 15.
April 1926 auf weitere drei Jahre angestellt.

Dieser Beschlufy soll am 31. Dezember 1925
veroffentlicht werden.?)

Begutachtungs-Protokolle des technischen Rhein-
strombefahrungs-Ausschusses von 1924.
Begutachtungs-Protokoll Nr. 1.
Niederlindische Strecke.

Wesel, den 24. August 1924.
A. Pannerdensche Kanal. Neder-Rijn und Leck.
Bereits 1908 konnte festgestellt werden, dafy der Panner-

densche Kanal und der Neder-Rijn mit geringen Ausnahmen
bei einer Mindestbreite von 50 m eine Tiefe von 2 m unter

1) Die Beamten der Zentral-Kommission sind die Herren
Jan Hostie, Generalsekretir (Belgier), Paul Chargue-
raud-Hartmann, Hilfs-Generalsekretir  (Franzose)
Carel de 'Espinasse, Mitglied des Sekretariats (Hol-
linder) Robert Gerlach, Mitglied des Sekretariats
(Deutscher).

2) Die Bevollmichtigten des Reichs und der deutschen
Uferstaaten haben diesem Beschluf§ nicht beigestimmt.

Gl. W. besafien. Seit 1908 hat der ,Rykswaterstaat* durch
Anlagen diese Strecke stiindig verbessert, und der Aus-
schufy hat an Hand der von dem niederldndischen Mitglied
gelieferten Pline festgestellt, daff die besichtigte Strecke
tberall eine grofiere Tiefe als die angestrebte hat. Fir
Unterhaltung, Bezeichnung und fiir die neuen Anlagen sind
fl. 2,328,973 verausgabt worden.

Ein groBler Teil der von Deutschland nach Amsterdam
gehenden Schiffahrt geht {iber Arnheim, indem sie bei
Vreeswyk den Merwede-Kanal beniitzt. Nur bei Niedrig-
wasserstiinden miissen die Schiffer die Waal bis Gorinchem
benutzen, um dann durch den Merwede-Kanal zwischen
Gorinchem und Vianen nach Amsterdam zu fahren.

B. Nieuwe Maas.

Aus den von dem niederlandischen Mitglied gelieferten
‘Angaben ergibt sich, daf fast auf der ganzen Lénge des
Stromes die Mindesttiefe bei Ebbe mindestens 5 m betrigt.
Unter der geringen lichten Hohe der ,,Willemsbrug* in Rot-
terdam und unter der jetzigen Anlage der Drehbriicken im
Koningshaven hat die Schiffahrt stark zu leiden. Wie mit-
geteilt wurde, besteht die Absicht, das Niveau der Kon-
struktionsunterkante der Willemsbrug, das jetzt in der
Mitte auf + 580 m N. A. P. liegt, zu erhdhen; das Niveau
soll in der Mitte auf + 7,90 m N. A. P. und auf den Seiten
auf + 6,10 m N. A. P. gebracht werden. Da der Hoch-
wasserstand + 2,10 m N. A. P. ist, so wird sich die freie
Héhe von 4,90 m auf 7,00 m verbessern, was eine sehr
grofle Verbesserung fiir die Schiffahrt bedeutet. Der Aus-
schuf3 hat auch die Angaben iiber das Neubauprojekt der
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»Koninginnebrug® erhalten, deren drehbarer Teil durch eine
Hubbriicke mit 45 m freier Hohe ersetzt werden soll; gleich-
zeitig soll der drehbare Teil der Eisenbahnbriicke oberhalb
der ,Koninginnebrug® in derselben Weise gelndert wer-
den. Die Konstruktionsunterkante dieses neuen Teiles
wird in geschlossenem Zustand mindestens um 1,75 m
hoher liegen als der der jetzigen Briicke. Der Wegfall der
Mittelpfeiler bringt die Breite der Schiffahrtséffnung fiir
grofle Schiffe auf ungefihr 50 m. Diese doppelte Verbes-
serung wird es den grofiten Seeschiffen gestatten, ohne
Schwierigkeiten hindurchzufahren. Andererseits wird die
Hoherlegung der ,,Willemsbrug®“ es den meisten Binnen-
schiffen gestatten, anstatt des Koningshaven die Nieuwe
Maas zu befahren,

Der Ausschufy hat von diesen Plinen- mit grofiem Inter-
esse Kenntnis genommen; er ist einstimmig der Ansicht,
dafy die Ausfithrung dieser Arbeiten fiir die Rheinschiffahrt
eine grofie Verbesserung bedeutet.

C. Hifen von Rotterdam.

Die Stadt Rotterdam hat ihren Hafen durch den Bau
neuer Anlagen erweitert; die Becken des Waalhaven und die
ganz vervollkommnete Ausriistung der Hifen sind dem
Ausschuf3 besonders aufgefallen. Die neuen Anlagen und die
seit 1908 beschaffte Ausriistung erleichtern und beschleuni-
gen bedeutend den Umschlag der Waren und werden in
hohem Mafie zur Entwicklung und Férderung der Rhein-
schiffahrt beitragen.

D. Noord.

Der Ausschufy hatte im Jahre 1908 der Hoffnung Aus-
druck gegeben, der ,Rykswaterstaat moge, um der Entwick-
lung des Verkehrs Rechnung zu tragen, am Kanal Arbeiten
zur Verbreiterung des Fahrwassers vornehmen, da dieses
nur 60 m breit war.

Nach den gelieferten Angaben ist die Breite des Noord
jetzt mindestens 100 m bei einer Mindesttiefe von 3,50 m
bei gewodhnlicher Ebbe. Die am Schluff des Protokolls 4
erwihnten Arbeiten werden die Breile auf 200 m bringen.

E. Beneden-Merwede — Boven-Merwede.

Der Beneden-Merwede-Kanal hat bei einer Breite von
200 m bei gewohnlicher Ebbe eine Tiefe von 3,40 m und
ist somit fiir den Rheinverkehr vollig ausreichend.

Die Boven-Merwede, die 1908 wenig giinstige Bedin-
gungen aufwies, ist durch eine Einengung des Flusses zu
ihrem Vorteil verdndert worden.

Die Breite des Fahrwassers ist jetzt 150 m bei einer
Mindesttiefe von 4 m bei gewdhnlicher Ebbe, und somit
fiir die Schiffahrt geniigend.

F. Waal.

Auch der Zustand des Waal-Fahrwassers war 1908 wenig
giinstig; durch inzwischen ausgefiihrte Verbesserungen bie-
tet die Waal jetzt der Schiffahrt sehr giinstige Bedingungen.

Durch Peilungen bei km 41 (nach den Plianen die un-
giinstigste Stelle) hat der Ausschuf} feststellen konnen, dafl
die auf den Gl W. 1923 bezogene Mindesttiefe 3,50 m be-
tragt, was fiir die Rheinschiffahrt vollig geniigt.

G. Boven-Rijn.

Der Boven-Rijn mit einer Breite von 150 m und einer
Mindesttiefe von 4 m unter Gl. W. 1923 bietet der Schiff-
fahrt sehr giinstige Verhiltnisse.

Der Ausschuf} ist der Ansicht, daB die oben erwihnten
niederldndischen Wasserstraien, duferst giinstig ausgebaut
sind, und daff die vom ,,Rijkswaterstaat ausgefiihrten Ver-
besserungsarbeiten sehr zufriedenstellende Ergebnisse ge-
habt haben,

Gez.: HOEBEL (Vorsitzender), MONTIGNY (stellv.
Vorsitzender), HEROLD, ICKES, SPIESS,
DENIL, REED, PALLUCCHINI, KONIG,
STRICKLER, DE IESPINASSE (Schrift-
fiihrer).

Begutachtungs-Protokoll Nr. 2.
Strecke: Emmerich-Coblenz.
Coblenz, den 30. August 1924.
Auf der preuBlischen Stromstrecke von der niederlin-
dischen Grenze bei Bimmen bis Coblenz sind seit der letz-

ten, gemeinschaftlichen, technischen Strombefahrung 1908
wesentliche Regulierungsarbeiten nicht ausgefiihrt. Die Ar-
beiten haben sich in der Hauptsache auf die Unterhaltung
der Wasserstrafle und der Strombauwerke beschriinkt.

Auf der Strecke von der Grenze bis Ruhrort ist die er-
strebte Fahrwassertiefe von 3,00 m unter Gl W. {iberall auf
mindestens 150 m Breite vorhanden. In geringeren Brei-
ten ist das Fahrwasser erheblich tiefer, sodafl bei den auf3er-
ordentlich niedrigen Wasserstinden des Jahres 1921 die
Schiffahrt immer noch hat verkehren konnen.

Auf der Strecke oberhalb Ruhrort zwischen Ruhrort
und Diisseldorf finden sich drei Stellen, bei denen die Fahr-
wassertiefe von 3,00 m unter Gl. W. nicht in der vollen,
gewiinschlen Breite von 150 m vorhanden ist. Nach An-
gabe der zustdndigen Behorde soll diesem Zustand, sobald
die Wasserstinde es erlauben, durch Baggerungen abge-
holfen werden. Behinderungen der Schiffahrt sind hierdurch
nicht eingetreten, zumal die planmifige Tiefe oberhalb
Koéln nur 2,50 m betragt, und die Schiffahrt oberhalb Ruhr-
ort sich nach dieser richtet.

Im iibrigen ist die erstrebte Fahrwassertiefe von 3,00
m unter Gl. W. bis Koln und von 2,50 m oberhalb Kéln bis
Coblenz iiberall auf mindestens 150 m Breite vorhanden.

Der Ausschuff empfiehlt die Stellen, an denen die Gabe-
lung des Stromes in zwei Arme, namentlich zwischen km
106 und 104 (Weiflenthurmer Werth) und bei km 92 (Nieder-
werth) bei bestimmten Wasserverhiltnissen gewisse Schwie-
rigkeiten fiir die Schiffahrt bieten kann, ganz besonders zu
iiberwachen. Die begonnenen Verbesserungsbauten werden
fortgesetzt und gegebenen Falles vervollstandigt werden miis-
sen, selbstverstindlich unter Beriicksichtigung des Umstan-
des, daf} die Hochwassergefahr nicht vergréfiert werden darf.

Bei Diisseldorf und an verschiedenen anderen Stellen in
den scharfen Kriimmungen des Stromes bilden sich am kon-
vexen Ufer Ablagerungen, welche wiederholt Baggerungen
erfordern. Da die ortliche Lage eine Vergréflerung des
Kriimmungsradius nicht zulidfit, ist es nicht moglich, Re-
gulierungsarbeiten auszufithren, um die Bildung von Ab-
lagerungen und die durch sie erforderlich werdenden Bag-
gerungen zu verhindern.

Der Ausschufy ist der Ansicht, daff das Fahrwasser von
Bimmen bis Coblenz in seiner Gesamtheit vollig befriedigt.

Feste Briicken sind seit 1908 unter Beseitigung der dor-
tigen Schiffbriicken bei Wesel und bei Kdln erbaut worden.
Der Ausschuf3 stellt mit Befriedigung fest, dafi somit von
den 4 Schiffbriicken, deren Beseitigung im Verfolg der
Strombefahrung von 1908 ganz besonders empfohlen war,
zwei in Wegfall gekommen sind. Ferner sind bei km 283
eine Eisenbahnbriicke bei Koln, zwei weitere Strafienbriicken,
sowie bei km 131,0 und 101,1 je eine Eisenbahnbriicke er-
baut worden. Alle Briicken sind mit Zustimmung der Zen-
tralkommission ausgefiihrt.

Die Hafen- und Verladeanlagen sind weiter ausgebaul,
insbesondere ist der Hafen Ruhrort wesentlich vergrofiert.
Weitere, umfangreiche Anlagen sind teils in Ausfithrung
(z. B. Koln), teils geplant.

Man hat somit den Bediirfnissen des Verkehrs in wiin-
schenswertem Mafie Rechnung getragen. Besonders in Ruhr-
ort sind ganz hervorragende Anlagen geschaffen worden, die
der auflerordentlichen, wirtschaftlichen Bedeutung des von
diesem Hafen bedienten Gebietes entsprechen.

Besondere Bemerkungen,

Der fiir die neue Kisenbahnbriicke bei Hochfeld neben
dem vorhandenen Pfeiler erbaute neue Pfeiler bildet zur
Zeit ein schweres Hindernis fiir den Schiffsverkehr, das erst
nach Fertigstellung der neuen Briicke durch Beseitigung der
Pfeiler der alten Briicke verschwinden wird. Die baldige
Wiederaufnahme und Fertigstellung der Bauarbeiten ist
daher dringend erwiinscht.

Durch den Wirbelstrom ist auch eine Kies- und Sand-
ablagerung unterhalb des neuen Pfeilers entstanden, die
durch Baggerung beseitigt werden soll. Es ist zu erwarten,
daf} nach Beseitigung des alten Pfeilers auch die Neigung
zum Versanden verschwinden wird.

Die scharfe Kriimmung des Stromes bei Diisseldorf ist
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fiir aut sich fahrende Kihne schwierig und gefahrvoll; da
der Strom hier stark auf das rechte Ufer hiniibersetzt, lau-
fen diese Kihne Gefahr, auf das dortige Kai und auf die
dortliegenden Schiffe und Landebriicken getrieben zu wer-
den. Auflerdem laufen sie Gefahr, gegen den Mittelpfeiler
der Diisseldorfer Briicke zu treiben. Es ist Sache der zu-
stdndigen Behorden, zu erwigen, welches die zweckmifig-

sten Mittel zur Abhilfe sind. In Frage kann die Einfithrung -

des Schleppzwanges auf dieser Strecke kommen oder die
Vorschrift, da§ Kihne, die auf sich fahren, um besser steuern
zu konnen, hier eine Kette schleppen miissen, wie dies
gelegentlich am Oberrhein geschieht.
Gez.: HOEBEL (Vorsitzender), MONTIGNY (stellv.
Vorsitzender), HEROLD, LANGEN, SPIESS,
DENIL, REED, PALLUCCHINI, KONIG,
STRICKLER, DE I’ESPINASSE (Schrift-
flihrer).

Begutachtungs-Protokoll Nr. 3.

Strecke: Coblenz-Bingen.
Bingen, den 2. September 1924,

Die erstrebte Tiefe fiir die Strecke Coblenz-St. Goar, die
2,50 m unter GI. W. 1923 betrigt, ist auf dieser ganzen
Strecke auf eine Breite von 150 m erreicht. Der Ausschufy
hat mit Genugtuung festgestellt, dafy ‘am Schiffsliegeplatz
bei Salzig Vergrofierungsarbeiten unternommen worden sind.

Die Strecke zwischen St. Goar und Afimannshausen hat
bei einer angestrebten Tiefe von 2,00 m unter GL W. 1923
eine Breite von 90 m und in den schirferen Kriimmungen
zwischen St. Goar und Oberwesel eine Breite von 120 m.

Aus den vorgelegten Peilungsplanen geht hervor, daf;
diese Tiefe {iiberall erreicht ist.

Der Ausschufi hat mit Genugtuung festgestellt, dafi die
erhdhte Anzahl von Wahrschauerposten auf dieser Strecke
die Sicherheit der Schiffahrt bedeutend vermehrt hat.

Der Ausschufy hat mit Interesse die verschiedenen Pro-
jekte fiir die Verbesserung der Stromstrecke zwischen
Bingen und ABmannshausen zur Kenntnis genommen, eben-
S0 auch die bereits begonnenen Arbeiten fiir die Regulie-
rung des zweiten Fahrwassers. Er spricht den lebhaften
Wunsch aus, dafi man fortfahren moge, die Schiffahrtsver-
hiltnisse zwischen Bingen und Afimannshausen zu verbessern.

Der Ausschuf teilt vollstindig die Ansicht der zustin-
digen Behorde, daf3 diese Arbeifen besonders schwieriger
Art sind, und daf} sie scirittweise und mit der orofiten Vor-
sicht fortgesetzt werden miissen.

Gez.: HOEBEL (Vorsitzender), HEROLD, LANGEN,
SPIESS, DENIL, ANTOINE, MITCHELL,
PALLUCHINI, KONIG; STRICKLER, DE
L’ESPINASSE (Schriftfithrer).

Begutachtungs-Protokoll Nr. 4.

Strecke: Bingen-Mannheim.

Mannheim, den 5. September 1924.

Die angestrebte Tiefe von 2,00 m unter Gl. W. 1923 ist
r}ach den vorgelegten Peilungsplinen auf dieser ganzen
b.treck'e erreicht. An vielen Stellen ist die Tiefe groBer;
die Mindestbreite des Fahrwassers ist 120 m.

Das Fahrwasser ist seit 1908 in gutem Zustand verblie-
ben ohne dafl es nétig war, umfangreichere Baggerungen
vorzunehmen. Der Ausschufy von 1908 war der Ansicht,
daff es wahrscheinlich notwendig werden wiirde, den Strom
oberhalb Oppenheim (km 310—312) zu verengen, um den
Zustand des Fahrwassers dortselbst zu verbessern. Nach
den gelieferten Angaben ist aber der Zustand des Stromes
seit 1908 vollstindig befriedigend, ohne daf} es nitig gewesen
wiire, Baggerungen oder Regulierungsarbeiten vorzunehmen.

Der Ausschufy schliefit sich der Ansicht der zustiindigen
Behérde an, dafl es wiinschenswert ist, die Einschniirung des
Fahrwassers an der Pfrimmiindung (hess. km. 2,80) bald-
maoglichst vorzunehmen, und an dem Nebenfluf§ MaBnahmen
vorzusehen, um die Ablagerungen im Fahrwasser zu ver-

hindern. Der Ausschuff ist der Ansicht, dai die Strecke
Bingen-Mannheim voll und ganz zufriedenstellend ist.

Er hat mit Genugtuung davon Kenntnis genommen, dafi
die Gierponte bei Oppenheim, die unter den vier Fihren
auf der Strecke Mainz-Worms das grofite Hindernis fiir die
Schiffahrt darstellte, in eine Grundseilfihre umgewandelt
worden ist.

Die Héfen von Mannheim-Ludwigshafen haben sich in
ihrer Gesamtheit bedeutend entwickelt und bieten dem
Rheinverkehr neue bemerkenswerte Moglichkeiten.

Gez.: HOEBEL (Vorsitzender), HEROLD, ICKES,
SPIESS, DENIL, ANTOINE, MITCHELL,
PALLUCCHINI, KONIG, STRICKLER, DE
I?ESPINASSE (Schriftfiihrer).

Begutachtungs-Proiokoll Nr. 5.
Strecke: Mannheim-Strafiburg.

Straiburg, den 11. September 1924.

Die grofie Arbeit der Rheinregulierung zwischen Son-
dernheim und Strafiburg, im Jahre 1907 begonnen, ist nun-
mehr beendet.

Die angestrebte Tiefe von 2 m unter Gl. W. kann nun
auf der Strecke Sondernheim-Strafiburg infolge dieser Re-
gulierungsarbeiten als normaler Weise erreicht betrachtet
werden. Die normale Breite von 92 m unferhalb und von
88 m oberhalb der Murg ist nicht iiberall erreicht.

Die Regulierungsarbeiten bedingen ihrer Natur nach not-
wendigerweise einen gewissen Ausbau, wie dies {ibrigens
schon der Verfasser des Projektes ausdriicklich vorgesehen
hatte. Derartige Ausbauarbeiten sind in Austithrung oder
in Vorbereitung um einige Stellen des IFahrwassers, an denen
die Schiffahrtsbedingungen verhélinismifiig weniger giinstig
sind, zu verbessern.

Der Ausschuf3 ist erfreut, die betriichllichen Vorteile
feststellen zu konnen, die sich aus dem Ausbau der Strecke
Sondernheim - Strafiburg fiir die Schiffahrt ergeben, ebenso
auch die Moglichkeit, die Strecke jetzt — aufierordentliche
Umstinde ausgenommen — das ganze Jahr hindurch be-
fahren zu koénnen.

Nachdem nun die Ausfithrung des Gesamtprojektes
der Regulierung zwischen Sondernheim und Strafiburg, was.
die erstrebte Tiefe von 2 m anbelangt, unter dem fiir der-
artige Arbeiten unvermeidlichen Vorbehalt einiger Rest-
arbeiten, das erhoffte Ergebnis geliefert hat, ergibt sich,
dafy die abwirts gelegene Strecke Mannheim-Sondernheim
unter Umstédnden verhiltnismiflig weniger giinstige Bedin-
cungen fiir die Schiffahrt bietet, als dies flir die Strecke
oberhalb der Fall ist.

Bis jetzt hat man fiir diese Strecke Mannheim-Sondern-
heim mit einer Tiefe von 1,50 m gerechnet, man hoffte je-
doch, nétigenfalls durch Baggerungen auf den Grundschwel-
len auch hier eine Tiefe von 2 m unter GL. W. zu erreichen.
Tatsichlich ist es jedoch verschiedene Male vorgekommen,
daf3 die Schiffahrt an gewissen Stellen, namentlich zwischen
Speyer und Germersheim zeitweise durch eine ungeniigende
Tiefe behindert worden ist. Der Ausschuff hat deshalb mit
Genugtuung von den Plinen Kenntnis genommen, nach
denen beabsichtigt ist, an den weniger giinstigen Stellen
der Strecke Mannheim-Sondernheim den Ausbau der Ufer
zu vervollstandigen und teilweise Regulierungsarbeiten vor-
zunelimen, und zwar auf Grund der Methode, deren Zweck-
miBigkeit sich auf der oberen Strecke erwiesen hat; diese
Arbeiten bezwecken die gleiche Tiefe von 2 m, wie sie auf
der Strecke Sondernheim-Strafiburg besteht, dauernd zu er-
reichen.

Hinsichtlich der Bedienung der Schiffbriicken hilt es der
Ausschufy fiir wiinschenswert, dafy die zustindigen Behdrden
die Errichtung telephonischer Verbindungen in Erwigung
ziehen, um die zu Tal fahrenden Schleppziige von einer
Schiffbriicke an die darauffolgende melden zu konnen.

Der stadtische Hafen von Speyer, der fast fertiggestellt

ist, die in den Hafen von Karlsruhe, von Strafiburg und

’
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von Kehl vorgenommenen Erweiterungen gewihren der
Schiffahrt sehr anerkennenswerte Vorteile.

Gez.: HOEBEL (Vorsitzender), MONTIGNY (stellv.
Vorsitzender), HEROLD, ICKES, SPIESS,
DENIL, MITCHELL, PALLUCCHINI, KONIG,
STRICKLER, DE I’ESPINASSE (Schrift-
fiithrer).

Anmerkung des Sekretariats: Die franzosi-
sche Delegation hat beziiglich des Wasserstandes, auf den
sich die durch die Regulierungsarbeiten auf der Strecke Son-
dernheim-Straffburg angestrebte Tiefe von 2 m beziehen
soll, ein Vorbehalt gemacht, weil dieser Wasserstand ihrer
Ansicht nach nicht dem gleichwertigen Wasserstand ent-
spricht.

Begutachtungs-Protokoll Nr. 6.
Strecke: Strafiburg-Basel.

Basel, den 15. September 1924.

Wihrend die Strecke unterhalb Strafiburg dank der seit
1907 im Niederwasserbett ausgefithrten Regulierungsarbeiten
giinstige Schiffahrtsbedingungen aufweist, ist die Strecke
Straffburg-Basel nur Gegenstand von Korrektionsarbeiten
im vorigen Jahrhundert gewesen, die die Vorflut bei Mittel-
wasser und gewohnlichem Hochwasser bezweckten und be-
findet sich in einem Zustand, der fiir die Schiffahrt, wie
sie heute ausgeiibt wird, wenig giinstig ist. Er lifit diese
Schiffahrt durchschnittlich nur wihrend 4—5 Monaten —
gewGhnlich April bis August — zu.

Infolge der fortwihrenden Auskolkung unterhalb Istein
wird die Schiffahrt auf der Hohe der Isteiner Schwelle
immer schwieriger; die Kiesbiinke, die am hinderlichsten
sind, befinden sich- gewohnlich unterhalb Rheinau.

Zur Verbesserung dieser Strecke sind Projekte ausgear-
beitet worden oder sind noch in Ausarbeitung. (Grand
Canal d’Alsace, Regulierung unterhalb Istein.) Da die Zen-
tralkommission iiber diese Projekie teils schon verhandelt
hat, teils nichstens verhandeln soll, glaubt der Ausschuf3,
mangels eines Spezialauftrages, diese nicht in ihren Einzel-
heiten priifen oder bewerten zu sollen. Diese Priifung und
Beurteilung wiirden iibrigens mehr Zeit erfordern, als der
Ausschufy im Laufe seiner Reise zur Verfiigung hatte.

Die Frage der zeitweisen Verbesserung der Schiffbar-
keitsbedingungen durch Baggerungen auf den Schwellen

gegen Ende der jdhrlichen Schiffahrtsperiode ist vom tech-
nischen Standpunkt aus in einem Bericht vom Monat Mirz
1921 behandelt worden, der der Zentralkommission fiir die
Rheinschiffahrt durch drei Sachverstindige, einen schwei-
zerischen, einen badischen und einen franzésischen vorge-
legt wurde.

Der technische Ausschuf3 stellt fest, dafl die Schiffahrt
nach Basel, die mil einfachen Versuchsfahrten begann, schon
jetzt eine bemerkenswerte Entwicklung erreicht hat; er
betrachtet jedoch als Hauptbedingung fiir die weitere Ent-
wicklung der Schiffahrt zwischen Strafiburg und Basel, daf
die Ausbauarbeiten, mit welchen die Zentralkommission
sich jetzt schon fiir den Abschnitt von Kembs in einem

 Beschluff vom 10. Mai 1922 einverstanden erklirt hat, und

fiir die iibrige Strecke die Arbeiten, die sie fiir geeignet
halten wird, um eine dauernde Wasserstrafie fiir die Grof-
schiffahrt zu schaffen, méoglichst gleichzeitig und in nich-
ster Zeit in Angriff genommen werden.

Der Ausschuf3 stellt mit Genugtuung fest, dafy die Fih-
ren, die 1908 zwischen Straflburg und Hiiningen bestanden,
entfernt worden sind. An Stellen, an denen feste Halte-
punkte in Anbetracht der Beschaffenheit der Flufisohle fiir
die Sicherheit der Schiffbriicken nicht notwendig sind, em-
pfiehlt der Ausschufy die Beseitigung der Eisbrecher in Er-
wiigung zu ziehen, die noch an einigen dieser Briicken vor-
handen sind, und die bei gewissen Lagen des Fahrwassers
die Schiffahrt behindern kénnen.

Die Eisenbahnbriicke und die Straflenbriicke Straflburg-
Kehl bilden infolge ihrer geringen lichten Hohe ein ernstes
Hindernis fiir die Schiffahrt; der Ausschuf3 spricht den
Wunsch aus, daf} diese Verhiltnisse durchgreifend ver-
bessert werden, und zwar so, daf} alle Schiffe, bei allen
schiffbaren Wasserstinden ohne Behinderung nach Basel
fahren konnen.

Der Bau und die Einrichtungen der Hifen von Basel,
St. Johann und Klein-Hiiningen, die von der Stadt Basel
mit Hiilfe der schweizerischen Eidgenossenschaft geschaffen
worden sind, stellen zugunsten der Einfiihrung und der
Entwicklung einer lebhaften Schiffahrt auf der Strecke
Strafilburg—Basel eine betrichtliche Anstrengung dar, wel-
cher der Ausschuf3 gerne seine Anerkennung zollt.

Gez.: HOEBEL (Vorsitzender), MONTIGNY (stellv.
Vorsitzender), HEROLD, ICKES, SPIESS,
DENIL, MITCHELL, PALLUCCHINI, KONIG,
STRICKLER, DE I’ESPINASSE (Schrift-
fithrer).

Ueber den Bau von Druckwasser-

Leitungsstollen im Gebirge.
Von Ing. A. Feller, Zirich.

I. Die Auigaben des Stolleningenieurs.

Beim Bau von Druckwasser-Leitungsstollen im
Gebirge hat der Ingenieur zwei Hauptaufgaben zu
16sen:

1. Das Ueberwinden des #ufiern Gebirgsdruckes,
wenn sich dieser zeigen sollte, was gleich-
bedeutend ist mit der Sicherung des Bauwer-
kes gegen Einsturzgefahr und

2. Das Verhiiten auch des kleinsten Wasserver-
lustes, weil fiir ihn das Wasser das kostbarste
Gut ist.

Der zweiten Aufgabe kommt iiberragende Be-
deutung zu, da sie bei allen Druckstollen auf ihrer
ganzen Linge geldst werden mufl. Anders steht
es mit der ersten, indem sich der Bauingenieur
nur streckenweise vor dieses Problem gestellt
sehen wird. Ob nur die eine Frage nach der

Dichtung oder auch die andere nach der Siche-
rung vorliegt, ergibt sich aus den geologischen
Verhiiltnissen. Es soll nun an drei Beispielen mit
verschiedenen geologischen Annahmen gezeigt
werden, wie durch den Aufschluf3 des Gebirges
beim Stollenvortrieb Fragen entstehen und zu
beantworten sind.

1. Beispiel (Fig. 1).

Es ist der Fall denkbar, wo der Stollen in
hartem, gut geschichtetem Kalk liegt. Der einzelne
Block wiirde vorziiglichen Haustein liefern, aber
das Ganze weist grofiere oder kleinere Spalten
auf. Von Gebirgsdruck ist keine Spur vorhanden,
doch ist die ganze Schicht in héchstem Grade der
Kliifte wegen wasserdurchlissig. Da das Gebirge
standfest ist, wiirde ein Verpappen der Verbin-
dungswege zwischen Spalten und Kliiiten, oder
grottenéhnlichen Hohlungen und dem Stollen-
innern geniigen, um dem Wasser den Ausweg zu
sperren.
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