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VORWORT

ic diesjahrige Industrie- und Gewerbeausstellung zu Diisseldoff, welche den fast

beispiellosen  Aufschwung der rheinisch-westfilischen Industric in  den letzten

20 Jahren sowohl ihrem Umfange, wie der Hohe ihrer Leistungen nach in glinzender
Weise zum Ausdruck bringt, hat Veranlassung gegeben, auch die mit dem Aufblithen des ge-
werblichen Lebens eng verbundenen Leistungen der Rheinstrombauverwaltung in einigen be-
merkenswerthen Grundziigen zur Darstellung zu bringen.

Der gleichzeitig in diesem Jahre in Diisseldorf tagende internationale Schiffahrts-
Congress macht neben einer Betheiligung an der Diisseldorfer Ausstellung durch grossere zeich-
nerische und plastische Darstellungen dic Abfassung einer Schrift erwiinscht, welche im Gegensatze
zu der aus Anlass des 50 jihrigen Jubiliums der Kéniglich Preussischen Rheinstrombauverwaltung
im vorigen Jahre erschienenen cingehenden Beschreibung der von dieser in den letzten 30 Jahren
ausgefithrten Arbeiten in wesentlich knapperer Weise ein Gesammtbild giebt einerseits von der
strombaulichen Thitigkeit der deutschen Wasserbauverwaltungen von Strassburg bis zur hol-
lindischen Grenze, andererseits von dem praktischen Erfolge dieser Arbeiten, wie er in der
michtigen Entwicklung der Rheinstidte mit ihren immer grosser werdenden Hafenanlagen, in
dem fortwihrend zunehmenden Schiffsverkehr und der Bewiltigung immer grosserer Giitermengen
zum Ausdruck kommt.

Neben der Gesammtmenge dieses Giiterverkehrs, seiner Vertheilung auf die einzelnen
Hifen und auf die einzelnen Verkehrsgegenstinde, welche bei den verschiedenen Héfen eine
besondere Rolle spiclen, diirfte auch besonders die Entwicklung, welche die Zahl und Grésse der
Fahrzeuge in der letzten Zeit genommen hat, das Interesse weiterer Kreise erwecken. Die Zu-

nahme der grosseren Fahrzeuge gegeniiber den kleinen ist gerade in den letzten Jahren so leb-
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haft und anhaltend, dass voraussichtlich nach weiteren zehn Jahren die Zusammensetzung der
Rheinflotte schon wieder ein gegen heute sechr verindertes Bild bieten wird. Und gerade hierin
liegt offenbar die sicherste Gewidhr, immer grissere wirthschaftliche Vortheile gegeniiber dem
Wettbewerb der Eisenbahnen zu erreichen und den fortwiithrend zunehmenden Giiterverkehr stets
mit Leichtigkeit bewiltigen zu koénnen, ohne Befiirchtungen wegen einer zu grossen Verkehrs-
dichtigkeit auf dem Strome hegen zu miissen.

Die vorliegende Schrift will weniger etwas wesentlich Neues bieten, als vielmehr das in
verschiedenen meist umfangreichen Quellen zerstreut liegende Material in moglichst iibersicht-
licher Weise zur Darstellung bringen. Um dies zu erleichtern, ist zuniichst eine Uebersichtskarte
des Rheins mit Umgebung von Strassburg bis zur hollindischen Grenze nebst einem zuge-
hérigen Lingenschnitt beigegeben, sodann in drei Blattern ein genauerer Plan der fiir die bisher
ausgefithrten Stromregulirungen besonders wichtigen Strecke von Mainz bis zur hollindischen
Grenze, ferner eine Darstellung der Stromregulirung im Rheingau, sowie der bei Rolandseck
und endlich Pline wichtiger Hafenanlagen als weitere Kartenbeilagen.  Ausserdem sind zahlreiche
Abbildungen von kiirzeren Stromstrecken, von einzelnen Hifen, von Arbeitsmaschinen u. a. m.
unmittelbar dem Texte zur ndheren Erlauterung eingefiigt.

Die Grundsitze, nach denen bei der Stromregulirung verfahren wurde, sind im allgemeinen
bei der Besprechung der einzelnen Arbeiten zum Ausdruck gc.bracht. Eine eingehendere Dar-
stellung der Bauweise am Rhein und der leitenden Grundgedanken in Verbindung mit einer
kurzen Uebersicht iiber die geschichtliche Entwicklung ist zu Ilingang der Besprechung der Strecke
Coln—Diisseldorf sowie zum Theil auch der Strombauten bei Wesel gegeben.

Die benutzten Quellen sind hauptsichlich folgende:

a) Der Rheinstrom und seine wichtigsten Nebenfliisse, herausgegeben vom Central-
bureau fiir Meteorologic und Hydrographie im Grossherzogthum Baden.

b) Diec Arbeiten der Rheinstrombauverwaltung von 1831 bis 1goo von R. Jasmund.

c) Die Jahresberichte der Centralcommission fiir die Rheinschiffahrt, welche in
dankenswerther Weise fiir das letzte Jahr durch directe Mittheilungen seitens der betreffenden
Hafenbehdrden erginzt worden sind.

d) Verschiedene Einzelbeschreibungen neuer Rheinhifen usw.
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Der Stromlauf

und sein Niederschlagsgebiet.
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er Rhein (vergl. den Uebersichtsplan Bl I der Anlagen) besitzt an der oberen Grenze
des Grossschiffahrtsweges bei Strassburg ein Niederschlagsgebiet

von rd. 41000 gkm
nach Einmiindung des Neckar bei Mannheim 68 ooo

" " des Main bei Mainz . . . g8oo00
5 5 der Nahe bei Bingen . .| 103000
# - der Mosecl bei Coblenz . 135000
bei Coln . . . . . . . 144000

5 - der Ruhr bei Ruhrort . . 154000
an der hollindischen Grenze bei Bimmen . . 1060000
an der Miindung 224 400

Das Niederschlagsgebiet der auf dieser Strecke cinmiindenden bedeutenderen Neben-

fliisse betrigt dem Stromlauf nach geordnet:

mn . .
Neckar
Main

Nahe .
Lahn .
Mosel
Ruhr .
Lippe

Von besonderem Vortheil

4 boo gkm

14000
27 400
4000
5000
28 ooo

‘l’ 500 ”

o e w w wm 4 900 ,,\
fir die Schiffahrt ist der Umstand, dass der im Gletscher-
gebiet der Alpen gelegene Theil des Niederschlagsgebiets durch Schneeschmelze grade dann

3



2 Der Stromlauf und sein Niederschlagsgebiet.

reichlich Wasser liefert, wenn in heisser trockner Jahreszeit die Ergiebigkeit des tibrigen Nieder-
schlagsgebiets am geringsten ist. Aus demselben Grunde nimmt die Niedrigwassermenge von
unten nach oben lange nicht in dem Maasse ab, als nach der jeweiligen Grésse des Nieder-
schlagsgebiets zu erwarten wire. Ein weiterer Ausgleich der abfliessenden Wassermenge findet
durch die in der Schweiz gelegenen Seen, besonders den Bodensee statt.

Wihrend das Niederschlagsgebiet an der hollandischen Grenze bei Bimmen etwa viermal
so gross ist als bei Strassburg oberhalb der Illmiindung, nimmt die kleinste Wassermenge von
rd. 380 cbm in der Sekunde bei Strassburg auf rd. y9o cbm bei Bimmen, also nur etwa um
das Doppelte zu. Bei dem sogenannten gemittelten Niedrigwasserstand, welcher durch-
schnittlich im Jahr etwa einen Monat lang unterschritten wird (1,50 m Célner Pegel), betrigt die
Wassermenge etwa 50" mehr. Nach ausgefithrten Messungen kann sie angenommen werden
im Rheingau (zwischen Biebrich und Bingen) zu rd. 8oo cbm, zwischen Bingen und St. Goar zu
825 cbm, zwischen Coblenz und Bonn zu g6o bis g7o cbm. Bei Mittelwasser wichst die
Durchflussmenge von 1880 cbm bei Leubsdorf (zwischen Coblenz und Bonn) bis auf 2030 cbm
bei Ork (zwischen Ruhrort und Wesel). Die hochste Hochwassermenge wird unterhalb Coblenz
auf etwa 10ooo cbm geschitzt.

Das Gefille des Stromes (vergl. das Lingenprofil auf der Kartenbeilage Nr.I) nimmt von
Strassburg bis Philippsburg (nahe oberhalb Speyer) ziemlich gleichmissig von rd. 0,6 %
oder 1:1700 bis auf 0,08 %y oder 1:12300 ab, behilt letzteren Werth bis Mannheim bei und
steigt von hier bis Mainz wieder etwas an. Im Rheingau von*Mainz bis Bingen betrigt das
Gefille 0,125 °/w oder 1:8000.

Nun folgt die sogenannte Felsenstrecke Bingen bis St. Goar, welche sich im allgemeinen
durch starke und unregelmissig vertheilte Gefille auszeichnet.
Dasselbe betriagt im Durchschnitt:

von Bingen bis Bacharach . . . . 0,50%0
, Bacharach ,, Oberwesel . . . . 0,41 "%
» Oberwesel ,, St.Goar . . . . . 0,25%

Ein aussergewdhnlich starkes Gefille ist naturgemiss dort vorhanden, wo das Durchfluss-
profil durch hervortretende Felsenriffe cingeengt ist, so insbesondere am sogenannten ,,Binger
Loch® kurz unterhalb Bingen, wo sich auf 250 m Linge ein Gefille von 2%, oder 1:3500 und
an der engsten Stelle vor der in den letzten Jahren ausgefithrten Erweiterung ein solches von
8,20 %/w oder 1:122 bildete. Wegen der geringen Linge, auf welche sich dieses Gefille erstreckte,
ging die grosste Oberflichengeschwindigkeit bei Niedrig- und Mittelwasser indessen nicht
wesentlich {iber 3 m hinaus. Nach Erweiterung und Vertiefung des Binger Lochs durch Felsen-
sprengungen hat sich das Gefille dort etwas verringert.

In den grossen Tiefen zwischen Oberwesel und St. Goar, welche stellenweise, ins-
besondere in der Nihe der Loreley, bis 30 m unter M. W. betragen, ist das Gefille bei kleinen
und mittleren Wasserstinden fast unmessbar gering, wihrend sich bei Hochwasser zwischen den
nahe einander gegeniiberliegenden schroffen Felsen ein recht erhebliches Gefille einstellt.

Von St. Goar abwirts bleibt der Strom zwar noch beiderseits von Bergen eingeschlossen,
wird aber in seinem eigentlichen Flussbett nicht mehr betrichtlich durch Felsen cingeengt.
In Folge dessen ist das Gefille von hier ab regelmissiger und im Durchschnitt geringer.
Es betragt:
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von St. Goar bis Boppard . . . . . 0,18%:
, Boppard ,, Coblenz . . . . . 0,9%
also weniger als 1: 5000.
Unterhalb Coblenz tritt zundchst wieder eine wesentliche Verstiarkung des Durchschnitts-
gefilles ein, hervorgerufen durch Abflusshindernisse insbesondere in Form von Stromspaltungen.
Das Durchschnittsgefille betrigt:

von Coblenz bis Andernach . . . 0,28 "
» Andernach ,, Linz . . . . . . 0,23%
, Linz s, Bonn . . . . . . 0,8%
) Bonn o Gt . ¢ s & 0,23 fnn

Von Bonn ab treten dic Berge allmihlich mehr und mchr vom Strome  zuriick und es
beginnt etwa bei Céln die niederrheinische Tiefebene. Demgemiss verringert sich das Gefille
nun betrichtlich. Es betrigt:

von Coln bis Diisseldorf . . . o,172 "
., Diisseldorf ,, Ruhrort . . . . 0,182 "
,, Ruhrort » Wesel . . . . . 0,158%0
., Wesel . Rees . . . . . 0,132%u
., Rees », Emmerich®) . . . 0,126 "o
, Emmerich abwirts . . . . . . 0,107 "0

Von Cdln ab, besonders oberhalb Diisseldorf, ist der La:lf stark gewunden.

Die Lange des schiffbaren Rheins von Strassburg bis zur hollindischen Grenze betrdgt
rd. 570 km, bis Rotterdam 703 und bis zur Miindung in dic Nordsee bei Hock van Holland
738 km. Sie vertheilt sich im einzelnen wie folgt:

von Strassburg bis Mannheim . . . . . . . . . . . . 132km
», Mannheim g MAINZ ¢ 2% 5 @ 8 & 3 0% 2 wes 5 F2 g
5, Mainz » Bingen 30 ,,
, DBingen , Coblenz . . . . . . . . . . . . . bz
,, Coblenz BB 3w ¢ ow ow sz owm o§ o5 o= o& o®m ¢ s 00
, Coln , Dusseldorf. . . . . . . . . . . . 50
,, Diisseldorf i Ruhtort . . 0% & o6 @ sim @ 5 3 4y
,, Ruhrort ,, zur hollind. Gu,nzc . e m o m w s o B5 5
, der hollind. Grenze , Rotterdam . . . A
, Rotterdam » zur Mindung in See bC[ Hocls. van Holland 35

Politisch gehort die hier betrachtete Rheinstrecke

von Strassburg | links zu Elsass-Lothringen,] . .
bis Lauterburg | rechts zu Baden l i g m, gl b
von Lauterburg links zu Bayern, l T )
bis Lampertheim (oberhalb Worms) } rechts zu Baden | in. LANgE on &7 M
von Lampertheim } beiderseits

; : 3 in Linge von 03 km;
bis Biebrich zu Hessen} ° E

*) Fast genau so gross wie im Rheingau,

I*
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von Biebrich } links zu Hessen,

bis Bingen } in Linge von 27 km;

rechts zu Preussen
von Bingen } beiderseits

bis zur hollind. Grenze = in Linge von 536 lem.

zu Preussen

Der letztere Theil umfasst zugleich das Gebiet der Rheinstrombauverwaltung zu Coblenz,
wihrend der preussische, chemals nassauische Antheil der Strecke Biebrich — Bingen der
Regierung zu Wiesbaden unterstellt ist.




Der Ausbau des Stromes.

I. Von Strassburg bis Mannheim. -

Der schiffbare Oberrhein mit begradigtem Hochwasserbett.

trombauliche Verinderungen sind oberhalb Mannheim bisher lediglich im Interesse
der Uferanwohner erfolgt.

Die oberrheinische Tiefebene von Basel bis Mainz befand sich noch im
Anfange des vorigen Jahrhunderts im Zustande grosster Verwilderung. Theils in zahllose
kleine und grossere Arme zersplittert, (vergl. Abb. 1 auf Seite 0), theils besonders von Lauter-
burg abwirts in sich fortwdhrend verstirkenden und hiufig ihre Lage véllig verdndernden
Windungen, (vergl. Abb. 3 auf Seite 8) die Ebene durchziehend, richtete der Strom bei jedem
Hochwasser die grossten Verheerungen an, nicht nur durch Uferabbriiche und Verwiistungen
des fruchtbaren Landes, sondern auch durch véllige Zerstérung zahlreicher Ortschaften.

Der ungeregelte Abfluss bildete iiberdies den Anlass zu starken Versumpfungen, welche
den Gesundheitszustand der ganzen Gegend aufs schwerste beeintrichtigten.

Eine villige Besserung dieser Zustinde gelang durch eine planmissig ausgefithrte Rhein-
Correction, wobei im Interesse der niedrig gelegenen Lindereien auf eine thunlichste Vermehrung
der Vorfluth, d. h. Senkung des Wasserspiegels Bedacht genommen wurde.

Oberhalb Lauterburg, wo der Rhein iiberhaupt kein deutlich ausgesprochenes Bett
besass, wurde ein ginzlich neuer, méglichst gestreckter Lauf kiinstlich hergestellt (vergl. Abb. 2 Seite 7)
und durch seitliche Leitwerke festgelegt, zwischen denen eine Breite von 200 m (bei Basel) bis
250 m (bei Lauterburg) verblieb. Die Leitwerke wurden bis iber den Héchststand des
gewohnlichen Sommerhochwassers aufgefiihrt.

Bei der Ausfithrung der Correction ist in der Weise vorgegangen, dass der Strom in
der Regel nur allmihlich durch einzelne in den normalen Uferlinien vorgeschobene Streichwerke
in die vorgezeichnete Strombahn gedringt worden ist. Zwischen den Streichwerken wurden in
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Abstinden von etwa 1oo m Liicken gelassen, die auch nach der Einleitung des Thalweges in
das normale Bett nicht geschlossen wurden, um den mit der Ausbildung des necuen Bettes in
Bewegung kommenden Kiesmassen Gelegenheit zu geben, in die abgeschnittenen Theile des
verwilderten Strombettes zu gelangen und diese aufzulanden. Dies ist denn auch in ausgedehntestem
Maasse geschehen. Erst der zunchmenden Verlandung folgend, wurden und werden die
Oeffnungen nach und nach geschlossen, und zwar anfinglich — um die Kiesverlandungen sich
mit fruchtbarem Schlick bedecken zu lassen — durch niedrige Werke, deren Erhdhung dann

# Bischofsheim

-ﬁ""g; Membrechthofen

Abb. 1. Der Rhein bei Freystett (zwischen Strassburg und Lauterburg) im Jahre 1838
vor der Correction.

mit dem weiteren Aufwachsen der Anlandungen erfolgt. Sobald die Altwasser in der Haupt-
sache aufgelandet sind, werden die Leitwerke soweit erniedrigt, dass die neuen Verlandungen
schon bei gewdhnlichem Sommerhochwasser iiberfluthet werden.

Die Stromsohle ist durchweg beweglich. Der Thalweg schliingelt sich in Lingsabstinden
von etwa 1 km von Ufer zu Ufer in eciner Furche, die da, wo sie dem Ufer anliegt, eng und
tief, in den Uebergingen breit und seicht ist. Aber auch an dem dem Thalweg gegeniiber-
liegenden Ufer hat sich in der Regel eine zweite, minder tiefe Stromrinne gebildet.

Zwischen beiden tritt die Stromsohle in der Form einer Kiesbank iiber die gewdhnlichen
Niederwasserstinde hervor. Das ganze Gebilde — Thalwegswindungen und Kiesbinke — riickt je
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nach den Wasserstinden mehr oder weniger schnell stromabwirts. Das Strombett ist eben nur auf
die Zusammenfassung und regelrechte Abfithrung des gewdéhnlichen Sommerhochwassers
eingerichtet, nicht aber in ciner zur festen Fithrung und Nutzbarmachung des Mittel- und Niedrig-
wassers erforderlichen Form ausgebildet.

Von der Lauter bis zur Einmiindung des Neckars ist der Stromlauf ebenfalls fast
durchweg kiinstlich ausgebildet: die meisten der frither hier bestandenen starken Kriitmmungen
sind mittelst Durchstiche abgeschnitten und in den beibehaltenen Stromstrecken ist die zu 240 m

K 1
' Bischofsheim =~ '

Abb, 2, Der Rhein bei Freystett (zwischen Strassburg und Lauterburg) im Jahre 1872
nach der Correction.

festgesetzte Normalbreite durch Einengungswerke hergestellt (vergl. Abb. 3). Die Durchstiche,
17 an der Zahl, sind in ganz grader oder in sanft gekriimmter Richtung ausgefiihrt; stirkere
Kriimmungen sind nur oberhalb Speyer und oberhalb Mannheim bestehen geblieben, doch
misst der kleinste Halbmesser immer noch g72 m.

Die Stromsohle ist noch bis nahe oberhalb Speyer ganz dhnlich gestaltet wie ober-
halb Lauterbach. Weiter stromab horen die beweglichen Kiesbdanke, hért der fortwédhrende
Wechsel des Thalweges auf. Dieser folgt nun in den graden Strecken anndhernd der Strom-
mitte und liegt in den Kriimmungen dem hohlen Ufer an. Aus den hier vorhandenen tiefen
Kolken steigt die Sohle gegen die am ausbuchtenden Ufer nie fehlende breite und flache Kies-
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bank an. Entsprechend der Abschwichung des Stromgefilles mindert sich die Grisse der
Gerélle; an der Lautermiindung noch eigross, hat der Kies bei Germersheim kaum noch die
Wallnussgrasse, wihrend von Mannheim ab schon mehr Sand als Kies bewegt wird.

(Wllittieg,
gt “,

echters‘leim"

Abb., 3. Der Rhein bei Germersheim (zwischen Lauterburg und Speyer) im Jahre 1856
nach der Correction.

Fiir die Ausbildung eines regelmissigen und hinreichend tiefen Schiffahrtsweges ist auf
der Strecke Strassburg —Mannheim bis jetzt schr wenig geschehen. Die Schiffahrt hat
daher auf dieser Strecke mit grossen Schwierigkeiten zu kampfen und hort bei Wasserstinden,
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die erheblich unter Mittelwasser herabgehen, ganz auf. Doch ist die Herstellung eines guten
Fahrwassers auf dieser Strecke durch geeignete Regulirung von den betheiligten Uferstaaten
beschlossen und bereits ein Entwurf hierfiir aufgestellt, der im Laufe der néchsten Jahre
zur Ausfiihrung gebracht wird.

Danach soll innerhalb des jetzigen 240 m breiten, durch parallele Ddmme eingefassten
Sommer-Hochwasserbettes ein Niedrigwasserbett in schlanken Windungen durch Buhnen, Grund-
schwellen und Leitwerke festgelegt werden.

Die Spicgelbreite ist bei dem Wasserstande von 2,0 m Strassburger bezw. von 3,0 m Maxauer
Pegel, welcher durchschnittlich etwa ebenso hiufig unterschritten wird, wie der von 1,50 m am
Colner Pegel, zu rd. 160 m bei Strassburg angenommen, allmihlich wachsend bis auf 180 m
bei Sondernheim, entsprechend der Abnahme des Gefilles und der (wenn auch geringen) Zu-
nahme der Wassermenge. Die Sohlenbreite wiirde von rd. 130 m bis auf 150 m zunchmen. Im
einzelnen ist einc gewisse Einschrinkung der Breite auf den Uebergangen von einer Kriimmung
zur andern und eine Erweiterung in der Gegend des Kriimmungsscheitels vorgesehen.

Man hofft so bis Strassburg-Kehl eine Wassertiefe von 2 m bei dem genannten Wasser-
stande erziclen zu koénnen mit einem Kostenaufwande von etwa 13!/, Millionen Mark.

Die Regulirung wird sich auf die rd. 85 km von Strassburg bis Sondernheim er-
strecken, wihrend von Sondernheim bis Mannheim schon jetzt im allgemcinen die erforder-
liche Wassertiefe vorhanden bezw. durch geringfiigige Maassnahmen leicht zu erreichen ist.

Nach der Denkschrift iiber die Regulirung der Strecke Strassburg—Sondernheim soll
die Bauausfithrung, fiir welche ein Zeitraum von 14 Jahren vorgesehen ist, durch die Wasserbau-
verwaltungen von Elsass-Lothringen und Baden erfolgen. Das Etatsjahr 1902 soll in der Haupt-
sache der Bauvorbereitung dienen. Die erforderlichen Betrige hierfir sind bereits als erste Rate
in den Etat der betheiligten Staaten eingestellt.

II. Von Mannheim bis Mainz.

Oberste Strecke des regulirten Stromes.

Von Mannheim bis Mainz ist das Gefille und damit die Stromgeschwindigkeit trotz
der zahlreich ausgefithrten Durchstiche so gering, dass sich sclbst fiir Niedrigwasser ein ge-
niigend grosser Abfithrungsquerschnitt ergiebt, um ohne Schwierigkeit reichliche Fahrtiefe erzielen
zu konnen. Es ist auf dieser Strecke im allgemeinen eine Normalbreite bei Mittelwasser von
300 m festgehalten; doch finden sich streckenweise (z. B. oberhalb Rheindiirkheim, bei Hamm
und bei Nackenheim) noch Breiten von 500 bis 700 m, wihrend an wenigen andern Stellen die
natiirlichen Ufer niher als 300 m zusammentreten, so bei der Maulbeerau bis auf 235 m.

Wo eine kiinstliche Einschrinkung des Flussbettes im Interesse der Schiffahrt erforder-
lich war, ist dies vielfach durch Parallelwerke, unterhalb Rheindiirkheim jedoch meistens durch
Buhnen geschehen. Die Fahrwassertiefe betrdgt auf der hessischen Stromstrecke oberhalb Mainz
fast durchweg 2,50 m unter gemittelt Niedrigwasser (vergl. Bericht der Central-Commission fiir
die Rheinschiffahrt 1goo, S. 8), obwohl mit Riicksicht auf diec unterhalb anschlicssende Strecke
nur eine Tiefe von 2 m als erforderlich festgesetzt ist.
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III. Von Mainz bis Bingen.

Preussisch-hessische Rheingaustrecke.

Weit griossere Schwierigkeiten ergaben sich fiir die Regulirung in der sog. Rheingau-
strecke von Mainz bis Bingen. Der hier von Natur sehr breite und zu Inselbildungen neigende
Strom fiihrt grosse Mengen vorwiegend aus dem Main zugetriebenen Sandes, welche sich be-
sonders nach Ablauf eines Hochwassers in sehr ungiinstiger Weise im Fahrwasser ablagern und
so die Schiffahrt aufs empfindlichste stiren.

Die Beseitigung dieses Uebels durch Einschrinkung der Strombreite wurde erschwert
durch den Einspruch der rechtsseitigen Uferanwohner, welche von einer Beschrankung der
Wasserfliche eine Schidigung des Weinbaues und von der Schaffung stillstehender Wasserfliichen
cine gesundheitsschidliche Wirkung befiirchten. Ausserdem konnte bis um die Mitte des vorigen
Jahrhunderts trotz jahrelanger Verhandlungen keine Einigung zwischen den beiderseitigen Ufer-
staaten Hessen und Nassau tiber die zur Besserung des Fahrwassers zu ergreifenden Maass-
nahmen erzielt werden.

Erst durch Vermittelung der andern Uferstaaten kam vom Jahre 1856 an Schritt fiir
Schritt eine Einigung iiber eine Theilstrecke nach der andern zu Stande. Die noch nicht be-
endete Regulirung erlitt eine Unterbrechung durch den Krieg von 1860. Nachdem der Rheingau
in den Besitz Preussens iibergegangen war, forderten die Anw ohner aus den angegebenen Griinden
dringend die theilweise Beseitigung der bis dahin ausgefithrten Regulirungswerke und die Unter-
lassung weiterer Einschrinkungsbauten.

Nach eciner unter Leitung cines Reichscommissars stattgehabten eingehenden Unter-
suchung aller hierbei in Betracht kommenden Verhiltnisse wurde im Januar 1884 zwischen
Preussen und Hessen iiber die Regulirung des Rheins zwischen Mainz und Bingen ein Vertrag
abgeschlossen, der als Ziel der Regulirung die Herstellung einer Fahrwassertiefe von 2 m bei
gemitteltem Niedrigwasser bezeichnet und fiir die Behandiung des shombauhchcn Eingreifens
folgende Grundsitze aufstellt:

»Das Bett des Rheinstroms zwischen Mainz und Bingen darf in seiner Receptions-
fahigkeit nicht zum Nachtheile der oberhalb und unterhalb gelegenen Uferstrecken geiandert
werden. Ebensowenig darf das auf dieser Stromstrecke innerhalb der Uferlinien bei gewshnlichem
Mittelwasser z. Zt. bestehende Verhiltniss zwischen dem Wasserspiegel und dem diesen iiber-
ragenden Boden zum Nachtheil des Wasserspiegels gedndert werden. Zu dem Zweck sollen
neue Regulirungswerke in der Regel so niedrig gehalten werden, dass sie das gewdhnliche Mittel-
wasser nicht iiberragen. Diese Vorschrift findet jedoch auf Hafenschutzdimme keine Anwendung.
Jede bereits vorhandene oder neu entstehende Anlandung, welche von dem Stromufer in das
cigentliche Flussbett vorschreitet oder zwischen den Werken insclartig auftritt, darf nicht ge-
fordert, soll vielmehr maglichst verhindert und, sofern nicht gegenwirtig bereits vollstindig aus-
gebildete Verlandungen vorliegen, unterdriickt werden.“

Nach diesen Grundsitzen, die auch fiir die Zukunft maassgebend geblieben sind, wurde
ein vollstindiger Regulirungsplan vereinbart. Vergl. Kartenbeilage Bl V. Danach wurden in
den Jahren 1880 bis 1891 im wesentlichen folgende Arbeiten ausgefiihrt:

Am rechten Ufer bei Nieder-Walluf, Eltville und Geisenheim wurden die in den
Strom vortretenden Buhnen beseitigt. Der frither kilnstlich geschlossene rechtsseitige Stromarm
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an der westfédlischen Au (zwischen Eltville und Oestrich), die sog. , kleine Giess®, wurde wieder
eroffnet und damit die hier gelegenen Ortschaften dem unmittelbaren Rheinverkehr wieder zu-
ginglich gemacht. Die links gelegene ,,grosse Giess** wurde durch umfangreiche Baggerungen
vertieft und begradigt. Die erforderliche Einengung des Flussbettes wurde durch Umbauung der
westfdlischen Au durch niedrig gelegene Parallelwerke erreicht. (Vergl. den Lageplan Anlage V.)
Die kleine, unterhalb gelegene ,,Winkeler Au® nebst den sie umgebenden ausgedehnten Sand-
banken ist durch Baggerung bescitigt. Der durch ein weit vorgeschobenes Parallelwerk vom
Strom getrennte Ort Mittelheim wurde durch Herstellung grésserer Oeffnungen in dem Parallel-
werk und geeignete Baggerungen wieder fiir die Kleinschiffahrt zuginglich gemacht und damit
zugleich ein Stagniren der abgeschnittenen Wasserfliche verhindert. Andere kleine derartige
Wasserflichen wurden durch Ausfiillen mit Baggerboden in Lmd verwandelt, so bei Hattenheim,
Geisenheim und Freiweinheim.

Von den Maassnahmen, welche zur Verbesserung des Fahrwassers ergriffen wurden, ist
besonders die Herstellung eines grossen Parallelwerks am linken Ufer vor Freiweinheim zu er-
wihnen. Als Normalbreite des Mittelwasserspiegels zwischen den Streichlinien wurde das Maass
von 450 m festgehalten, und zwar sowohl fiir den einheitlichen Stromlauf wie fiir die Summe
von zwei durch eine Insel getrennten Arme.

Durch das mit Ablauf des Rechnungsjahres 1891 im wesentlichen abgeschlossene Regu-
lirungswerk sind sowohl die berechtigten Forderungen der Uferanwohner wie die der Schiffahrt-
treibenden erfiillt, wenn auch noch hin und wieder durch einzelne plétzliche Sandablagerungen
unlicbsame Verkehrsstorungen entstehen. Dieselben werden indessen stets in kurzer Zeit durch
Baggerungen beseitigt; {iberdies wird durch einzelne Nacharbeiten die fernere Ablagerung von
Sand im Fahrwasser moglichst zu verhindern gesucht.

IV. Von Bingen bis zur holldndischen Grenze.

Gebiet der preussischen Rheinstrombauverwaltung.

Wihrend der Rhein von Mainz bis Bingen seit dem Uebergange des ehemaligen
Herzogthums Nassau an Preussen im Jahre 180606, abgeschen von dem linksseitigen hessischen
Antheil, der Regierung zu Wiesbaden unterstellt und von dieser in Gemeinschaft mit Hessen
regulirt ist, beginnt bei Bingen das Gebiet der im Jahre 1851 gegriindeten Rheinstrombau-
verwaltung, welche, mit dem Sitz in Coblenz, das Gebiet bis zur hollindischen Grenze umfasst
und dem Oberprisidenten der Rheinprovinz unterstellt ist.  Vor 1866 war hiervon die
rechtsseitige Rheinhilfte von der Nahe bis zur Lahnmiindung als nassauisches Gebiet ausgenommen.
Die Gesammtregulirung des Rheins, welche auf Grund einer Denkschrift vom Jahre 187¢ iiber
die Regulirung der grossen preussischen Stréme vom Landtage beschlossen wurde, hatte das
Ziel der Herstellung einer Wassertiefe bei dem sog. gemittelten Niedrigwasser von 1,50 m
Colner Pegel von

a) 2,00 m von Bingen bis St. Goar in mindestens go m*) Breite,
b) 2,50, , St.Goar bis Céln

.. . = o in 150 m Breite.
c) 3,00 ,, 5 Coln bis zur hollindischen Grenze} o

*) Ausgefithrt wurde hier spiter fast durchweg eine Breite von 120 m.

2*
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Oberflichengeschwindigkeits-

curven zwischen Bingen und

Assmannshausen nach Auf-

nahmen bei - 2,50 bis - 2,50 m

am Binger Pegel vom Jahre
1891,

Maalsstab
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Hierfiir wurden, abgesehen
von den Kosten zur Herstellung
von Sicherheitshifen, 22 Millionen
Mark bewilligt und als Bauzeit
18 Jahre vom Jahre 1880 an fest-
gesetzt.

Als normale Mittelwasser-
breite zwischen den Strombau-
werken ist seit dieser Zeit fest-
gehalten:

a) in der Felsenstrecke bis St.
Goar 230 m,

b) von St. Goar bis zur Sieg-
miindung 280 m,

¢) von der Siegmiindung bis
Emmerich 3oo m,

d) von Emmerich bis zur hol-
lindischen Grenze in all-
maihlicher Zunahme 300 bis
340 m.

Geringere Breiten sind nur
ausnahmsweise zur Anwendung ge-
kommen, besonders in schwicrigen
Stromiibergingen.

Die Stromstrecke

Bingen — St. Goar.

Bei Bingen nimmt der Rhein
plotzlich einen vollstindig verin-

ke .\ derten Charakter an.
.

Im Rheingau langsam und
ruhig in fast scecartiger Breite da-
hinfliessend, die stellenweise Soo
bis 1000 m betrigt, verwandelt er
sich von hier ab plétzlich in einen
Gebirgsstrom, der mit reissender
Gewalt sich zwischen steilen Felsen
hindurchwindet.

Letzteretretenaufder Strecke
Bingen — St. Goar meist im
Flussgrunde noch frei zu Tage, ja
vielfach noch tiber den gewd&hn-
lichen Wasserspiegel hervor.

Diese sog. Felsenstrecke ist
daher bis in die neueste Zeit fiir
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die Schiffahrt die gefihrlichste des ganzen Rheins gewesen, besonders durch die zahlreichen
{iber der Flusssohle hervortretenden, aber selbst bei niedrigsten Wasserstinden noch verdeckt
liegenden Felsen.

Man hat allen Grund zu der Annahme, dass einst der Rhein von Basel bis Bingen
einen langgestreckten See bildete, dessen Spiegel hier beinahe die Kammhdhe des Niederwalds
und der andern, jetzt dic Ufer begrenzenden Berge erreichte, so dass der gegenwirtige Flusslauf

ﬂ}
] =

Abb. 5. Der Miusethurm bei Bingen, im Jahre 1855 als Wahrschaustation ausgebaut.

von Bingen abwirts bis in die Gegend von Kénigswinter sich als cin Ergebniss der nagenden
Wirkung des Stromes darstellt. Naturgemiiss widerstanden einzelne besonders feste Theile, wie sie
am sog. Binger Loch als harte Quarzfelsen zu Tage treten, diesem Angriff in besonderer Weise;
und so ist hier bis heute ein Felsenriff im Strome zuriickgeblieben, in dem zwar schon in fritheren
Zeiten mit unzulinglichen Hiilfsmitteln nothdiirftig ein Schiffahrtsweg hergestellt, aber erst in
den Jahren 1893 bis 1894 eine Aussprengung bis auf Normalsohle, d. i. bis auf 2 m unter gemittelt
Niedrigwasser, erfolgt ist. Die Breite der Durchfahrt ist hier auf 30 m beschrinkt, um schidliche
Senkungen des oberen Wasserspiegels moglichst zu vermeiden. Eine wesentliche Erschwerung
entsteht fiir die Schiffahrt aus der geringen Breite deshalb nicht, weil die enge Stelle nur sehr kurz
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ist und sich oberhalb und unterhalb rasch erweitert, iiberdies ein zweiter geniigend breiter Schift-
fahrtsweg, das sog. ,,zweite Fahrwasser®, vorhanden ist, welcher zwar um o,50 m weniger Tiefe
besitzt und wegen der grossen Ausdehnung, auf welcher sich die aussergewdhnlich starke
Stréomung dort erstreckt, von den Schleppziigen auf der Bergfahrt vermieden wird, indessen fiir
die Thalfahrt sehr geeignet ist, da hierbei die Schiffe mangels geniigender Transportmengen in
der Regel mit geringer Ladung, vielfach sogar ganz leer fahren.

Die dortigen Stromungsverhiltnisse ergeben sich aus der vorstechenden Darstellung der
Oberflichengeschwindigkeiten zwischen Bingen und Assmannshausen (Abb. 4 S. 12).

Maafstab.
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Abb. 6. Das Binger Loch im Jahre 1883, mit Tiefenlinien, die auf den Binger Pegel bezogen sind.

Die nahe oberhalb des Binger Lochs gelegene Mausethurminsel, welche michtigen Felsen-
riffen (am oberen Ende) ihren Ursprung verdankt, mit dem im Mittelalter wohl zur Erzwingung
von Zollabgaben erbauten, spater neu hergerichteten Miusethurm ist in Abb. 5 dargestellt; im
Hintergrunde der mit Weinbergen besetzte Abhang des Niederwalds mit der Burgruine Ehren-
fels. Der ecinst zu der Schiffahrt feindlichen Zwecken errichtete Miusethurm dient heute zu ihrer
Erleichterung, indem der dort stationirte ,Wahrschauer® den Schiffen Zeichen giebt, ob die
Durchfahrt durchs Binger Loch frei ist.

Die in der Stromstrecke Bingen— St. Goar auszufithrenden Arbeiten bestanden vor-
wiegend aus Felsensprengungen, Am zahlreichsten und dichtesten traten die Felsen von der
Nahemiindung abwirts bis in die Gegend von Assmannshausen auf. Neben dem michtigen,
den Strom in schriger Richtung durchsetzenden Felsenriff, dessen enge Durchbrechung als Binger
Loch bekannt ist, lagen grosse Gruppen von hochragenden Felsspitzen und Kuppen im Strome
zerstreut (vergl. Abb. 6).

So insbesondere der Nahemiindung gegeniiber die , Fiddel* und hieran anschliessend
in schriger Richtung bis zur oberen Spitze der Mausethurminsel den Strom durchquerend die
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yrothe Mauer®. Dann dicht unterhalb die Gruppe A und B, weiter der ,,Reiher und grosse
Felsbinke im zweiten Fahrwasser; ferner unterhalb des Binger Lochs: die ,,schwarze Leyen®,
»» Concordia‘ und weiter unten bei der Stromschnelle vor Assmannshausen am sogenannten
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Abb. 7. Das wilde Gefihr zwischen Bacharach und Caub im Jahre 1874, mit Tiefenlinien von 1860.
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Abb. 8. Das wilde Geflihr zwischen Bacharach und Caub im Jahre 1900,

mit Tiefenlinien von 1881.

Niederloch die iiber Mittelwasser hervortretenden Felsen, der ,,kleine und grosse Leisten*
(Abb. 13 S. 19).

Eine andere bemerkenswerthe Stromschnelle, das sogenannte ,,wilde Gefihr®, liegt
zwischen Bacharach und Caub (vergl. Abb. 7 und 8), wo dhnlich wie am Binger Loch mittelst
eines Trennungswerks ein zweiter Schiffahrtsweg, das sogenannte ,,Cauber Wasser, hergestellt
worden ist. Dieses am rechten Ufer gelegene lange und schmale Fahrwasser bildet im Gegensatz
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Querschnitt durck den Meiselschacht.

Lingenschnill.
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Abb. 9. Der Felsenbrecher, erbaut 1894.

Querschnill.
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Abb. 10. Taucherschacht Nr. V am Rhein vom Jahre 1892.
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zum zweiten Fahrwasser am Binger Loch infolge der eigenartigen Stromverhiltuisse einen vor-
ziiglichen und beliebten Weg fiir die Bergfahrt der Schleppziige.

Geniigende Fahrticfe ist am wilden Gefihr in beiden Schiffahrtswegen vor etwa fiinf
Jahren hergestellt worden.

Im Cauber Wasser, wo die Sohle durchweg aus Schiefer besteht, in dem wegen der
vielen Risse und Spalten die Sprengschiisse oft nicht die néthige Wirkung haben, ist mit grossem
Vortheil zur Vertiefung der 1894 erbaute sogenannte Felsenbrecher verwandt, bei welchem
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Abb. 11. Der Greifbagger vom Jahre 1885,

ein 10t schwerer eiserner, mit kriftiger Stahlschneide verschener Fallmeissel die Felsen zer-
tritmmert (vergl. Abb. g). .

Im iibrigen wurden die schidlichen Felsen, insbesondere auch die zahlreichen, in der
Strecke Oberwesel — St. Goar hervortretenden, von Taucherschidchten aus mittelst Luft-
druck-Bohrmaschinen angebohrt und durch Dynamit (Sprenggelatine mit 92 °/; Nitroglycerin und 89/,
Nitrocellulose) auf elektrischem Wege gesprengt. Die Bohrlécher von durchschnittlich 6 cm
Durchmesser wurden in etwa 1,25 m Abstand von einander bis 1 m unter Normalsohle hinab-

3
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getrieben und in so grosser Zahl, als bei einer Lage des Taucherschachtes gebohrt werden
konnte, gleichzeitig mittelst einer Hand - Elektrisirmaschine (System Bornhardt) entziindet, nachdem
der Taucherschacht vorher etwa 45 m weit weggefahren war.

Abb. 10 Seite 10 stellt den Taucherschacht Nr. V, den letzten und gréssten, im Jahre 1892
erbauten, dar. Die sinnreich construirte Fordervorrichtung ist verhiltnissmiassig wenig gebraucht,
da es sich als zweckmissiger ergab, die Taucherschidchte méglichst fiir die eigentlichen Spreng-
arbeiten auszunutzen, wihrend die Abriumung der gesprengten Felsmassen vortheilhafter durch
einen Greifbagger, spiter auch durch besonders kriftig gebaute Eimerbagger erfolgte (vergl.
die Abb. 11 und 12).

Abo, 12. Dampfbagger Roland, erbaut 1884, verstirkt 1894,

Zur Aufsuchung der {iber Normalsohle hervorragenden Felsspitzen dienten sog. Peil-
rahmen, bestechend aus zwei mit einander verbundenen Nachen, zwischen denen in der Lings-
richtung ein etwa 12 m langes wagerechtes [ -Eisen an senkrechten Fithrungsstangen pendel-
artig durch Drahtseile und Gegengewichte so gehalten wird, dass es sich mit Leichtigkeit parallel
auf- und abbewegen ldsst. An weit vorauf verankertem Gierseil, welches nach und nach um je
1o m verlingert wird, fihrt man mit dem Apparat hin und her und bestimmt mittelst ein-
getheiltem Querdrahtseils die Lage der Felsen, gegen welche der auf die normale Tiefe ein-
gestellte Rahmen anstésst,

Die in der Stromstrecke Bingen—St. Goar ausgefiihrten Regulirungsbauwerke sind
fast alle vor mehr als 25 Jahren erbaut. Bemerkenswerth sind die 1860 zur Ausbildung des
zweiten Fahrwassers (Abb. 13) unterhalb des Bingerbriicker Hafens angelegten Buhnen (vergl. den
Querschnitt Abb. 14), welche spiter auf einer etwa 1,5 km langen Strecke zur besseren Fiihrung
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der reissenden Stromung am Kopfe durch ein Leitwerk (Abb. 15) verbunden wurden. Dieses
wurde bald darauf mit der Krone bis auf 12‘ (3,77 m) Binger Pegel erhoht und abgepflastert.

Gleichzeitig hiermit wurde zur rechtsseitigen Begrenzung des neuen Schiffahrtsweges ein
etwa 1 km langes Trennungswerk erbaut (vergl. Abb. 13).
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Abb. 13. Die Stromstrecke von Bingen bis Assmannshausen im Jahre 1900, mit Tiefenlinien von 1881,

Abb. 14. Querschnitt der Buhnen Nr. VIII bis XXIII am linken Ufer
bei Bingerbriick vom Jahre 1860.

S <7 Bing L2

Abb. 15. Querschnitt des Parallelwerks
von Buhne Nr. X bis XII vor Bingerbriick vom Jahre 1864
(spiter erhdht und abgepflastert).

Zahlreiche Buhnen zur Abschliessung von Buchten und zur Regulirung der Strombreite
finden sich ferner ober- und unterhalb Niederheimbach bis Bacharach (Abb. 16, 17 und 18),
sowie zwischen der Loreley und St. Goar (Abb. 19 und 20).

An letztgenannter Stelle wurde cbenfalls nachtriglich vor den Buhnen ein Leitwerk
angelegt, wihrend am gegeniiberliegenden Ufer hinter cinem 1889/1892 erbauten Trennungsdamm
Raum fiir den ,,Loreleyhafen* gewonnen wurde (Abb. 20).

3*
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Abb, 16, Die Stromstrecke bei Lorch im Jahre 1874, mit Tiefenlinien von 1860.
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Abb. 17. Die Stromstrecke bei Bacharach im Jahre 1874, mit Tiefenlinien von 186o0.

Regrelirang Neederbermbach bis Bacharaq,
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Abb. 18. Die Stromstrecke von Niederheimbach bis Bacharach im Jahre 1900,
mit Tiefenlinien von 1881,
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In der Stromerweiterung bei Nicderheimbach (Abb. 16) liegen zwei Inseln, das kleine
und grosse Lorcher Werth, in etwa 700 m Abstand einander folgend. Zur Abschneidung un-
giinstiger Querstrémungen wurden beide 1869 durch ein Langswerk mit einander verbunden,
welches in neuester Zeit zur Vermehrung der Wirkung noch erhoht ist.
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Abb. 19. Die Stromstrecke an der Loreley im Jahre 1878,

Am wilden Gefihr sind in den Jahren 1898 und 1809 mit gutem Erfolge drei Buhnen
und ein Leitwerk zur Zusammenhaltung des Fahrwassers bezw. Hebung des Wasserspiegels als
Erginzung idlterer Strombauwerke ausgefithrt (vergl. Abb. 7 und 8 auf Seite 15).
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Abb. 20. Die Stromstrecke von der Loreley bis St. Goar, gegenwiirtiger Zustand,
mit Tiefenlinien von 1881.

Durch die von 1880 bis 1900 auf der Strecke Bingen — St. Goar ausgefiihrten
Arbeiten, welche allein fiir Felsensprengungen rd. 5580000 und im Ganzen rd. 6 850 ooo Mark
erforderten, ist die festgesetzte Fahrtiefe von 2,0 m unter gemittelt Niedrigwasser (1,20 Binger
oder 1,50 Colner Pegel) vollstindig erreicht und zwar in einer Breite von fast durchweg 120 m,
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welche nur vereinzelt, wo es durch die Verhiltnisse geboten war, so weit eingeschrinkt wurde,
als es ohne Nachtheil fir die Schiffahrt erfolgen konnte, z. B. auf einer kurzen Strecke ,,am
Bett* oberhalb der Loreley auf go m. Die Vermehrung der Fahrtiefe ist auf der ganzen Felsen-
strecke sehr betrichtlich, am meisten im Binger Loch, wo sie rd. 70 cm ausmacht, ein Vor-
theil, welcher bei dem dusserst regen Schiffsverkehr, der auf der 571 km langen Wasserstrasse
zwischen Rotterdam und Mann-
- Maastab =~ kod heim hier vorher sein Haupthinder-
niss fand, von unberechenbarer Be-

deutung ist.

Auf der Strecke
St. Goar — Coblenz

hat es imallgemeinen anausreichender

Abb. 21. Die Stromstrecke bei Wellmich im Jahre 1900, Tiefe des Thalwegcs nicht gefehlt;

mit Tiefenlinien von 1883, bezogen auf den Pegel zu St. Goar. doch war das Fahrwasser stellenweise

sehr eng, unregelmissig und stark

gewunden infolge von Ablagerungen aus grobem Kies und Gerélle, oft untermischt mit schwerem

Letten. Inselartig, theils mitten im Strom liegend, theils von den Ufern aus vortretend, hemmten
dieselben den regelmissigen Stromlauf und bereiteten der Schiffahrt grosse Schwierigkeiten.

Nur in ecinzelnen Fillen haben hochliegende Felsen zur Bildung dieser sogenannten
Binke beigetragen. Zu fest, um durch verstirkte Stromung angegriffen zu werden, konnten
sic meist nur durch Baggerung so weit nothig beseitigt werden, nachdem in der Regel schon
vorher durch Leitwerke und Buhnen, geeigneten Falls in Verbindung mit Grundschwellen, die
Ausbildung eines regelmissigen Fahrwassers von geniigender Breite angebahnt war.

Die bemerkenswerthesten Beispiele

foovs,, hierfiir sind:

= Z 1. Die Stromstrecke bei Well-
mich, wo von links der sogenannte
wHund*, von rechts der ,,Wellmicher
Ort* in den Strom so weit vortrat, dass
nur c¢in schmales, stark gekriimmtes
Fahrwasser verblieb (vergl. Abb. 21).

2. Die Stromspaltung bei Ehren-
thal (Abb. 22), wo in der vorbeschrie-
benen Weise zu beiden Seiten des
,, Ehrenthaler Werths* ¢in  geeignetes
Fahrwasser hergestellt wurde.

3. Die Strecke Osterspay — Oberspay (Abb. 23, 24, 25), wo das zu breite Strom-
bett durch den Kiesgrund ,,die Schottel* in zwei Theile getrennt wurde, von denen nur der
schmale am rechten Ufer sich hinziechende Arm, das sogenannte mwenge Thiirchen®, geniigende
Schiffahrtstiefe besass. Die iibermissigen Tiefen wurden hier durch Grundschwellen verbaut,
die Wasserfithrung in beiden Stromarmen durch e¢in Trennungswerk geregelt und in dem linken,
durch ein Leitwerk und Buhnen in der Breite eingeschrinkten Stromarm ein hinreichend breites
und tiefes Fahrwasser ausgebaggert.

Dol Wellmich
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Abb. 22. Die Stromspaltung bei Ehrenthal im Jahre 1900,
mit Tiefenlinien von 1883.
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4. Braubach gegeniiber wurde gleichfalls eine enge fibermissig tiefe Stromrinne am linken
Ufer mit Grundschwellen belegt und durch Abbaggerung des ,,Braubacher Grundes® und Vor-
schiebung des rechtsseitigen vor der Stadt gelegenen Ufers (unter Ausbildung desselben zum
Lade-Werft) hier ein zweites regelmissiges Fahrwasser von hinreichender Breite und Tiefe her-

gestellt,
2.+ Gsadbygel
Abb. 24. Querschnitt des im Jahre 18068
begonnenen Parallelwerks an der Schottel
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Die Stromregulirung an der Schottel oberhalb Braubach Abb, 25. Die Stromstrecke an der
im Jahre 1872, mit Tiefenlinien von 1860, bezogen auf Schottel im Jahre 1900, mit Tiefenlinien
von 1883,

den Pegel zu Coblene,
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Abb, 26. Die Vallendarer Stromspaltung unterhalb Coblenz im Jahre 1900, mit Tiefenlinien von 1895,

e § ow = Weissenthupm

0w M a0 w0 wWo w 6w W o

Maafstab, N ‘-

Abb, 28. Die Stromstrecke bei Engers im Jahre 1855,
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Aehnliche Maassnahmen erforderte die Stromstrecke

Coblenz — Andernach,

in welcher nicht nur festgelagerte Kiesbinke, sondern auch
mehrere grossere hoch gelegene Inseln den regelmassigen
Stromlauf unterbrechen, so die Inseln Niederwerth und
Graswerth bei Vallendar (Abb. 26), hier stellenweise eine
Dreitheilung des Stromes bewirkend, und das Weissen-
thurmer Werth zwischen Neuwied und Weissenthurm
(Abb. 27), wihrend das Urmitzer Werth bei Urmitz nur

von geringer Ausdehnung und Hohe. ist.

Die Berge treten links auf dieser ganzen Strecke,
rechts in der Gegend von Neuwied weit vom Ufer zuriick
und bilden so das sogenannte Neuwieder Becken, welches
vor Zeiten offenbar einen See gebildet hat, in den sich
von der Eifel her vulkanische Strome ergossen. Daher in
dieser Gegend, insbesondere von Urmitz bis Andernach
und von Bendorf bis unterhalb Neuwied, das ausgedehnte
Vorkommen von Bimssteinsand, welcher zu leichten Bau-
steinen, sogenannten Schwemm- oder Tuffsteinen, ver-

arbeitet wird.

Abb. 30.

Querschnitt des Trennungswerks
am unteren Ende des Graswerths (erbaut 1871)

Das Flussbett besteht vorwiegend aus grobem Kies,
der stellenweise in Form von, iiber der Flusssohle hervor-
ragenden, festen Binken frither Schiffahrtshindernisse bildete,
die erst im Laufe der letzten Jahre durch schr umfang-
reiche, kostspiclige Baggerungen soweit nothwendig beseitigt
sind. Hierher gehoren insbesondere der Kesselheimer Grund
km ¢4 und die sogenannte ,Pumpe* km g5, beide bei
Kesselheim (Abb. 26); die ,Horstatt® und der Engerser
Grund bei Engers (Abb. 28 und 29), der , Jigergrund®
zwischen dem Urmitzer und dem Weissenthurmer Werth.

Eine Bescitigung der Stromspaltungen konnte bei
Vallendar und Neuwied (Abb. 26 und 27) nicht in Frage
kommen, da hier auf beiden Seiten Ortschaften liegen, die
nicht vom Fahrwasser abgeschnitten werden durften; doch
wurde durch Verbauung von Buchten und Einschrinkung
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Abb. 29. Der Rhein bei Bendorf und

Engers im Jahre 1900,

mit Tiefenlinien von 1895.
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{ibermissiger Breiten mittelst Buhnen (bei Neuwied von der Insel aus) fiir eine regelmissige
Stromfithrung gesorgt, die Vertiefung des Fahrwassers gefordert und der Bildung neuer Ablage-
rungen vorgebeugt.  Aus gleichen Griinden wurden die Endigungen der Inseln zu schlanken
Spitzen ausgebildet und unter Umstiinden noch durch ein Trennungswerk verlingert (Abb. 26 u. 30)

Die Verbauung {ibermissiger Tiefen in den schmalen Rinnen neben den Kiesbinken
durch Grundschwellen hat sich insbesondere auch am Engerser Grund (Abb. 28) als vortheilhaft
erwiesen.

Ein Abtrieb dieser Kiesmassen erfolgte jedoch erst, nachdem durch Verlingerung der
Buhnen vor Kalten-Engers die Mittelwasserbreite bis auf 264 m eingeschrankt war, wihrend im
allgemeinen 3oo m als Normalbreite festgehalten wurde.

Die dicht oberhalb gelegene Kiesbank ,,die Horstatt® musste in den Jahren 1882/188y
soweit nothig durch Baggerung beseitigt werden, doch wurde gleichzeitig die tiefe Rinne am
gegenitberliegenden Ufer durch eine Reihe von Grundschwellen verbaut, die in durchschnittlich
100 m Abstand sich auf eine Linge von 1600 m erstreckten (Abb. 2¢). Thre Boschung war
stromauf einfach, stromab vierfach.

Die Wirkung von Grundschwellen wurde thunlichst durch Unterbringung von Baggerkies
in die Zwischenrdume gefordert, wihrend andere Baggermassen zur Ausfitllung von Buhnenfeldern
und Vorschicbung von Uferlinien verwendet wurden.

Die Strecke Andernach — Bonn,
den Weg bezeichnend, welchen sich der
Rhein zwischen den vorwiegend vulka-
nischen Bergen der FEifel und des
Westerwaldes ausgebildet hat, zeichnet
sich im allgemeinen durch einen sehr
regelmissigen Verlaufaus. Insbesondere
die obere Strecke Andernach — Linz
ist ungewdhnlich gerade gestreckt und
~ von ziemlich gleichmiissiger Breite. Nur
Maafistah an wenigen Stellen waren bemerkens-
e S werthe Regulirungen erforderlich, wie

Abb. 31, Die Stromstrecke am krummen Werth im Jahre 1900, der Abschluss eines kurzen, stark nach
mit Tiefenlinien von 1893.

links einbiegenden Seitenarmes gegen-

Torf Tornig

Dorl” Oberhammersiein
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Abb. 32. Die Stromspaltung am Hammersteiner Werth im Jahre 1900, mit Tiefenlinien von 1895s.
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tiber Leutesdorf (Abb. 31), wodurch das sogenannte , krumme Werth® ans Ufer angeschlossen
wurde; ferner der Ausbau des am rechten Ufer oberhalb Hammerstein gelegenen Seitenarmes
durch Grundschwellen (Abb. 32), welcher der Schliessung desselben vorgezogen wurde, um das
landschaftlich schéne ,,Hammersteiner Werth* als Insel zu erhalten; endlich der Abschluss einer
Bucht bei Brohl durch ein Parallelwerk, hinter welchem ein Hafen ausgebildet wurde (Abb. 33).
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Abb. 33. Die Stromstrecke bei Brohl im Jahre 1900, mit Tiefenlinien von 1895.

Grossere Schwierigkeiten bercitete der bis  weit iiber die Strommitte vortretende
Schuttkegel der Ahr, eines oberhalb Remagen miindenden Gebirgsfliisschens (Abb. 34). Neben
dieser mit schwerem Geschiebe untermischten Kiesablagerung hatte sich dicht am rechten Ufer
bei Linz ecine schmale tiefe Rinne gebildet. Durch Verbauung der iibermissigen Tiefen mittelst
Grundschwellen, Ausbaggerung des Fahrwassers in normaler Breite (150 m) und Regulirung des
linken Ufers mittelst Buhnen ist hier ein geordneter Schiffahrtsweg hergestellt.

ainelieny erbawd 7555
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Linzerhausen
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Abb. 34. Die Stromregulirung an der Ahrmiindung bei Linz, Zustand im Jahre 1900,
mit Tiefenlinien von 1895,

Am bemerkenswerthesten weiter unterhalb ist die Nonnenwerther Stromspaltung bei
Rolandseck (vergl. Abb. 35, 36, 37, auch 38, 39 sowic die Kartenbeilage Blatt V), berithmt durch
ihre eigenartige landschaftliche Schinheit.

Der frither das meiste Wasser abfithrende, stark gekriimmte rechtsseitige Stromarm vor
Honnef wurde bereits 1790 durch ein oberes, etwa auf Mittelwasser liegendes Abschlusswerk

a*
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Abb. 35. Die Stromspaltung bei Nonnenwerth im Jahre 1798
" (nach Wiebeking).

LN

Abb, 30. Die Stromspaitung bei Nonnenwerth im Jahre 1879,
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gesperrt, zu dessen Unterstiittzung 1855 ein zweites
weiter unterhalb angelegt wurde derart, dass die untere
Hilfte dieses Stromarmes als Zufahrt fir Honnef von
unten her offen blieb.

Da durch den Abschluss des Honnefer Strom-
armes die unterhalb ohnehin vorhandenen und sehr
nachtheiligen Kiesablagerungen sich vergrosserten, wur-
den 1861 an dem Ufer von Honnef bis Kénigswinter
zahlreiche weit vortretende Buhnen zur Vermehrung der

Abb, 38. Querschnitt des im Jahre 1870 am oberen Ende
des Nonnenwerths erbauten Richtwerks.

Stromung gebaut. Eine hinreichende Beseitigung dieser
Kiesbank, des sogenanpten Rhondorfer Grundes, er-
folgte jedoch erst 20 Jahre spiter durch Baggerung
unter gleichzeitiger Erbauung einer Reihe kurzer Buhnen
auf dem gegeniiberliegenden Mehlemer Ufer.

Zur Vertiefung des linksseitigen Stromarmes
vor Rolandswerth wurde von der Insel Nonnenwerth
aus und ebenso von den als ihre obere und untere Ver-
lingerung angelegten Richtwerken Buhnen vorgestreckt,

Abb. 39. Querschnitt des 1884 vor Rolandseck
erbauten Deckwerks.

das gegentiberliegende Ufer aber durch hinterfiillte Pa-
rallelwerke vorgeschoben. Dadurch ist die Mittelwasser-
breite dieses Armes auf ro5 m beschriankt, welche sich
am Einlauf, wo iiberdies eine alte Kiesbank weggebaggert
wurde, auf 110 m erweitert.

Der als Hauptschiffahrtsweg dienende mittlere
Stromarm vertiefte sich selbstthitig nach Abschluss des
Honnefer Armes.

Es ist somit auch hier gelungen, die Interessen
der Grossschiffahrt mit denen der Uferanwohner, welchen
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die directe Verbindung mit dem Strom nicht abgeschnitten werden durfte, sowic mit den hier
tiberaus wichtigen Forderungen zur Wahrung des schénen Landschaftsbildes zu vereinigen.

Einen weitcren Beleg zu dieser Vereinigung des Schonen mit dem Niitzlichen bildet die
1896/1898 erbaute Rheinbriicke bei Bonn (Abb. 40).

Die Stromstrecke Bonn-—Céln
erforderte verhdltnissmissig wenig Regulirungsarbeit; das Gefille ist ziemlich gleichmiissig vertheilt
und betrdgt im Durchschnitt rd. 1: 5000, Da fiberdies im allgemeinen durch hochliegende Ufer
die ganze Hochwassermenge zusammengehalten und zum Aufriumen des Flussbettes nutzbar

Abb. g40. Die Rheinbriicke bei Bonn, erbaut 1896 bis 1898.

gemacht wird, so hat die Schiffahrt auf dicser Strecke verhiltnissmiissig wenig Schwierigkeiten
gefunden.

Wohl die meiste Arbeit machte die Besecitigung der grossen Kicsablagerungen an der
Siegmiindung (Abb. 41, 42 und 43), die den Strom derart sperrten, dass nur eine schmale Fahr-
rinne am gegeniiberliegenden Ufer, die sogenannte ,,Rheindorfer Kehle*, verblieb.

Nachdem in den Jahren 1851/1854 die frither rechtwinklig einmiindende Sieg unter
Benutzung der sogenannten Hartfurth am Kemper Werth eine schrig abwirts gerichtete Miindung
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Abb. 41.

Von Bonn bis Céln.

Die Siegmiindung im Jahre 1798
(nach Wiebeking),
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erhalten hatte und oberhalb derselben das Rheinufer durch Buhnen ausgebaut war, gelang eine
vollstindig geordnete Ausbildung des Fahrwassers erst in den achtziger Jahren durch umfang-
reiche Baggerungen und Vorschiebung beider Ufer bis zur Correctionslinic mittelst weiterer
Buhnenbauten.
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Abb, 42. Die Siegmiindung im Jahre 1874, mit Tiefenlinien von 1860.

In der unterhalb anschliessenden Strecke wurde die Herseler Insel (Abb. 44, 45, 46, 47
Seite 33 und 34) dhnlich wie das Nonnenwerth bei Rolandseck durch Richtwerke am obern und
untern Ende, sowie durch zahlreiche kurze Buhnen derart ausgebaut, dass neben dem regulirten
Hauptstronr ein schmaler Arm als Zufahrt zu dem Dorfe Hersel verblieb. Die Erhaltung
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geniigender Fahrtiefe in letzterem hat sich allerdings trotz
Ausbau des Ufers vor Hersel mittelst vieler kleinen
Buhnen als schwierig erwiesen, wihrend im Hauptstrom
das Wasser sich ohne Baggerungen in geniigender
Tiefe erhilt.

Weiter unterhalb ist der schmale Stromarm
zwischen Nieder-Ziindorf und der davor liegenden
kleinen Insel (Abb. 48 und 49 Seite 35) in seinem oberen
Theil 1862 durch Abschlusswerke gesperrt und der
Verlandung preisgegeben, wihrend der untere Theil als
Liegeplatz fiir kleinere Schiffe ausgebaut wurde.

Abb. 43.

Die Siegmiindung
im Jahre 1900,

mit Tiefenlinien
von 1895,

Abb. 44. Querschnitt des im Jahre 1871 erbauten Separa-
tionswerkes am oberen Ende Qer Herseler Tnsel.

Im iibrigen wurde an verschiedenen Stellen der
Strecke Bonn — C&ln durch regelmissigen Ausbau der
Ufer mittelst Buhnen unter Einschrinkung der Mittel-
wasserbreite auf 300 m, wo nothwendig unter Beihiilfe
von Baggerungen, dic normale Fahrtiefe von 2,50 m
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Abb. 45. Querschnitt der im Jahre 1881 an der Herseler
Insel erbauten Buhnen I bis XVI,

unter gemittelt Niedrigwasser in 150 m Breite festgestellt.
So kam ein ausgedehnter Mittelgrund oberhalb Roden-
kirchen lediglich durch den Einfluss einer Reihe weit
vortretender Buhnen (Abb. 50 und 51) zum Abtreiben,
wihrend der mehr oberhalb, bei Westhofen gelegene,
mit schweren Steinen durchsetzte Rosamentsgrund nur

‘ durch Baggerung beseitigt werden konnte.
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Abb, 46. Die Herseler Insel im Jahre 1836.
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Abb. 47. Die Stromspaltung an der Herseler Insel im Jahre 1900,
mit Tiefenlinien von 1895,

Von Céln ab durchzieht der Strom in vielen Windungen die weit gedehnte nieder-
rheinische Tiefebene.

Die Stromstrecke Céln — Diisseldorf

zeichnet sich durch besonders zahlreiche und scharfe Windungen aus. Die hieraus sich
ergebenden Schwierigkeiten werden noch vermehrt durch die tiefe Lage der Vorlinder, welche
grosstentheils betrichtlich vom Hochwasser iiberfluthet werden und durch ihre sehr unregel-
missige Begrenzung ungiinstig auf die Ausgestaltung des Flussbettes wirken. Dies geschieht ent-
weder, indem der Hochwasserstrom sich theilt und am Zusammenlauf hinter der inselartigen
Erhebung des Landes sich eine langgestreckte Ablagerung bildet, welche sich vielfach als soge-
nannter Schaarort schrig durch den Strom zieht, wie z. B. der Leverkuser Grund (Abb. 52) und
der Schaarort zwischen Urdenbach und Benrath (Abb. 53), oder indem, infolge seitlicher
Abstrémung einer grosseren Wassermenge {iber ein weit ausbuchtendes Vorland hinweg, der
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Abb. 48.

Die Stromstrecke bei Zindorf im Jahre 1836.
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Abb. 49. Der Rhein von Ziindorf bis Westhofen im Jahre 1874, mit Tiefenlinien von 1860,
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Abb. 50. Die Regulirung bei Rodenkirchenim Jahre 1874,
mit Tiefenlinien von 1860.

Hauptstrom derart entlastet und verzégert
wird, dass ein Theil der mitgefiihrten Sink-
stoffe sich absetzt, wie z. B. der ,,Platt-
hals* zwischen Dormagen und Monheim
(Abb. 54 Seite 38) und der Zonser Grund
unterhalb Zons (Abb. 55 Seite 38).

Da somit die Ursache der Unregel-
massigkeiten im Flussbett vielfach in der
Gestaltung der Vorlinder liegt und die
Umbildung der letzteren meist schwer zu
erreichen ist, {iberdies einem andern Inter-
essenkreise angehért, so war die Ausbil-
dung der normalen Fahrrinne oft ausser-
ordentlich schwierig. Beiihrer Unterhaltung
wird stellenweise die dauernde Anwendung
von Baggerungen kaum zu entbehren sein,
so lange es nicht gelingt, die Hochwasser-
begrenzung in geeigneter Weise zu regeln.

Durchstiche wie in der oberrheini-
schen Tiefebene sind auf der vorliegenden
Strecke nicht ausgefithrt und zwar wohl
mit Recht, da das Gefille (1:6000), wenn
auch durchschnittlich schwicher als ober-
halb C6ln, doch ohnehin erheblich stirker
ist als auf der Strecke Speyver — Mainz
nach Ausfithrung der Durchstiche.

Vor Einfithrung der Dampfschlepp-
schiffahrt war fiir die damals noch ver-
hiiltnissmissig kleinen Lastkihne die Her-
stellung und Unterhaltung eines maglichst
nahe am Fahrwasser gelegenen Leinpfades

Rodenkirchen
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Abb. 51. Der Rhein von Ensen bis Rodenkirchen im Jahre 1900, mit Tiefenlinien von 1895,
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fiir den Pferdezug die erste und Hauptsorge, wihrend an die Tiefe und Breite des Fahrwassers
so geringe Anforderungen gestellt wurden, dass in der Bezichung unterhalb C61n nur wenig an den
natiirlichen Stromverhiltnissen geindert zu werden brauchte. — Der Schutz der abbriichigen
Ufer, besonders in den scharf einbuchtenden Kriitmmungen wie bei Benrath und Diissel-
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Abb, 52. Der Rhein bei Leverkusen im Jahre 1900, mit Tiefenlinien von 1896.

dorf (Abb. 53 und 56), bot in fritheren Zeiten bei noch wenig entwickelten technischen Hiilfs-
mitteln und den geringen zur Verfiigung stehenden Geldmitteln fast uniiberwindliche Schwierigkeiten.

Der Kampf mit diesen bildete indessen ecine vorziigliche Schule zur Erkenntniss der
Wirkungsweise des Stromangriffs und zur Erfindung und Ausbildung geeigneter Gegenmittel.
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Abb. 53. Der Rhein von Zons bis Benrath im Jahre 1874, mit Tiefenlinien von 1860.

Die hervorragendsten Wasserbautechniker wie Hagen und Nobiling haben hier gelernt und

ihre Erfahrungen zur Férderung der Wasserbaukunst nutzbar gemacht.
Die noch bis zur Mitte des 18. Jahrhunderts mit senkrechter Vorderfliche ausgefiihrten

Bleeswerke (Abb. 57 Seite 39) aus Faschinenpackungen wurden spéter mit etwa einfacher Boschungs-
anlage (Abb. 38) ausgefiihrt, ein wesentlicher Fortschritt, der sich aber auf die Dauer als eben-
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Abb, 54. Der Platthals bei Worringen im Jahre 1874.
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Abb. 55. Stand der Regulirung am Kirberger Ort und bei Zons im Jahre 1874.
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Abb. 56. Der Rhein bei Diisseldorf im Tahre 1836.
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Abb. 57, Construction der Bleeswerke am Rhein vor 1744

(nach Eversmann).
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Abb. 58. Construction der Bleeswerke am Rhein von 1744 bis 1794

(nach Eversmann),

A Erster Ausschuss; B Aufgezogene Ausschusslage;  Erste Spreitlage des bekiesten Ausschusses;
D Zweite Spreitlage des Ausschusses; I Erste Decklage; F' Zweite Decklage; @ Dritte Decklage,
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sowenig ausreichend erwies wie die in Abb. 59 dargestellten declinanten Buhnen. Beim Ueber-
stromen derselben wurden die Ufer dahinter erst recht angegriffen, weshalb man diese Riaume
spiter durch kurze senkrechte oder schwach inclinante Buhnen abschloss und so vorspringende
Dreiecke, sogenannte Triangelwerke (Abb. 60), schuf. Die so erzielte gute Wirkung fithrte dazu,
die declinanten Buhnen kiinftig wegzulassen und nur senkrechte oder (mit noch giinstigerer Wirkung)
schrig aufwirts gerichtete sog. inclinante Buhnen zu bauen, welch’ letztere dann bald mit bestem
Erfolge allgemein eingefithrt wurden. Bei diesen ist das iiberstromende Wasser nicht wie bei den
declinanten Buhnen gegen das Ufer, sondern schrig nach der Strommitte zu gerichtet.
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Abb. 59. Uferdeckung vor dem Bislicher Schaardeich, Zustand im Jahre 1779

(nach Eversmann).
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Abb. 60o. Die Triangelwerke bei Porz oberhalb C6ln im Jahre 1798
(nach Wiebeking).
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Abb, 61, Der Rhein zwischen Volmerswerth und Grimmlinghausen im Jahre 1896.
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Die Beobachtung, dass die besten Uferdeckwerke bei steiler Béschungsanlage in scharf
einbuchtenden Kriimmungen, ebenso wie zu steile Buhnenkdpfe am Fuss unterwaschen werden
und in die fortwihrend grosser werdende Tiefe versinken, fithrte um die Mitte des vorigen
Jahrhunderts zu der Anlage immer flacherer befestigter Béschungen und Sicherung des Fusses

Abb, 62, Lingenschnitt und Querschnitt der im Jahre 1888 erbauten Grundschwelle Nr. IT
vor Volmerswerth,

durch Grundschwellen (Abb. 61 und 62), welche die sich dicht am Ufer hinziehende tiefe Rinne
entweder ganz oder doch in der Niihe des Boschungsfusses verbauen und so ein Unterwaschen
verhindern. Als sehr wirkungsvoll vor abbriichigen Ufern hat sich auch die vom Strombaudirector

L ttinger

4 T F

Der Rheinstrom ——=
Abb, 63. Uferdeckung mit Kopfschwellen (Nobilings) am Liittinger Ufer bei Xanten.

+9 g Pegel,

Abb. 63a. Querschnitt durch das mit Deckwerk und Kopfschwellen
ausgebaute Liittinger Ufer.

* Abb. 63b. Querschnitt A-B durch eine Kopfschwelle.

Nobiling ecingefiihrte Anlage kurzer, nahe gelegener Buhnen mit unter 1:6 bis 1:8 vom Ufer
nach dem Strom hin abfallender Krone erwiesen, welche in ihrer Gesammtheit gleichsam ecine
sehr flache Fussboschung darstellen, deren volle Ausfiihrung als solche unverhdltnissmissig hohe
Kosten erfordern wiirde (Abb. 63, 63a, 63b).
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Da iiberdies die Stromung um so gréssere Tiefen am einbuchtenden Ufer auswiihlt, je
hoher dieses liegt, so muss es als ein besonderer Vortheil angesehen werden, dass man am
Niederrhein nie wie anderwirts vielfach vor abbriichigen Ufern hoch iiber Mittelwasser oder gar
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Abb. 64. Die Stromstrecke bei Langel und Hittorf im Jahre 1874.
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Abb. 65. Die Stromstrecke bei Hittorf im Jahre 1900, mit Tiefenlinien von 1896.

bis Hochwasser reichende Parallelwerke angelegt hat. Abgeschen davon, dass die Durchbauung
von Tiefen bis zu 1o m und dariiber durch ein Parallelwerk ganz unerschwingliche Kosten ver-
ursacht haben wiirde, entstehen vor solchen, wie sich besonders an der Rhone gezeigt hat, cben
stets aufs neue iibermissige Tiefen.
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Der vielfach ausgesprochene Grundsatz der Anwendung von Parallelwerken in der Con-
caven hat in der That das gegen sich, dass besonders bei grossen Tiefen die Herstellung hin-
reichend flacher Unterwasserboschungen vor der ganzen Linge eines Parallelwerks unvergleichlich
hohere Kosten verursachen wiirde als vor einzelnen Buhnenképfen. Dazu kommt die Schwierig-
keit, die abgeschlossenen Wasserflichen zur Verlandung zu bringen, wihrend die ohnehin raschere
natiirliche Verlandung von Buhnenfeldern leicht durch Einbringen von Baggergut mittelst Klapp-
nachen gefordert werden kann, )

Abb, 66, Buhnen aus Senkfaschinen von 18435 bis 1880,

Da am Rhein beim Bau von Buhnen stets schr vorsichtig und planmissig in der Weise
zu Werke gegangen ist, dass besonders am stark cinbuchtenden Ufer die Buhnen zundchst ganz
niedrig als Grundschwellen angelegt und unter steter Beobachtung der Wirkungsweise des Stromes
erst allmihlich von oben nach unten fortschreitend, in der Regel erst im Laufe mehrerer Jahre
auf die volle Hohe gebracht wurden, so erfolgte zugleich unter Verminderung der Herstellungs-
kosten der Buhnen wegen der Auflandung der Zwischenrdume ein so allmihliches Zuriickdringen
des Stromes, dass die bei raschem gewaltsamen Vorgehen vielfach hervorgetretenen Nachtheile
meist vermieden wurden, besonders seit Einfithrung der Boschung 1:4 vor den Buhnenkopfen.
Bildeten sich aber doch schadliche Tiefen vor diesen, so hatten sie naturgemiss eine viel geringere
Ausdehnung als die tiefen Rinnen vor der ganzen Linge von Parallelwerken und konnten mit
verhiltnissmissig geringen Kosten durch Sinkstiicke oder Steinschiittungen ausgefiillt werden.

Abb. 67. Querschnitt der Buhnenverlingerungen von Nr. III bis XV
am Kirberger Ort (im Jahre 1871 erbaut).

Abgesehen von sofort hinterfiillten Werken zur Ufervorschiebung sind Parallelwerke,
sogenannte Leitwerke, nur vereinzelt und ausser bei Hafendimmen stets in niedriger Lage (wenig
itber Mittelwasser) angewandt und zwar meist nachtriglich zur Verbindung von Buhnenk&pfen,
wo im Schiffahrtsinteresse eine bessere Fithrung des Stromes geboten erschien. Der Raum
hinter diesen Leitwerken wurde meist, soweit er nicht schon vor Anlage derselben verlandet war,
bei Gelegenheit mit Baggerboden ausgefiillt. Ausserdem sind Parallelwerke vereinzelt vor Ort-
schaften angelegt, die durch Buhnen zu weit vom Fahrwasser abgedringt worden wiren. Das
Werk schliesst dann oben ans Ufer an, wihrend unten eine Oeffnung fiir die Einfahrt bleibt,
wie z. B. bei Hittorf (Abb. 64 und 03).

6*
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Die Beseitigung schidlicher Kiesgriinde im Fahrwasser wurde vor Einfithrung leistungs-
fihiger Dampfbagger nach Moglichkeit durch Verstirkung der Stromung mittelst Buhnenbauten
angestrebt, oft in Verbindung mit Grundschwellen zum Verbauen schmaler tiefer Rinnen, welche
sonst die Hauptwassermenge an sich zogen und diec Spiilkraft im {ibrigen verringerten.

725,
A9

Abb, 68. Querschnitt der Buhnen Nr. XVI bis XVIII am Kirberger Ort
(im Jahre 1874 erbaut).

Der Erfolg war fiir die fritheren Bediirfnisse der Schiffahrt meist ausreichend.

Die Breiten und Tiefen, welche fiir das Fahrwasser in ncuerer Zeit, insbesondere seit
18709 gefordert wurden (150 m Breite bei 3 m Tiefe unter gemitteltem Niederwasser), lkonnten
aber an den meisten Stromiibergingen und vor den Miindungen von geschiebefithrenden Neben-

Querschnitt, Liingenschnitt,
Abb. 69. Buhnen am Rhein in Steinbau nach dem Jahre 1880,

fliissen nur durch umfangreiche Baggerungen hergestellt werden, die iiberdies oft zur Beschleu-
nigung des Zieles ndthig waren. Um die Stromung zur Erhaltung des so gewonnenen Fahr-
wassers wirksam zu machen, erfolgte gleichzeitig ein regelmissiger Ausbau der Begrenzungen
des Stromes in Mittelwasserhhe nach thunlichst schlanken, gleichmissig verlaufenden Linien
unter Einschrinkung der Strombreite auf 300 m.

Abb. 70. Querschnitt einer Steinbuhne nach dem Jahre 1885,

Die hierzu erforderlichen Buhnen wurden noch vor 23 Jahren meist aus Senkfaschinen
mit Kieskern (vergl. Abb. 66, 67 und 68), seit 1880 jedoch in der Hauptmasse aus dem bei der
Baggerung gewonnenen Kies gebildet, der unter Niedrigwasser durch Steinschiittung gedeckt
wurde. Diese wurde stromab bedeutend stirker (Abb. 69) und meist flacher (Abb. 70) angelegt
als stromauf.
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Bei geringerem Stromangriff fehlte stromauf die Steinschiittung bis auf 10 m vom Kopf
auch wohl ganz und wurde durch eine sehr flache Kiesboschung (1:6) ersetzt. Auch die Ab-
pflasterung iiber Niedrigwasser wurde seit 1882 stromaufwiirts vielfach weggelassen (Abb. 71 und 72).

Spiter, seit 1886, hat man auch wohl die sonst meist 2 m breite Krone, in 10 m Ent-
fernung vom Buhnenkopfe beginnend, bis auf 5 m verbreitert und dafiir das Pflaster daselbst bis
auf 1 m ecingeschrinkt (Abb. 72, Prof. III).

Abb. 71. Querschnitt einer Kiesbuhne seit dem Jahre 1882.

Das bedeutendste Schiffahrtshinderniss auf der Strecke C6ln—Diisseldorflag an der Miin-
dung der Wupper (Abb. 73), vor deren weit vortretenden Ablagerungen bei niedrigen Wasser-
stinden nur eine enge Stromrinne von geringer Tiefe verblieb, welche 1849 bei 1,50 Clner Pegel
nur 1,46 m betrug und so die seichteste Stelle zwischen C&ln und der hollindischen Grenze war.

Anfang der fiinfziger Jahre wurde zunichst das linke Ufer oberhalb Casselberg mittelst
Buhnen in ecine gestreckte Flucht vorgeschoben und gleichzeitig die iibergrosse Ticfe weiter
aufwirts am rechten Ufer bei Wiesdorf durch Grundschwellen verbaut.

Griqdriss.
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e

Abb, 72. Construction der Buhnen bei Himmelgeist
im Jahre 1886 und 1887,

Die hierdurch erzielte wesentliche Besserung des Fahrwassers wurde in den sechziger
Jahren (Abb. 74) noch geférdert durch Vorschiebung des rechten Ufers unterhalb Wiesdorf
mittelst Buhnen, die allerdings zunichst aus Ersparnissriicksichten iibermissig weit auseinander
angelegt wurden und daher spiter (1881) durch Zwischenwerke ergdnzt werden mussten.

Die endgiiltige Regulirung dieser Strecke erfolgte Ende der achtziger Jahre bis 1891
durch Ausbaggerung einer 150 m breiten Fahrrinne bis auf 3 m unter 1,50 Célner Pegel und
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Abb. 73. Die Merkenicher Kehle im Jahre 1841,
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Abb, 74. Stand der Regulirungsarbeiten bei Merkenich und Wiesdor! im Jahre 1874.



Von Coln bis Diisseldorf, 47

Vervollstindigung des Buhnensystems derart, dass der Strom in gestreckter Form eine gleich-
missige Mittelwasserbreite von 300 m erhielt (Abb. 75). Seitdem ist jede Schwierigkeit fiir die
Schiffahrt an der einst so gefiirchteten Stelle véllig geschwunden; von der ,,Merkenicher Kehle®
ist nichts mehr tibrig geblieben.
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Abb. 75. Die Stromstrecke von Wiesdorf bis zur Wuppermiindung im Jahre 1900,
mit Tiefenlinien von 1895,
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Abb. 76. Der Rhein bei Heerdt im Jahre 1896.

In ihnlicher Weise wurden die an andern Stellen das Fahrwasser beeintrichtigenden
Kiesablagerungen zunichst durch Einschrinkungswerke zum Abtrieb zu bringen gesucht, von
1880 an aber, soweit zur Herstellung der planmissigen Tiefe in 150 m Breite erforderlich, weg-
gebaggert unter Vervollstindigung des regelmissigen Uferausbaues.
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Abb, 77. Stand der Regulirungsarbeiten bei Heerdt und Diisseldorf im Jahre 1874.
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Zwischen Hamm und Herdt bestand bis zum Jahre 1842 eine Stromspaltung durch die
oberhalb der Einmiindung des Erftcanals gelegene ,,Oelgangs-Insel® (Abb. 76 und 77). Dieselbe
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Abb. 78. Der Rhein von Hamm bis Diisseldorf im Jahre 1798
(nach Wiebeking).

wurde durch Abschlusswerke mit dem linken Ufer verbunden und davor zur weiteren Ver-
mehrung der Strémung und Tiefe im Fahrwasser 1863 eine Anzahl Buhnen, sogenannte Schlick-

.
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finge, angelegt, die eine rasche Verlandung erzeugten, zur weiteren Fithrung des Stromes aber
spiter 1866/1870 noch durch ein Richtwerk mit vorgelegten kurzen Buhnen an der Einmiindung
des Erftcanals erginzt werden mussten.

Die fast uniiberwindlichen Schwierig- -
keiten, welche die Sicherung des immer weiter
abbrechenden Ufers in der starken Kriimmung
dicht oberhalb Diisseldorf boten (vergl. Abb. 78
S. 49 und Abb. 50 S. 39), haben bis in neuere
Zeit wiederholt den Gedanken aufgebracht,
mittelst eines Durchstiches an der einen oder
andern Stelle eine durchgreifende Besserung der
Lage zu schaffen.

Vor etwa 1oo Jahren (Abb. 78) war
beabsichtigt, einen Durchstich anzulegen, der
oberhalbVolmerswerth, vor Flehe beginnend,
zwischen Hamm und Niederbilk das Land
durchschneiden und nahe oberhalb Diisseldorf
endigen wiirde. Die Ausfithrung ist jedoch unter-
blieben. Das Verfahren Nobilings, durch all-
mihliches Vorgehen von oberhalb her das Ufer
durch Buhner vorzuschieben und so nach und
nach den Strom mehr und mehr von dem in
der schirfsten Kriimmung liegenden tief ein-
buchtenden Ufer abzudringen, hat sich auch
hier vorziiglich bewdhrt (vergl. Abb. 77).

Vom Kopfe der letzten
von sechs Buhnen aus, durch deren

neser

Batnhal” /"‘.i_ :

Ghercasstl stellen

allmihlichen Ausbau Stromung
und Bettgestaltung bereits in vor-
theilhafter Weise veriindert waren,
wurde auf einer alten
zungenartig vortreten-
den Kiesbank, dem von
der Karl-Theodor-Insel
ausgehendenSchaarort,
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Abb, 79. Der Rhein bei Diisseldorf im Jahre 1900, mit Tiefenlinien von 1896.
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ein Parallelwerk erbaut und durch 16 nahe aneinander liegende kurze, nach dem Strom zu
schrig abfallende Buhnen oder Béschungsképfe (welche spater mit dem Namen ,,Nobilings* be-
legt wurden) gegen Unterspiilung gesichert. Das Maass der Kriimmung wurde durch die neue
Streichlinie gegen frither betrichtlich verringert. Der Erfolg war ein véllig befriedigender. Die
Anlage war so wirkungsvoll, dass das gegeniiberliegende ausbuchtende Ufer, welches frither
stetig vorriickte, jetzt in Abbruch gerieth und zur Verhiitung iibermissiger Strombreite befestigt
werden musste.

e L

Abb. 80. Ansicht der in den Jahren 1896 bis 1898 erbauten Strassenbriicke bei Diisseldorf.

Eine vollige Neugestaltung des Ufers oberhalb Disscldorf erfolgte in den Jahren
1890/1896 (Abb. 79) durch die Anlage ecines grossen stiddtischen Hafens dort, womit zugleich
die Verhiltnisse hier derart festgelegt sind, dass dic Beseitigung der scharfen Stromkritmmung
durch Anlage eines Durchstiches tiberhaupt nicht mehr in Frage kommen kann.

Eine weitere Ausgestaltung der Stromufer bei Diisseldorf erfolgte in den Jahren
1806/1898 in Verbindung mit der Erbauung einer festen Strassenbriicke durch die Rheinische

7*
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Bahngesellschaft, welche iiber dieselbe eine elektrische Bahnverbindung von Diisseldorf nach
Crefeld schuf. Im Anschluss an die Briicke wurde ecine regelmissige Deichanlage auf dem
linken Ufer ausgefithrt und das hohe Vorland, auf welchem der Bahnhof Obercassel und zahl-
reiche Wohngebiude standen, von der Gesellschaft angekauft und der Strombauverwaltung
kostenfrei iiberlassen, welche ihrerseits die im Interesse einer geregelten Stromfithrung liegende
Abgrabung bis auf 4 4 m Disseldorfer Pegel bewirkte. Auf dem rechten Ufer wurde der alte
stadtische Hafen zugeschiittet und der so gewonnene Platz fiir die Briickenrampe benutzt.

Die aus zwei Hauptdffnungen von je 180 m Lichtweite und vier Fluthoffnungen bestehende
Briicke ist in Abb. 8o dargestellt.

Von dem neuen Hafen abwirts bis zur Briicke ist seitens der Stadt eine massive Werft-
mauer hergestellt (vergl. Abb. 81 sowie die spiter folgende Beschreibung der Hafenanlagen).

Abb. 81. Ufermauer vor Diisseldorf, erbaut 1899 bis 1902,

Die ausserordentlichen Tiefen dort von stellenweise iiber 15 m boten hierbei grosse
Schwierigkeiten, welche nur durch ungewdhnlich hohe Kosten {iberwunden werden konnten (iiber
300000c Mark, zu denen der Staat wegen des gleichzeitigen strombaulichen Interesses rund
100000 Mark beigetragen hat).

Unterhalb der Briicke liegt die ehemalige Golzheimer Insel, welche schon vor {iber
120 Jahren an das rechte Ufer angeschlossen ist. Der Strom bewirkte hier spiter starken Ab-
bruch, so dass seine Breite iibermissig gross wurde. Durch ein spiter hinterfilltes Parallelwerk
vor dem oberen hauptsichlich abbriichigen Theil der ehemaligen Insel und zahlreiche Buhnen
hauptsiachlich am linken Ufer wurde in den Jahren 1887/1888 der Mittelwasserspiegel bis auf
300 m eingeschrinkt (Abb. 79), wihrend die Insel neuerdings fiir die Disseldorfer Ausstellung
1902 grosstentheils hochwasserfrei, im fibrigen bis auf 6 m Disseldorfer Pegel, d.i. bis iber
Sommerhochwasser, angeschiittet ist.
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Die Stromstrecke von Diisseldorf bis Ruhrort

tragt im wesentlichen denselben Charakter wie zwischen Coln und Diisseldorf. Das Gefille
von durchschnittlich 1: 6000 ist ziemlich gleichmissig vertheilt. Die Stromwindungen sind jedoch
nicht so schroff, so dass bei Hochwasser Querstromungen mit erheblich verstarktem Gefille hier
lange nicht in dem Maasse vorkommen, zumal das Hochwasser auch durch Deiche besser zu-
sammengehalten wird, besonders von Bodberg abwirts. Dementsprechend sind auch Unregel-
missigkeiten im Fahrwasser hier weit weniger aufgetreten und daher bis in die Mitte des vorigen
Jahrhunderts Maassnahmen zur Besserung desselben nicht erforderlich gewesen.

Bei den steigenden Anforderungen der Schiffahrt an Breite und Tiefe des Fahrwassers
sind allerdings spiter doch an vielen Stellen Einschrinkungen durch Buhnen zur regelmissigeren
Ausbildung und Vertiefung des Fahrwassers nothwendig geworden, welche seit 1880 derart
vervollstindigt wurden, dass fast durchweg die Normalbreite von 300 m bei Mittelwasser in
maoglichst schlankem regelmissigen Lauf ausgebildet und gleichzeitig durch Baggerung eine Fahr-
rinne von 150 m Breite und 3 m Tiefe unter gemittelt Niedrigwasser hergestellt wurde.

Die bedeutendste Arbeit war der Anschluss des ,,Bodberger Draps‘“ ans linke Ufer
(Abb. 82, 83, 84 und 85), welche 1868/186¢ erfolgte. Zur weiteren Einschrankung des Haupt-
stromes wurden in den folgenden Jahren von der Insel aus noch Buhnen vorgestreckt, welche
versuchsweise aus Eisenschlacken von den Duisburger Hochdfen geschiittet wurden. Nach Be-
deckung mit Schlackenmehl erhirtete das Ganze zu ciner festen betonartigen Masse, die der
Strémung guten Widerstand leistete.

Nach 1880 ist auf dem gegeniiberliegenden Ufer die Bucht vor Ehingen (Abb. 85) durch
Buhnen ausgebaut in Verbindung mit ciner Ausbaggerung des Fahrwassers auf normale Tiefe
und Breite.

Das frither sehr regelmissige Fahrwasser zwischen Wahnheim und Duisburg (Abb. 86
und 87) wurde bei Erbauung der Hochfelder Eisenbahnbriicke in den Jahren 1872/1873 sehr ge-
schidigt durch den Einfluss der mit breiten Steinschiittungen umgebenen Mittelpfeiler. Es bildeten
sich neben denselben Auskolkungen und an andern Stellen solche Versandungen des Fahrwassers,
dass eine durchgreifende Regulirung der ganzen Strecke oberhalb und unterhalb erforderlich wurde.

In den Jahren 1882/1883 wurde der Strom durch ausgedehnte Buhnenanlagen auf dem
linken Ufer oberhalb derBriicke, wozu 1887/188¢ noch ein Parallelwerk in der Flucht des links-
seitigen Mittelpfeilers trat, bis aut 300 m bei Mittelwasser eingeschrinkt und gleichzeitig das Fahr-
wasser durch Baggerung aufgerdumt. Auch unterhalb der Briicke vor Werthausen erfolgte in
den Jahren 1887/188¢ eine Vorschiebung des Ufers durch Verlingerung der von frither dort vor-
handenen Buhnen.

Die durch die Briickenpfeiler entstandenen Schwierigkeiten dauern bis in die neueste
Zeit fort, insbesondere haben in den letzten Jahren die Auskolkungen einen den Bestand der
Briicke gefihrdenden Grad erreicht, so dass umfangreiche Sicherungen der Fundamente erforder-
lich geworden, und noch in der Ausfithrung begriffen sind.

Die zahlreichen und zum Theil ungewdhnlich ausgedehnten Hafenanlagen, welche, ober-
halb der Rheinhauser Briicke beginnend, hauptsichlich am rechten Ufer sich bis zur Emscher-
miindung hinziehen und noch fortwahrend in der Ausdehnung begriffen sind, sollen an anderer
Stelle ndher besprochen werden,
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Abb. 83. Stand der Regulirung an der Bodberger Insel im Jahre 1874.

Abb. 84. Querschnitt der 1869 erbauten Coupirungen oberhalb und unterhalb
der Bodberger Insel.
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Abb. 85. Der Rhein zwischen Hohenbodberg und Ehingen im Jahre 1896.



Abb. 86,
Stand der Regulirungsarbeiten
bei Duisburg

im Jahre 1874.
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Dod Worllilinmen

Abb. 87. Der Rhein von Angerort bis Essenberg im Jahre 1900, mit Tiefenlinien von 1896,

Die Stromstrecke von Ruhrort bis Xanten

nihert sich in ihrem Charakter schon wieder mehr den Verhiltnissen der oberrheinischen Tiel-
L
cbene zwischen Speyer und Mainz, insofern auch in der weiten flachen niederrheinischen Tief-

s Hockhalert
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Abb. 88. Der Rhein bei Hochhalen im Jahre 1874, mit Tiefenlinien von 1860.
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cbene unterhalb der Ruhrmiindung das Streben des Flusses zur Verschirfung seiner Kriimmungen
in dem meist leichten sandigen Boden des Ufergelindes auch hier vielfach von schweren ver-
hingnissvollen Folgen begleitet gewesen ist und in alten Zeiten, als es noch nicht gelang den
Strom in gesicherten Ufern festzulegen, ein Durchstich viclfach die einzige und letzte Rettung
war, um der Zerstorung von Ortschaften durch den Strom zu entgehen. Vergl. die Strecken

Hochhalen,

Maapstab

O w K0 X0 0 WO ww 60 T o W v
i

faull

Abb, 89. Die Stromstrecke von Hochhalen bis Niederhalen im Jahre 1895,

bei Wesel und Bislich (Abb. 102 und 106). Manche andere Ortschaften und Gehéfte sind im
Laufe der Zeiten dem Strom zum Opfer gefallen, so Haus Knipp unterhalb Ruhrort und die Dorfer
Niederhalen, Bitderich und Birten, die simmtlich an anderer Stelle wieder aufgebaut wurden.

Das Durchschnittsgefille betriigt 1:6700 und schwankt im einzelnen zwischen 1:4000
und 1:11000.
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Schnitt durch den Buhnenkopf, Querschnitt.
Abb. go. Construction der im Jahre 1887 und 1888 erbauten 16 Buhnen vor Hochhalen.

Bauten zum Schutze der Ufer kamen hier am frithesten zur Anwendung. Die zum Schutze
getihrdeter Uferdeckungen von Nobiling mit so gutem Erfolge eingefithrte Anlage kurzer, schrig
abfallender Buhnen, denen zur weiteren Sicherung gegen Unterspiilung oft noch Grundschwellen
hinzugefiigt wurden, zeigen neben dem sonstigen Regulirungsverfahren die Abb. 88, 89, 9o,
91, 92, 93 und 94. Bemerkenswerthe Beispiele von Stromregulirungen bicten auch die Abb. 95,
96, 97, 98 und 9. Nach 1880 wurde auch hier nach vorherigem einheitlichen Entwurf das
Ziel stets in kurzer Zeit erreicht. Die schidlichen Untiefen wurden durch Baggerung beseitigt
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Abb, 92. Regulirung des Ueberganges zwischen Birl und Alsum, Zustand im Jahre 1874,
Tiefenlinien von 1860.
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Abb. 93.

Die Stromstrecke von Orsoy bis Stapp im Jahre 1874, mit Tiefenlinien von 1860.
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und das gewonnene Material am Ufer in und zwischen den Strombauwerken verbaut. Grosse
Mengen von Kies wurden auch an Unternehmer besonders fiir Eisenbahnzwecke verkauft. Viel-
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Abb, 95. Der Rhein bei Orsoy im Jahre 1895.

fach besonders in neuerer Zeit wird die Baggerung einem Unternehmer iiberlassen, der dieselbe
nach Anweisung auszufithren und ausserdem eine Abgabe zu zahlen hat, die sich nach der Menge
des ihm zufallenden Baggermaterials richtet.
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Von besonderem Interesse ist die Geschichte der Stromverhiltnisse bei Wesel. Nach-
dem in fritheren Zeiten auf der gegeniiberliegenden Seite das Dorf Bliderich durch die Fluthen

latlal
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Abb, 6. Uferausbau von Stapp bis Gitterswickerhamm
im Jahre 1874, mit Tjiefenlinien von 1860.
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zerstort war, riickte der Strom im Anfang des achtzehnten Jahrhunderts den Festungswerken
der Stadt Wesel unter fortwihrender Verschirfung seiner Kriimmung immer ndher (Abb. roo
und 101). Alle damals bekannten Uferbefestigungen versagten, die Tiefe nahm vor den (aller-
dings viel zu steil angelegten) Uferdeckungen aus Faschinenpackungen, sogenannten Bleeswerken,
fortwihrend zu und stieg schliesslich bis auf 63 Fuss. Versuche, den Strom vorher abzulenken,
insbesondere durch cine um die Mitte des 18. Jahrhunderts erbaute, sehr weit vortretende decli-
nante Buhne, die sogenannte Abrahamskribbe (Abb. ror), misslangen vollstindig. (Das tiber-
stromende Wasser wurde durch letztere erst recht gegen das Ufer statt von demselben ab gelenkt.)
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Abb. 97. Die Regulirung an der Gottlieber Welle im Jahre 1874, mit Tiefenlinien von 1860.

Um die verderbliche Wirkung des Stromes bei Hochwasser zu mildern, entschloss man
sich schliesslich, etwa im Jahre 1790, einen Entlastungsgraben durch die gegeniiberliegende Halb-
insel auszuheben, der nur bei Hochwasser in Thitigkeit treten sollte, wihrend man den Haupt-
strom der Schiffahrt wegen bei Wesel behalten wollte. Indessen trat einige Jahre darauf (1795
und 1799) in dem Hauptstrom Eisversetzung cin, so dass der volle Hochwasserstrom den kiirzeren
Weg durch den Entlastungsgraben nahm und diesen derart ausspiilte, dass er fortan Haupt-
stromarm wurde (Abb. 102), wihrend der alte Arm rasch versandete.

Wegen der beinahe doppelt so grossen Linge des stark gekriimmten alten Armes, der
itberdies unter einem schr ungiinstigen Winkel vom neuen Hauptstrom abzweigte, ist es er-
klarlich, dass alle Mittel, den alten Arm mit seinem nur etwa halb so grossen Gefille gegen-
iiber dem Hauptstrom vor Versandungen zu bewahren, fruchtlos bleiben mussten, so dringend
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dies auch im Interesse der Stadt Wesel und der lebhaften Schiffahrt auf der Lippe, deren Miin-
dung hier gleichfalls mit versandete, erwiinscht schien. Auch Breiteneinschrinkungen des alten
Armes konnten wenig helfen, da die angewandten Mittel, dem alten Arme die ndthige Wasser-
menge zuzufithren, erfolglos blieben. Das Hochwasser nahm eben stets den gestreckten Lauf
durch den neuen Arm und schuf bei der geringen Breite und den hohen Uferbegrenzungen hier
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Abb, 98. Ausbau des Rheinberger Ufers im Jahre 1874, mit Tiefenlinien von 1860.

ausscrordentliche Tiefen, die nun bei mittleren und kleinen Wasserstiinden das Gefille zwischen
der oberen und unteren Miindung des alten Armes auf ein sehr geringes Maass herabdriicken
mussten, so dass jede Spiilkraft hier verloren ging.

Durch ein 1833 erbautes Grundwehr (sogenannter Schlag) wurde dies Gefille allerdings
etwas vermehrt. Es bildete sich in Verbindung mit einer der Schiffahrt sehr nachtheiligen kurzen
Stromschwelle bei kleinen und mittleren Wasserstinden ein Stau von etwa 0,20 m. Doch das
Gefille von etwa 1/;5499, welches hierdurch in dem alten Arme erzeugt wurde, konnte offenbar
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keine wirksame Spiilung ergeben. Auch die
Anlage einer Schopfbuhne in den Jahren
1862 bis 180606 konnte an diesen Verhilt-
nissen nichts Wesentliches dndern.
anderen Fillen, wo Stromspaltungen mit Er-
folg beibehalten sind, war cben einerseits
der Langenunterschied der beiden Arme bei
weitem nicht so gross wie hier und anderer-
seits die obere Mindungsrichtung beider
Arme mehr gleichmissig giinstig.  Ueberdies
traten bei Wesel noch die Ablagerungen
der Lippe an ihrer Miindung erschwerend
hinzu, und endlich wurde die Spiilkraft des
Hochwasserstromes im alten Arme durch
weite niedrige Ufer vermindert, dagegen im
neuen durch enge hohe vermehrt. Das Ver-
sandungsbestreben war im alten Arme so
gross, dass auch hiaufig wiederholte umfang-
reiche Baggerungen, die damals stets mit
verhiltnissmissig grossen Kosten verkniipft
waren, nur von sehr kurzer Wirkung blieben.

Auf Grund einer ministeriellen Ent-
scheidung vom Jahre daher
weitere Versuche zur Erhaltung des Altrheins
aufgegeben und nach eingehenden Erwi-
gungen aller in Betracht kommenden Inter-
essen bis 18go cin Entwurf aufgestellt und
in den Jahren 1893 bis 1895 ausgefiihrt,
wonach der obere Theil des Altrheins ab-
geschlossen und derVerlandung preisgegeben,
der untere zum Hafen ausgebaut und daneben
fiir die Lippe eine neue Miindung hergestellt
wurde (Abb. 103).

In allen

1875 wurden

—
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Abb. 99.

Die Stromstrecke
von Stapp bis Mehrum
im Jahre 1896.

9
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Abb. 100. Die Stromstrecke bei Wesel

(nach den Aufnahmen von Foris im Jahre 1728),

o

Abb. 101. Die Abrahamskribbe oberhalb Wesel mit den Ergiinzungswerken bis zur Lippemiindung,
Zustand im Jahre 1768, 1781 und 1794
(nach Eversmann),



Werrichi¥E

., A

e

..

WESEL o
ol i 200 He 4w

Abb. 102,

K Bestblery
Die Stromstrecke bei Wesel im Jahre 1836.
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Abb. 103.

Die Stromstrecke bei Wesel im Jahre 1900, mit Tiefenlinien von 1895,
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Der neue Hauptarm wurde durch Anlage eines Fluthbanketts fiir die geregelte Hoch-
wasserabfiihrung erweitert. Dass man hierbei auf das Wrack eines alten spanischen Kriegsschiffs
stiess (Abb. 104), zeigt, wie ausserordentlichen Wechseln die Lage des Stromes hier am Nieder-
rhein im Laufe der Zeit unterworfen gewesen ist.

Abb. 104. Aufdeckung eines alten spanischen Kriegsschiffs bei der Erweiterung des Biidericher Canals
im Juni 1893.

Den Schiffahrtsinteressen von Wesel hatte man vorher durch fortgesetzte Baggerungen
an der unteren Miindung des Altrheins thunlichst Rechnung getragen; doch wurde erst durch
die vorgenannten Arbeiten ein wirklich befriedigender Zustand geschaffen; es war offenbar die
einzig richtige, wenn auch kostspielige Losung fiir die Ueberwindung der so lange bei beschrinkten
Geldmitteln erfolglos bekdmpften Schwierigkeiten.

In einem Zustande grosser Verwilderung befand sich noch im 18. Jahrhundert die Strom-
strecke von Wesel bis Xanten. Dicht unterhalb Wesel folgten zwei grosse Inseln auf cinander,



Fliiren im Jahre 1728

(nach der Stromkarte von Foris),

i

Die Stromspaltung be

Abb. 105.
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in den Jahren 1752, 1788 und 1796
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Die Stromstrecke be

Abb. 106.

(nach Eversmann).
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Abb. 107.

- Grafinsel
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Die Stromstrecke unterhalb Wesel im Jahre 1874, mit Tiefenlinien
nach der Aufnahme von 1860,
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die ,,Rémer Ward® und dic Gratinsel, erstere durch den sogenannten Rémergraben und alten
Rhein, letztere durch den Fliiren’'schen Canal, cbenfalls einem alten Rheinarme, gebildet
(Abb. 105).

Hieran schlossen sich die iiberaus starken Kriimmungen, welche durch die immer ver-
heerender werdenden Uferabbriiche im Jahre 1788 zur Ausfithrung eines Durchstiches bei Bis-
lich, des sogenannten Bislicher Canals, nothigten (vergl. Abb. 100).

Nachdem 1763 der ,Fliirener Canal® und Anfang des 19. Jahrhunderts der Roémergraben
geschlossen war, begann der Strom in scinem Hauptlauf mit vermehrter Kraft die Ufer an-
zugreifen, wodurch das Fahrwasser zu verwildern drohte. Die Unregelmissigkeiten wurden ver-
mehrt durch die nicht ausgebauten Abzweigungsstellen der alten Arme. An den vorspringenden,
befestigten Ecken der Inseln, insbesondere am ., Grafenkopf** (Abb. 107), bildeten sich iibergrosse
Tiefen, wihrend anderwirts infolge {ibermissiger Breiten Ablagerungen entstanden, welche die

Darl
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Abb. 108, Der Rhein unterhalb Wesel im Jahre 1896.

Schiffahrt stérten. Die bis zum Jahre 1874 wegen der geringen zur Verfiigung stehenden Geld-
mittel nur unvollkommen bekéimpften Missstinde wurden in den Jahren 1885/1886 und 1891
durch ausgedehnte Buhnenanlagen und Baggerungen in Verbindung mit Grundschwellen am unteren
Ende der , Romer Ward“ und einem Deckwerk am oberen Ende der Grafinsel griindlich be-
seitigt (Abb. 108).

Der 1788 hergestellte Bislicher Canal (Abb. 100) hatte eine rasche Verlandung des alten,
weit ausschweifenden Stromlaufes besonders in dessen oberem Theile zur Folge. Der neue Lauf
aber nahm bald iibermissige Breite an, so dass das einbuchtende Ufer gegen weiteren Abbruch
geschiitzt werden musste, wihrend das gegeniiberliegende Ufer zur Verbesserung des Fahr-
wassers mit Buhnen ausgebaut wurde (Abb. rog und 110).

Missstinde, die sich an der unteren Miindung des alten Fliren’schen Canals gebildet
hatten, wurden durch Ausbau und Verlangerung der unteren Endigung der Grafinsel mittelst cines
Richtwerks und davor gelegten Buhnen in den Jahren 1877 und 1881/1884, sowie durch Be-
festigung der sogenannten Lippmann’schen Ecke dicht unterhalb der Miindung des Fliiren’schen
Canals durch Deckwerke und davor gelegte Grundschwellen beseitigt (Abb. r11).
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Abb. 109.

Der Bislicher Canal im Jahre 1874, mit Tiefenlinien von 1860.
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Bislicher Insel
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Abb, 110. Der Rhein bei Bislich im Jahre 1895,
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Abb. 111. Die Einmiindung des Fliiren’schen Canals, Zustand im Jahre 1896.

Unterhalb Xanten verbreitert sich das unter Hochwasserspiegel gelegene Thalgelinde
mehr und bildet ein Netz von eng verschlungenen Windungen ehemaliger Flussarme (vergl.
Abb. 112).

Auch das engere Strombett war in fritheren Zeiten derart zerrissen, dass noch 1763
von Xanten bis zur hollandischen Grenze

zwolf grossere Stromspaltungen bestanden. Dank dem planmissigen Vorgehen der Wasserbau-
behérde sind diese heute simmtlich beseitigt. Schon der Grosse Kurfiirst drang bei den damals
hauptsachlich in Frage kommenden Deichbauten darauf, alle Wassermassen in einem einheit-
lichen Bett zusammenzufassen, wodurch nicht nur die Abfithrung des Hochwassers erleichtert
und beschleunigt, sondern auch besonders die Gefahr einer Eisverstopfung wesentlich verringert
wird. Leider ist dieser Grundsatz in Holland zu wenig befolgt, was scine nachtheiligen Wir-
kungen unter Umstinden auch auf den unteren Theil des preussischen Gebiets erstreckt.

Aehnlich wie im Oberrhein unterhalb Lauterburg besteht der heutige Rheinlauf zwischen
Xanten und der hollindischen Grenze grossentheils aus kiinstlichen Durchstichen, sogenannten

10
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Abb. 112, Die fritheren und jetzigen Rheinarme von Wesel bis Elten.

Canilen, die zur Beseitigung {ibergrosser Kriimmungen und zur Verhinderung der in denselben
unaufhaltsam fortschreitenden Uferabbriiche nothwendig wurden.. Der ,,Gricther Canal® ist erst
1819 hergestellt, wihrend der an der hollindischen Grenze gelegene , Byland’sche® ebenso wie

LDulinen ledcliter(onstruction.

Abb. 113. Querschnitte der 1888 und 1889 erbauten Buhnen vor dem Wardt’schen Sommerdeich,
am Fiirstenberger Ort, am Hollandsward und Reckerfelder Damm.

der schon zu Holland gehérige ,, Pannerden’sche* Canal aus dem 18., der Durchstich oberhalb
Rees und der oberhalb Emmerich dagegen aus dem 17. Jahrhundert stammt. Trotz der im
ganzen ziemlich gestreckten Form, welche der Stromlauf hierdurch erhalten hat, ist das Durch-
schnittsgefille von Xanten bis zur Grenze nur 1:8000, also erheblich schwicher wic oberhalb.
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Abb. 114. Regulirung an der Hollandsward, Stand der Arbeiten im Jahre 1874,
mit Tiefenlinien von 1860.
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Abb. 115. Die Stromstrecke an der Hollandswelle im Jahre 1896.
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Abb, 116, Stand der Regulirungsarbeiten im Vynen’schen Gatt im Jahre 1874, mit Tiefenlinien von 1860.
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Abb. 117. Die Stromstrecke bei Vynen im Jahre 1896.
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Abb. 118, Stand der Regulirungsarbeiten an der Palmerswarder Welle oberhalb Emmerich im Jahre 1874,
mit Tiefenlinien von 1860.
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Abb. 119, Der Rhein von Dornick bis Emmerich im Jahre 1896.



Abb.

Maafstab

pom w o we g W0 m AYS

120. Die Stromstrecke von Emmerich bis zur Spyck’schen
Fihre im Jahre 1874, mit Tiefenlinien von 1860.

/

Dementsprechend ist auch das
Flussbettmaterial erheblich feiner
und besteht in der obersten Sohlen-
schicht vorwiegend aus feinem,
grossentheils von der Lippe zu-
gefithrten Sande.  Doch  treten
auch mehrfach ausgedehnte Kies-
felder an der Sohle zu Tage,
die indessen innerhalb des IFFahr-
wassers in den letzten Jahrzehnten
bis auf Normalsohle fortgebaggert
sind.

Wegen des geringen Strom-
gefilles konnten die Buhnen im
allgemeinen leichter gebaut wer-
den, was bei der oft erforderlichen
grossen Linge mit Riicksicht auf
die Kosten von besonderer Be-
deutung ist (Abb. 113 S. 74).

,Aus demselben Grunde be-
schrinkte man sich vor 1879 vor-
wiegend auf den Ausbau tiefer
Buchten, wie an der ,Hollands-
ward® (Abb. 114), am ,Vynen-
schen Gatt* (Abb. 110) und ober-
halb Emmerich (Abb. 120), sowie
den Schutz der Ufer und die
Regulirung besonders bediirftiger
kiirzerer Strecken, wiithrend ein
zusammenhingender Ausbau einer
lingeren Strecke unter gleich-
missiger Einschrinkung des Mittel-
wasscrs bis auf die Normalbreite,
wie dies die Strecke unterhalb
Emmerich vom Jahre 1874
(Abb. 120) zeigt, nur ausnahms-
weise vorkam. Erst nach Bereit-
stellung grisserer Mittel von 1880
ab wurde tberall das Ufer durch
Buhnenbauten bis zur Corrections-
linie vorgezogen. Die hierdurch
geschaffene Mittelwasserbreite be-
trigt oberhalb Emmerich 300 m
und nimmt von hier bis Spyck
allmiihlich bis auf 340 m zu.
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Das Fahrwasser wurde gleichzeitig, abgesehen von der in 200 m Breite hergestellten Schiffs-
liegestelle vor Emmerich, durchweg in 150 m Breite bis auf die Normaltiefe von 3 m bei ge-
mitteltem Niedrigwasser ausgebaggert, was um so leichter zu erreichen war, als Kies hier schr
geschitzt und in grossen Mengen jnach Holland und Belgien verkauft wird. Die Ausgestaltung
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des Stromes nach der seit 1880 durchgefithrten Regulirung zeigen u. a. die Strecken an der
Hollandswelle (Abb. 115), bei Vynen (Abb. 117), von Dornick bis Emmerich (Abb. 119),
bei Emmerich (Abb. 121), von Emmerich bis Spyck (Abb. 122) und am Vossengatt (Abb. 123).
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Abb. 122, Der Rhein von Emmerich bis Spyck im Jahre 1896.

Das in der Denkschrift vom Jahre 1879 niedergelegte Programm ist heute in allen Theilen
erfilllt. Durch die Arbeiten der Rheinstrombauverwaltung ist von Bingen bis zur hollindischen
Grenze cin Fahrwasser geschaffen, welches an Breite und Tiefe auf lange Zeit fiir die Bewiltigung
des stetig anschwellenden Verkehrs geniigt. — Da auch in den Niederlanden durch fortgesetzte
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Regulirungsbauten und Baggerungen eine Fahrtiefe erhalten wird, welche derjenigen auf der
unteren preussischen Rheinstrecke beinahe gleichkommt und im Rheingau im allgemeinen die-
selbe Fahrtiefe wie von Bingen bis St. Goar vorhanden ist, so liegt in dem Rhein von Mann-
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Abb, 123. i
Der Rhein am Vossengatt und bei Bimmen im Jahre 1896.

heim bis Rotterdam heute ein Binnenschiffahrtsweg vor uns, wie er als Ergebniss einer plan-
massig durchgefiihrten Stromregulirung an einheitlicher Linge und Leistungsfahigkeit in der ganzen
Welt einzig dastehen diirfte.




Die Hafenanlagen und ihr Verkehr.

leichen Schritt mit der Verbesserung der Wasserstrasse hat die Ausbildung und Er-

weiterung der Hafenanlagen gehalten, die als Ausgangspunkt und Ziel des Schiffs-
verkehrs von nicht geringerer Bedeutung sind. Da der Schiffsverkehr es ganz
besonders mit der Beforderung grosser einheitlicher Massen zu thun hat, unter denen die Stein-
kohle bei weitem den ersten Rang cinnimmt, und der Vortheil der Verbilligung gegentiber der
Eisenbahn erst bei ldngeren Strecken hervortritt, so ist es erklirlich, dass der Hauptverkehr
sich in tberwiegender Weise auf wenige grosse Hifen oder zusammenliegende Hafengruppen
concentrirt, dem gegeniiber die Bedeutung der zahlreichen Zwischenhiifen schr zuriicktritt.

In der nachstehenden Zusammenstellung der deutschen Rheinhidfen von Strassburg
abwirts ist die Verkehrsbedeutung aus Spalte 6 zu ersehen. Wo diese Spalte nicht ausgefillt
ist, handelt es sich hauptsichlich um Sicherheitshifen ohne nennenswerthen Giiterverkehr. Die
Grossenangabe in Hectar ist der Zusammenstellung der Sicherheitshifen auf S. 35 des Jahres-
berichts fiir 19oo der Central-Commission fiir die Rheinschiffahrt entnommen. Die ihrer Lage
nach zusammengehorigen bedeutenderen Verkehrshiafen sind mit einem Buchstaben und Seiten-
klammer bezcichnet.

Der Verkehr dieser Hafengruppen, die jedesmal ein bestimmtes Verkehrsgebiet umfassen,
ist in einer folgenden Tabelle von 1875 an fiir jedes funfte Jahr zusammengestellt.

In ciner weiteren Tabelle sind dicjenigen Hafen, welche im Jahre 1goo einen Verkehr
von iiber 200000 t hatten, mit Angabe der nutzbaren Werftlinge angefithrt, unter Beifiigung
des Verkehrs von funf zu finf Jahren seit 1875.

Die Verkehrsbedeutung des ganzen Oberrheins von Strassburg bis Mannheim liegt
im wesentlichen noch in der Zukunft, da die fiir cinen geordneten und lohnenden Schiffahrts-
betrieb erforderliche Wassertiefe (welche tber den hochsten Stellen der schr beweglichen Sohle
zur Zeit nur etwa 0,60 bis 0,90 m bei gem. N.W. betriigt) erst durch das frither erwihnte Regu-
lirungsproject zu schaffen ist, mit dessen Ausfihrung im laufenden Jahre begonnen wird.

Da sich die Vorverhandlungen iiber dieses Unternehmen sehr lange hingezogen haben,
so ist der Ausbau von grossen Verkehrshifen, die erst nach Ausfithrung der Oberrhein-Regu-
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Die deutschen Rheinhifen von Strassburg bis zur hollindischen Grenze.

1 2 3 4 5 6 7 8 9
Es haben
Lage des Halens Gidsse Gesamm}' Anzahl der | wihrend des
- verkehr in | noekommenen Winters
2B . . Hafen 45 1000 Tommen|  Schiffe im |y 000 ooy
. Entfernung kehrs- - Hafens| in den Yafire: 1900 bezg\{v. Bemerkungen
| Ufer- _v; "~ von | EFUPPE in Jahren iiberwintert
i | Buel | pri L e Tl B
km km 1900 | 1901 || ganzen | ciffe || ganzen | schiffe
a) Oberrhein (dessen Regulirung jetzt bevorsteht).
1 1 | 1269 A ‘ Strassburg 30,72 317| s70 gog| 361 Rheinverkehr
2| r | 1270 {Keh[ 30,50 o 53 37 15
3 1 1827 Lauterburg 2,76|| 210 274 686 203 2 —
al r | 1934 Karlsruhe 134 ,{Am 1. Mai 1901
5| r | 1957 Maxau 3,00 177 3473 8o | 11 | — erdflnet
6 r | 1956 Maximiliansau 1,30 9 934| — 20 | —
71 r | 2046 Leopoldshaven 4,50 10 52| — I —
81 1 | 234,01 Speier 345 140 3547/ 599 | 31 2
b) Oberer Theil des regulirten Rheins.
9| 1T | 2450 Rheinau 22,00 557 562 1721 282 24 1
| r | 2385 B Mannheim 165,90 5328 | 5145 |20 148| 3687 | 461 51
1 | 258,2 ]Ludwigsbafen 13,40 1777 | 1763 7932 3537 | 165 15
12 1 276,6 Worms 8,41 | 275| 288| 3468| 1686 52 5
13 r | 295,2 Gernsheim 5,10 7 2131 1783 34 1
gl 1 | 313,7 Oppenheim 2,00 37 1
15 1 315,0 Nierstein 126
16 r | 3150 Goldgrund 1,17 8
17 r | 3150 l Gustavsburg 9,82 1024 | 1139 2173 487 101 5
18 1 13310 3] ! Mainz 67,40 288| 495| 6752 4504 | 258 49
19| r ‘ 331,0 JI Kastel m. Amoneburg| 2,50 472| 412 17 3
¢) Main,
20| r | Frankfurt a. Main | 4,28] 1138|1068 4705 1868 | 105 | — | Rheinverkehr
d) Rheingau.
21 r | 3355| o0 Biebrich 86| 119| 9278] 7589
22 r 3,0 Schierstein 27,10 152 51 363 — 13 3
23 1 6,2 Budenheim 100
24| T 25,2 Riidesheim 4,32 14 2
25 1 27,3 Bingen 10,48 114 5015| 4544 | 45 \ 4
e) Gebiet der Rheinstrombauverwaltung zu Coblenz.
26| 1 82,2 Bingerbriick 1,60 51 I5 62 4
27 | 48,0 Oberwesel 2,68 43 3 siich “Tosdise
28| r 53,0 St. Goarshausen 6,05 57 10 {hafen genanng
29 1 54,1 St. Goar 2,43 36 9
3o r 82,4 D { Oberlahnstein 6,00 | 245| 162 707 533 59 4
31 1 89,5 | Coblenz 2,00( 101 94| 3436 2818 59 8
32 1 118,2 Brohl 5,05 48 z
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1 2 3 4 5 6 7 8 9
Es haben
Lage des Hafens Grosse| Gesammt- | Anzahl der | wibrend des
verkehr in ||angekommenen Winters
Lid. i Hafen e 1000 Tonnen||  Schiffe im 1900/1901
{ kebrs- Hafens . i Schutz gesucht Bemerkungen
N ‘ Entfernung von in den Jahre 1900 bezw, e
Ufer- von | BFUPPE in Jahren iiberwintert
seite i Bie- ba “aauster ‘Sr'hiﬁ'- Larunt
. Basel brich tm [‘)nul:pc[‘f i Lim . {l')::tll];"-
km km 1900 | 1901 || 83N | (ohiffe || ganzén | schiffe
33 I 136,5 Oberwinter 7,11 142 10
34| | 153,0 Bonn bo| 35
35 |1 185.9 Coln 5,70 874| 743| 5843| 3821 | 90 | 31
36 r 1858 | Deutz 9 12
37l r 10,0 Miilheim am Rhein 12,73 349| 385 2787 1463 6o 8
38 | 238,0 | Neuss 2,50| 281 | 264| 1006 43 94 2
391 r 242,0 ¥ NDisseldorf 22,03 | 620 583| 5485| 3212 || 142 36
40 | 1 262,6 Uerdingen 202 | 335 4863 3394
41 | 2725 Rheinhausen 4,76 236| 135 79 7
g2 l r 272,6 Hochfeld- Duisburg 6,57 953 899
43 r 274,0 Duisburg 42,50|/4726 | 4725 11 186 3302 | 336 40
44| T 2740 G |'Duisburger Ufer 795 | 863 "
45| T 2785 Ruhrort (Haupthafen)| 51,30| 6701 | 6758 | 21 340 7125 | 482 70
46| r 2788 Ruhrort (Eisenbahn- .
bassin) 4,68 29 18 34 8
47| 1 2780 Homberg 2,80 32 12
48 | r 287,1 Alsum 1,00 505 699 25 1
49 1 291,0 Orsoy 0,55 30 1
so|| T 312,60 Wesel 7,28 238 | 287| 2522 1882 || 147 4
51 ‘ r 350,1 Emmerich 6,86 101 19

Gesammtverkehr der

bedeutenderen Hafengruppen in der Zeit

von 1875 bis 1go1.

- Ver- Mit den Hifen Gesammtverkehr df:r ;inzel.nen Gruppen in 1000 L
e * || kehrs- in den Juhren Bemerkungen
2 von e I s
: gruppe 1875 | 1880 | 1885 | 1890 \ 1895 | 1900 i 1901
; A IS(téEISSburg ig i 3 7 21 | ams | beg | Eroffnet am 11.6. 1892
3 Rheinau ) Im Jahre 1897 erdffnet
4 B Mannheim 665 | 1203 | 2234 | 3499 | 4048 | 7662 | 7435
5 Ludwigshafen .
6 Gustavsburg : 5
7 & Mainz 250 | 265 | 644 | Bor | 1161 | 1784 | 2132 {I:A(as,l,il lim 18.’[8!88
8 Kastel mit Améneburg TR, 88 9
Oberlahnstei

1?) D Cog’renznstem 188 252 214 320 172 346 256
11 Coln
12 E Deutz 189 214 318 562 651 | 1232 | 1141 | Deutz ist 1886 hinzugelreten
13 Miilheim a. Rhein Miilheim ist 1896 hinzugetr.
:g ¥ {gﬁg:eldorf 139 | 214 | 248 | 388 | 548 | oz | B4y Neuss ist 1876 hinzugetreten
16 Rheinhausen Im Jahre 1898 hinzugetreten
17 Hochfeld - Duisburg Im Jahre 1886 hinzugetreten
18 Duisburg
19 G Duisburger Ufer 2615 | 3043 | 3858 | 6603 | 7930 |13460 13398 p,, Jahre 1886 hinzugetreten
20 Ruhrort (Haupthafen)
21 Ruhrort (Eisenbahnbassin)

¥
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Die Hafenanlagen und ihr Verkehr.

200000 Tonnen im Jahre 19oo0.

Verzeichniss der Hifen und Ladestellen mit einem Gesammtverkehr von iiber

= Gesammtverkehr in Tausend- Tonnen zu je 1000 kg
Lfd, Hafen Wk ; !
ny Jinge in den Jahren
von
Y 1875 | 1880 | 1885 | 1890 | 1895 | 1900 | 19Ol
a) Noch unregulirter Oberrhein.
1 || Strassburg ; ‘ 6,5 ‘ - — — — 158 | 317 | s70
2 | Lauterburg . 16 | — — 10 40 78 210 | 274
b) Oberer Theil des regulirten Rheins.
3 | Rheinau | 120 - — - — - 557 | 562
4 | Mannheim 35,0 537 | 963 | 1716 | 2683 | 3280 | 5328 | 5145
5 | Ludwigshafen . 10,0 128 | 240 | 518 | 816 | 769 | 1777 | 1763
6 | Worms ‘ 3.8 52 78 104 140 200 | 27§ 288
7 || Gustavsburg 2,8 120 126 426 398 | =76 | 1024 | 1139
8 | Mainz . 6,4 130 124 205 216 209 287 5,;”*)I
9 | Kastel mit Amoneburg o | — 16 12 187 376 | 472 | 412
¢) Main - Frankfurt.
1o | Frankfurt H 7,1 || — | 9 1 151 { 563 i 659 ‘ 1138 i 1068
d) Gebiet der Rheinstrombauverwaltung zu Coblenz.
11 || Oberlahnstein . 1,3 148 | 204 | 168 | 269 | 11z | 245 | 162
12 || Coln s W % P16 189 | 214 | 318 524 | 625 874 | 743
13 || Mitlheim a. Rhein 0,9 - — - — - 349 | 38s
14 || Neuss . 2,7 45 83 65 147 212 281 264
15 || Diisseldorf . 9,4 139 131 183 241 336 620 583
16 | Uerdingen 2,4 - 39 89 132 161 202 | 335
17 | Rheinhausen 3 W @ 0,3 — - — — - 236 135
18 | Hochfeld-Duisburger Eisen-
bahnhafen . 1,4 320 | 489 | 680 | 923 | 626 | 953 | 899
19 || Duisburg . 11,0 937 950 | 1417 | 1806 | 2282 | 4746 | 4725
20 | Duisburger Ufer . 2,0 — 257 269 | 423 | 453 795 863
21 || Ruhrort 15,0 1677 | 2003 | 2441 | 3446 ‘ 4507 | 6701 | 6758
zz | Alsum . 0,4 — — — - - 505 699
23 | Wesel . 1,4 6o 36 26 31 8o 238 287

*) Die Zunahme r1gor1 ist meist durch Anschiittungsmaterial fir die Stadterweiterung bewirkt.

Bemerkungen

Eroffnet 11, 6. 92
Verkehr seit 1884

Verkehr seit 1897

1883/87 gebaut

1885 ohne Amdne-
burg

Nur Rheinverkehr,
16, Octbr. 1886
Maincanalisirung
dem Verkehr
iibergeben

Verkehr seit 1899

Eriffnet 1, 10. 97

Verkehr seit 1896
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lirung ihre rechte Bedeutung erlangen werden, der Ausbildung der Wasserstrasse weit vorausgeeilt,
so dass die jetzigen Verkehrsziffern kein Urtheil iiber den Werth der Oberrhein-Hifen zulassen.

Aus ihrer Lage und der Grésse der schon vorhandenen oder noch im Werden begriffenen
Hafenanlagen lisst sich jedoch die demnichstige Verkehrsbedeutung der einzelnen Hafenanlagen
schon jetzt beurtheilen.

Es kann kaum einem Zweifel unterliegen, dass darin Strassburg und Kehl als die
Endpunkte des Grossschiffahrtsweges am Oberrhein oben anstehen. Welche ausserordentliche
Verkehrssteigerung hier durch gecignete Verbesserung des Fahrwassers erreicht werden wird,
gcht schon einigermaassen aus der Thatsache hervor, dass das durch einen ungewdhnlich giin-
stigen Wasserstand ausgezeichnete Jahr 19or den Rhein-Giiterverkehr bei Strassburg von
rd. 317000 t im Jahre 1900 auf 570000t und bei Kehl von rd. 7000t im Jahre 1900 auf
53000 t gehoben hat.

Einschliesslich des Canalverkehrs betrug 1891 der gesammte Giiterverkehr zu Wasser
an simmtlichen Ladestellen in Strassburg zusammen rd. 933 ooo t.

Zu der 1892 dem Verkehr iibergebenen grossen Hafenanlage am Metzgerthor (vgl. Karten-
beilage VI Abb. 1) ist 1900 eine neue am Rhein auf der Sporeninsel gelegene unter der Bezeichnung
Rheinhafen hinzugetreten. Die Gesammtgrisse der Hafenanlagen betrégt zur Zeit rd. 141 ha, wo-
von 76 ha auf nutzbare Lagerflichen und 635 ha auf Wasserflichen, Strassen und Eisenbahnen ent-
fallen. Die Gesammtgleislinge betriigt rd. 20 km mit 3o Anschliissen an Privatlagerplitze und
industrielle Werke. Im Metzgerthorhafen befinden sich ausser 5 Werfthallen vog zusammen 6600 qm
Grundfliiche und verschiedenen kleineren Schuppen von zusammen 3500 qm Lagerfliche ein zwei-,
ein drei- und ein fiinfstéckiges Lagerhaus von zusammen 3400 qm Grundfliche und 135 ooo Sack
Getreidefassung mit 4 Getreideelevatoren von je 36 bezw. 4o t stiindlicher Leistung.

Weit grossartiger sind die Anlagen in dem neuen Rheinhafen (vergl. Kartenbeilage VI
Abb. 1), wo ein siebenstickiges Lagerhaus von 2460 qm Grundfliche mit Schiittbéden und
45 Silos im ganzen 180000 Sack Getreide fasst und der Getreideelevator 1oo t stiindlich leistet.
Die Anlagen sind hier stetig in weiterer Entwickelung begriffen. Im Rheinhafen sind vorldufig
3 elektrische Portalkrahne im Betrieb, im Metzgerthorhafen 12 fahrbare Dampfkrahne, 4 schwim-
mende Krahne, sowie 1 clektrischer und 1 Handkrahn.

Auch am gegeniiberliegenden badischen Ufer bei Kehl ist eine sehr bedeutende Hafen-
anlage zur Zeit fast vollendet (vergl. Kartenbeilage VI Abb. 2).

Das schon im Betriebe befindliche erste Hafenbecken von iiber 3 km Linge ist auf
2200 m mit Kaimauern versehen. Das zweite, noch in diesem Jahre zur Vollendung kommende
Becken dient vorwiegend der Industric und ist durchweg mit Pflasterbéschung versehen. An
dem ersten Becken befinden sich cine zwei- und eine dreistéckige unterkellerte Werfthalle von
je 170 m Linge bei 23 m Breite und ein zur Hilfte unterkellerter Fruchtspeicher von 113 m
Linge bei 24 m Breite, zur Hilfte mit Schiittbéden in finf Stockwerken, zur Hilfte mit 160 Silos
versehen. Die drei Gebiude von zusammen 30000 qgm Grundfliche und gooo qm Kellerraum
bieten ausser Lagerraumen fiir Giiter aller Art Platz fir 200000 Doppeleentner Kérnerfriichte
in loser Schiittung.

Die ganzen Anlagen mit vorliufig acht fahrbaren Krahnen, zwei Elevatoren und zahl-
reichen Aufziigen im Innern der Gebdude erhalten Kraft und Licht von einem durch Turbinen
betriebenen Elektricititswerke, bei welchem das Rheingefille von der Einmiindung des zum
oberen Hafenende fithrenden Zulaufcanals an der Eisenbahnbriicke bis zu der 4 km unterhalb
gelegenen Hafenmiindung nutzbar gemacht wird.
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Etwa 56 km unterhalb Strassburg liegt die Hafen- und Werftanlage von Lauterburg,
die zwar nicht sehr gross ist (500 m Werftlinge im Hafen, 1120 m am freien Rhein), aber einen
betrichtlichen Verkehr, besonders in der Zufuhr von Steinkohlen besitzt. Von dem 274 ooo t
betragenden Gesammtverkehr des Jahres 19o1 entfallen 267 ooo t allein auf Steinkohlen und Coaks.
Dementsprechend ist die ganze Anlage vorwiegend fiir den Kohlenverkehr eingerichtet.

Die nur 5 km vom Rhein entfernt liegende Haupt- und Residenzstadt des Grossherzog-
thums Baden Karlsruhe genoss die Vorziige des billigen Giitertransports auf dem Rhein bisher
nur in dusserst geringem Maasse, da sie auf die unvollkommen eingerichteten Hifen Maxau
und Leopoldshafen angewiesen war und diese zu weit entfernt lagen.

Angesichts der bevorstehenden Verbcéscrung des Fahrwassers im Oberrhein, wodurch
die Schiffahrt hier erst recht lohnend wird, hat auch die Stadt Karlsruhe keine Opfer gescheut,
um eine ihrer Bedeutung als Handels- und Industrieplatz entsprechende Hafenanlage zu schaffen
(vergl. Kartenbeilage VI Abb. 3). 2 km oberhalb Maxau zweigt von einem unmittelbar am Rhein
gelegenen kleinen Vorhafen aus ein 2 km langer Zufahrtscanal zu der in der Hauptsache bereits
vollendeten neuen Hafenanlage ab. Diese besteht aus einem rd. 1 km langen, 8o m in der Sohle
breiten Mittelbecken mit Getreidespeicher und Lagerhallen und einem etwas kitrzeren, 65 m in
der Sohle breiten Siidbecken, wihrend ein etwa gleich grosses Nordbecken fiir spiter in Aus-
sicht genommen ist. Vor letzterem, am Eingang der Hafenanlage, befindet sich ein Petroleum-
hafen von 250 m Linge und 38 m DBreite.

Die gesammte Uferlinge an den Hafenbecken betrigt zur Zeit 4,5 km, wovon 500 m
am Mittelbecken als Kaimauer ausgebaut sind. Eine zweistdckige unterkellerte Werfthalle von
7om zu 23 m, sowie einige kleinere Schuppen sind bereits fertig, wihrend ein Getreidespeicher
mit Silozellen und Schiittbéden fiir zusammen 12 000 t im Bau ist.

Das zwischen der Stadt und dem Hafen angelegte Elektricititswerk fiir Licht und Kraft
treibt u. a. drei Portal- und drei Drehkrahne (bis zu 4 t Tragfihigkeit) Ausserdem ist ein
Dampfkrahn vorhanden. Zur Kohlenvertheilung dienen zwei Hochbahnen.

Fiir die gesammte Hafenanlage sind seitens der Stadt 4233000 Mark aufgewendet;
ausserdem 330000 Mark secitens der Grossherzogl. Eisenbahn-Verwaltung, abgesehen von den
Kosten ciner vollig neuen Bahnhofsanlage fir den Personen- und Guterverkehr, welche ohnehin
erforderlich war und binnen kurzem zur Ausfithrung kommen wird.

Obwohl die Hafenanlage erst am 1. Mai v. [s. erdffnet wurde, hat sie bis Ablauf des
Jahres bereits einen Verkehr von rd. 134 000 t erreicht, der vorwiegend in Steinkohlen, sodann
in Getreide, Holz und Baumaterialien bestand.

So lange die Schiffahrt auf dem Oberrhein durch den unregulirten Zustand des Stromes
behindert ist, findet der Hauptumschlag zwischen Schiff und Eisenbahn an der Neckarmiindung
bei Mannheim und Ludwigshafen statt. (Vergl. den letzten der beiliegenden Kartenpline.)
Dieser glinstigen Lage am oberen Endpunkte einer tiber 700 km langen, bis auf wenige
Wochen das ganze Jahr fiir die grissten Flussschiffe fahrbaren Wasserstrasse verdankt
Mannheim scine ausserordentlich rasche Entwickelung. Die gewaltigen Kohlenmengen, die
von der Ruhrmiindung rheinaufwirts gehen, werden grosstentheils hier ausgeschifft und ent-
weder in Magazine oder direct in Eisenbahnwagen verladen; ebenso die zahlreichen {ber
Rotterdam vom Auslande kommenden Giiter, insbesondere Getreide, Petroleum und Colonial-
waaren aller Art.
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Zum Versand kommt in erster Linie Holz, und zwar zum gréssten Theil als Schnitt-
waare in Schiffen, zum kleineren Theil unbearbeitet in Flossen, welche hier aus den kleinen,
den Neckar herabkommenden Fléssen fiir die Fahrt auf dem Rhein zusammengestellt werden.
In grossen Mengen (im Jahre 1900 133000 t) kommt ferner Salz zur Verschiffung, demnichst
Cement und eine grosse Zahl anderer Gegenstinde, wie verarbeitetes Eisen, Miihlenfabrikate,
Oel und Fettwaaren, Rohtabak usw.

Die Haupthafenanlage liegt in dem von der Stadt Mannheim, dem Rhein und Neckar
ecingeschlossenen Dreieck und besteht aus vier Becken von zusammen etwa 4,5 km Linge.
Hierzu kommen die ausgebauten Rhein- und Neckarufer und endlich die 1898 vollendete neue
grosse Industric-Hafenanlage in cinem alten, bisher lediglich als Holzhafen benutzten Rheinarme.
Dieser diente seit Anlage des Friesenheimer Durchstichs im Jahre 1827 lange Zeit als Neckar-
miindung, wurde aber 1866 durch eine Flossschleuse vom Neckar abgeschlossen, wihrend fiir
letzteren ein neuer Miindungslauf in Gestalt des jetzigen Neckarhafens hergestellt wurde. Der
Industrichafen ist bei rd. 2 km Linge in seinem Haupttheil etwa 300 m breit, so dass in der
Mitte eine durchschnittlich 200 m breite und iiber 1 km lange Wasserfliche, durch Pfahlbiindel
begrenzt, als sogenannter Holzmarkt dem Flossverkehr verbleiben konnte. Im Bedarfsfalle kann
der Industrichafen um das Doppelte verlingert werden.

Der Neckarhafen ist rd. 3 km lang und auf den beiden oberen Dritteln seines linken
Ufers mit Eisenbahngleisen und Lagerplitzen fiir den Kohlenverkehr, auf dem untersten Drittel
fiir die Ausschiffing und Lagerung von Petroleum eingerichtet. In zweckmassiger Weise ist
hierzu die Miindungsspitze zwischen Neckar und Rhein gewdhlt und auch das Rheinufer von der
Spitze bis zur Miindung des Miithlauhafens hierfiir ausgebaut.

Dic iibrigen Ladeufer im Hafen und am Rhein sind zum grosseren Theil mit Lager-
hiusern, Zollschuppen, Getreidespeichern, Silos und dergl. versehen, sonst fiitr den Kohlenverkehr
eingerichtet und in bester Weise mit Eisenbahngleisen, Krahnanlagen und einem Elektricitits-
werke fiir Kraft und Licht ausgestattet.

Im ganzen umfassen die Mannheimer Hafenanlagen 278 ha Wasserfliche und 35 km Ver-
ladeufer, wovon 5,1 km mit Kaimauern versehen sind. Inmitten des Hafengebiets liegt der Central-
giiterbahnhof, von dem aus ein Netz von fast 100 km Gleisen alle Theile des Hafens durchzicht.

Von den ankommenden Giitern, welche 1890 4 450000 t, 1891 infolge des Niedergangs
der Geschiftslage etwas weniger, nidmlich 4216000 t betrugen, macht der Menge nach die
Steinkohle nebst Coaks fast genau die Halfte aus und findet vorziigliche Anlagen zur raschen
Erledigung des Umschlags und der Verwerthung der dabei entstchenden Abfille (Briquetfabrika-
tion). Dem Werthe nach steht jedoch Getreide obenan, welches der Menge nach die zweite
Stelle einnimmt und auch von 1900 auf 19o1 stark gestiegen ist, namlich von rd. 599 0oo t auf
811000 t, also um iiber ein Drittel in einem Jahre. In den zahlreichen, bis zu 30 m hohen
Speichergebiiuden kénnen iber 1 Million Sack Getreide gelagert werden, davon in Silos circa
200000 Sack zu 100 kg. Der Getreideverkehr zu Mannheim macht etwa dic Hilfte des ganzen
theinischen Getreideverkehrs aus. Der Verkehr mit Weizen, fir welchen Mannheim der erste
Handelsplatz in Deutschland ist, hat sich scit Ende der sicbziger Jahre auf etwa das Achtfache
gehoben. Von der gesammten Weizencinfuhr Deutschlands kommt etwa ein Viertel auf Mann-
heim; zuweilen liegen in Mannheim und Ludwigshafen ausweislich der Reichsstatistik %/; des
gesammten Bestandes aller deutschen Zolllager an auslindischem Weizen. Die Mannheimer
Miihlen allein verarbeiten jahrlich etwa eine halbe Million Tonnen an Getreide. An Zéllen fir
auslindisches Getreide fliessen der Reichskasse hier jahrlich etwa 135 Millionen Mark zu.
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Sehr hervorragend ist ferner der Petroleumhandel. Die grossen Behilter und Keller
des Petrolenmhafens fassen iiber 4o Millionen Liter, d. h. eine Menge, von welcher ganz Baden
iiber ein Jahr lang versorgt werden kdénnte.

Mannheim ist der erste Holzstapelplatz Siiddeutschlands; von den rd. 100000 t Floss-
holz, welches meist auf dem Neckar ankommt, werden nur etwa 6oooo t zu Rheinflissen zu-
sammengestellt und thalwirts beférdert, wahrend der Rest grosstentheils auf den Siagewerken in
Schnittwaare umgewandelt wird. Zu Schiff ist 19o1 rd. 128 oo t Holz angekommen und rund
92 ooo t abgegangen.

Auch beziiglich des Tabakshandels nimmt Mannheim als Mittelpunkt der deutschen
Productionsgebiete eine bedeutende Stellung ein.

Mit dem Handel hat sich auch die Industrie hier michtig entwickelt; darum das dringende
Verlangen nach immer grosseren Industrichifen, wo die Fabriken die Giiter unmittelbar zu
Schiff einnchmen und verladen kénnen. Der Gesammtaufschwung Mannhcims erhellt am besten
aus der Thatsache, dass sich die Einwohnerzahl von rd. 6oooo im Jahre 1885 auf 141000 im
Jahre 1900 und das Gesammtsteuercapital von 313 Millionen Mark im Jahre 1886 auf 773 Mil-
lionen Mark im Jahre 1gor gehoben hat. Wenn der Giiterverkehr Mannheims zu Wasser der
Tonnenzahl nach auch von Ruhrort mit seinem tiberwiegenden Kohlenverkehr iibertroffen wird,
so dirfte er, wenn man den Werth der Giiter in Rechnung zieht, allen andern europiischen
Binnenhifen an Bedeutung weit voranstehen.

Das dringende Bediirfniss nach Industrichifen mit grossem, verhiltnissmissig billigem
Ansiedelungsgelinde fiir Fabrikanlagen hat in den letzten ]ah.ren gleichsam als Erginzung der
Mannheimer Hafenanlagen den Rheinauhafen geschaffen, Altrip gegeniiber, dem Stromlauf nach
etwa 1o km, in directer Linic rd. 5 km oberhalb Mannheim gelegen. (Vergl. Kartenbeilage VI
Abb. 4.)

Nachdem das erste rd. 2 km lange (6stliche) Becken nebst einem zur Werft ausgebauten
freien Rheinufer von rd. 1,2 km Linge schon seit etwa vier Jahren fertig geworden, ist die
Anlage seitdem durch zwei weitere Becken (das mittlere und das ostliche) von 1,5 bezw. 1,2 km
Linge und eine weitere Strecke ausgebauten Rheinufers vergrossert, wodurch die gesammte
Werftlinge auf rd. 12 km gewachsen ist. Hiervon liegen rd. 2,8 km am freien Strom.

Simmtliche Ladeufer sind mit Gleisen versehen und einerseits mit dem Bahnhof
Neckarau, andererseits mit dem Bahnhof Rheinau verbunden. Den Umschlag vermitteln
14 elektrische und 8 Dampfkrahne, ein fahrbarer elektrischer Getreideelevator und vier c¢benso
betricbene Kohlenverladebriicken von 115 m bezw. 8o m, 72 m und 6o m Linge mit Laufkatze.
Zum Lagern von Getreide dient ein massives Gebiude von 30><z2 m, fiir andere Giiter siecben
theils holzerne, theils eiserne Hallen von zusammen rd. 4900 qm Grundfliche.

Bis jetzt haben sich 40 grissere Firmen angesiedelt, welche in erster Linie dem Kohlen-
handel, im {ibrigen hauptsichlich der chemischen und der Eisenindustrie angehéren. Der Ver-
kehr ist bestindig im Steigen begriffen.

Mannheim gegentiber, aber durch eine Rheinbriicke fast wie zu einem Orte verbunden
(wiewohl verschiedener Landeshoheit unterstellt) liegt die bayrische Stadt Ludwigshafen, welche
sich ebenfalls unter denselben Einfliissen wie Mannheim michtig entwickelt hat. (Vergl. den
letzten der beiliegenden Kartenpline.) In der Schne des Bogens, welche der Rhein oberhalb
der Stadt beschreibt, ist in den letzten Jahren der rd. 1,2 km lange, 70 m in der Sohle breite
»Luitpold“-Hafen entstanden, der auf der einen Seite mit Kaimauer und Lagerhidusern, sowice
theils elektrischen, theils Dampfkrahnen, auf der andern Seite mit gepflasterter Boschung fr
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den Kohlenverkehr versehen ist. Einschliesslich des schon frither vorhandenen Winterhafens
betrigt die Gesammtwerftlinge in den Hifen rd. 4,5 km, wozu am freien Strom rd. 5,5 km hin-
zukommen, mithin zusammen 10 km.

Fiir Einlagerung des im Transitverkehr eingehenden auslindischen Getreides sind sieben
Lagerhiduser mit Silos und Schiittbéden vorhanden, zum Lagern anderer Giiter neun Werfthallen
sowie ein Petroleum-Tanklager.

Zum Aus- und Einladen dienen 1o Elevatoren (darunter ein fahrbarer) und 25 theils
elektrische, theils Damptkrahne, sowie ein Handkrahn von 1o t Tragfihigkeit.

Der Gesammtverkehr betriigt etwa ein Drittel von dem Mannheims und ist in dem im
allgemeinen ungiinstigen Geschiiftsjahr 1gor mit 1 763 000 t nur sehr wenig gegen das Jahr rgoo
mit 1 777 0oo t zuriickgebliecben. Von der 1 503 voo t betragenden Zufuhr des Jahres 1goo ent-
fallen 672 ooo't, also etwas weniger als die Hilfte, auf Steinkohlen und Coaks. Von dem Rest
besteht beinahe die Hilfte, niamlich 306 0oco t, aus Getreide, d.i. iiber die Hilfte des Getreide-
verkehrs von Mannheim, dessen Zufuhr 1900 508 0oo t Getreide betrug.

Sehr bedeutend ist ferner der Verkehr in Roh- und Bruch-Eisen (120000 t im Jahre 1900)
sowie mit verschiedenartigen Metallerzen (104000 t im Jahre 1900).

Auch in Ludwigshafen ist durch den Vortheil des billigen Bezuges von Rohstoffen auf
dem Wasserwege die Industrie michtig emporgeblitht, ganz besonders die chemische, so dass
Ludwigshafen jetzt vielleicht die grisste Farbenfabrik der Welt besitzt,

Eine stetig wachsende Bedeutung erlangt auch der rd. 14 km unterhalb der Neckar-
miindung gelegene Hafen der alten hessischen Stadt Worms, welche in den letzten Jahren durch
zwei stattliche Briicken, eine fiir den Strassen-, cine fiir den Eisenbahnverkehr, mit dem rechten
Rheinufer verbunden worden ist, unter Wegfall der frither dort bestandenen Schiffbriicke.

Die Hafenanlagen bestehen aus dem stidtischen Flosshafen, dem stidtischen Handels-
hafen und dem staatlichen Winterhafen. Die Gesammtwerftlinge betrigt rd. 3,8 km, wovon
1,7 km am freien Strom liegen.

Ausser elf Lagerhallen ist ein grésseres Lagerhaus von 61 m Linge und durchschnittlich
20,50 m Breite vorhanden mit Silos und Schiittbéden fiir 110 0oo Sack =11 000 t Getreide. Den
Umschlag vermitteln finf Dampfkrahne.

Der Verkehr im Hafen zu Worms ist im Gegensatz zu den meisten anderen Hifen auch
von 19oo auf 1gor nicht unerheblich gewachsen, nimlich von 275000 auf 288 ooot und besteht
der Masse nach vorwiegend aus Steinkohle, wihrend dem Werthe nach auch hier das Getreide
bei weitem {iberwiegt, welches der Masse nach die zweite Stelle cinnimmt. Von der rund
61000t betragenden Getreideanfuhr des Jahres 1gor besteht bei weitem der grissste Theil (49000t)
aus Weizen.

Wie um die Neckarmiindung, so gruppiren sich auch um die Miindung des Main, wenn
auch in weit geringerer Ausdehnung, eine Anzahl Hifen mit grosserem Verkehr. Mainz,
Gustavsburg und Kastel mit Améneburg gehéren auch insofern zusammen, als sie sich in
der Art ihres Verkehrs gegenseitig ergiinzen. Aechnlich wie der Rheinauhafen und die neue
Anlage unterhalb der Neckarmiindung der stetig wachsenden Industrie Gelegenheit geben, sich
am Wasser anzusiedeln, ohne iibermissig kostspieliges stidtisches Gelinde in Anspruch zu
nehmen, so bilden Gustavsburg und Améneburg gleichsam die Industrichifen fiir die Gegend
der Mainmiindung, Gustavsburg mit seinem bedeutenden Kohlenverkehr, der auch von 1900
auf 19o1 noch von 829 0oo t auf 849000 t gesticgen ist, mit seinen grossen Kohlenaufbereitungs-
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anstalten und Briquetfabriken, Améneburg mit seiner bedeutenden Cement- und chemischen
Industrie, die bei weitem den Hauptantheil an der Verkehrsmenge von Kastel-Amoneburg liefert.

In Mainz dagegen kommen mehr die werthvolleren Giiter zum Umschlag. Von den
287 000 t des Jahres 1goo entfillt nur der vierte Theil (71 000 t) auf Steinkohle, so dass diese
dem Werthe nach sehr gegen Getreide (Zufuhr 21000 t) und Petroleum (Zufuhr 20000 t) zuriick-
tritt. Bei weitem den Hauptwerth des Mainzer Hafenverkehrs bildet jedoch der Wein, der dem
Gewicht nach etwa die Hilfte des Getreideverkehrs ausmacht., Von den 10757 t Gesammt-
verkehr in Wein des Jahres 1goo bilden 2442 t die Zufuhr und 8315 t die Abfuhr. 1gor ist die
Zufuhr auf 2376 t, die Abfuhr auf 7185t und der Gesammtverkehr in Wein auf 9561t gesunken.
Die Bedeutung des Wasserweges fiir Mainz wird dadurch erhdht, dass der Wein den ruhigen
Transport zu Schiff weit besser vertrigt als den Bahntransport. Die Abfuhr von Bier ist auch
im letzten Jahre nicht unerheblich gestiegen: von 4708 t im Jahre 19oo auf 5506 t im Jahre 1gor.
Der Holzverkehr betrug 1goo in Zufuhr rd. 22 ooo t, wovon 2400 t in Fléssen, die Abfuhr, welche
fast ganz zu Schift erfolgte, 4300 t. '

Die Mainzer Hafenanlagen (vergl. Kartenbeilage VI Abb. 6) sind in der Hauptsache in
den Jahren 1883 bis 1887 erbaut und bestehen, abgesehen von dem ausgebauten Rheinufer, aus
cinem Becken von 750 m Linge bei durchschnittlich 150 m Breite, welches dem freien Rhein-
strom abgewonnen ist, der hier ibermissige Breiten besitzt.

Auf einer Zunge, welche von der &stlichen Schmalseite aus vortritt, ist ein fiinf-
stockiges unterkellertes Niederlagegebaude errichtet, welches bei rd. 7om Linge und 55 m Breite
einen Hof von etwa 30 zu 24 m umschliesst, der cbenfalls unterkellert ist. Die grossen Keller-
riume sind fiir den Weinverkehr von besonderer Wichtigkeit; sie fassen 4891 Oxhoft. Das
Gebiude ist von drei Seiten mit doppelten Eisenbahngleisen und Kaimauern umgeben, so dass
ein sehr schneller Verkehr zwischen Schiff, Lagerhaus und Eisenbahn moglich ist, der durch
drei fahrbare Portalkrahne und einen feststehenden Krahn (durch Druckwasser getrieben) ver-
mittelt wird. Auf dem inneren Hofe findet der Verkehr mit dem stadtischen Fuhrwerk statt.
Ferner ist vorhanden eine Halle von 1290 qm bebauter Fliche zur Niederlage und Revision zoll-
pflichtiger Waaren mit angebautem Keller, ein Spritlager von 868 qm bebauter Fliche und ein
Getreidespeicher von 1300 qm, Keller, Erdgeschoss, vier Obergeschosse und doppelten Speicher
sowie vier Silos enthaltend. Auf der nutzbaren Fliche von 4800 qm kénnen 5500 t Getreide
lagern; ausserdem fassen die Silos noch 6oo t. An der nérdlichen, stromabwirts gelegenen Ecke
befindet sich das Petroleumlager von 1700 qm, in welchem Tanks von Privaten erbaut sind;
dancben liegen vermiethete Kohlenlagerplitze von gooo qm Fliche. An Verladeufer sind im
ganzen rd. 6,4 km vorhanden, wovon auf den Hafen 2,; km entfallen mit rd. 2,2 km Kaimauer.

Dicht unterhalb des Hafenbeckens ist gleichzeitig mit diesem durch den oberen Anschluss
der Ingelheimer Au ein 2,4 km langer, 200 m breiter Flosshafen entstanden, der als solcher
jedoch nur wenig ausgenutzt wird. Derselbe soll daher in nichster Zeit zum grossen Theil in
cinen Industriehafen umgewandelt werden, wozu (ihnlich wie vordem bei Mannheim) ein
dringendes Bediirfniss vorliegt. Oberhalb der Stadt befindet sich der alte staatliche Winterhafen
von rd. 6oo m Linge bei durchschnittlich 50 bis 60 m Breite.

Am freien Rhein befinden sich acht eiserne Lagerhallen mit zusammen 4100 gm Lager-
fliche. Der Errichtung von steinernen Gebiduden, wie iiberhaupt der weiteren Entwickelung der
Rheinufer als Ladestitte standen hier bisher die aus der Eigenschaft von Mainz als Festung sich
ergebenden Gesetze hindernd im Wege. Die ganze Entwickelung der Stadt war naturgemass
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durch den Festungsgiirtel gechemmt. Dies ist seit dem Jahre rgoo anders geworden, indem die
Niederlegung der nordwestlichen Umwallung verfiigt und bereits in Angriff genommen worden ist.
Die rege Bauthitigkeit, die sich infolgedessen in der Anlage neuer Stadttheile und grosser
Militarbauten entwickelt hat, spricht sich in einer Zunahme der Wasserzufuhr von Sand, Kies
und dergl. (von rd. 380000 t im Jahre 19o1) sowie von Mauersteinen (54000t im Jahre rgor
gegen 29000t im Jahre 19oo) und von Cement bezw. Trass oder Kalk (1470t im Jahre rgor
gegen 5t im Jahre rgoo) aus. Auch die in Angriff genommene Erbauung einer directen Eisen-
bahnverbindung von Mainz nach Wiesbaden in Verbindung mit einer neuen Eisenbahnbriicke
iiber den Rhein unterhalb Mainz diirfte hierbei von Einfluss sein.

Fiir den Schiffsverkehr hat Mainz noch eine besondere Bedeutung als oberer Ausgangs-
punkt des im Sommer ausserordentlich regen Personendampferverkehrs zwischen hier und Coln,

Der etwa 1 km oberhalb der Mainmiindung auf der rechten Rheinseite gelegene, in der
Hauptsache in den Jahren 1880 bis 1896 erbaute Hafen von Gustavsburg (vergl. Kartenbeilage VI
Abb. 5) besteht aus vier durchschnittlich 250 m und einem rd. 6oo m langen Becken. Die
Sohlenbreite betrigt durchschnittlich 50 m. Der Zugang erfolgt von einem durch die ,,Bleiau*
gebildeten alten Rheinarm, der durch einen alten Canal mit dem Main in directer Verbindung steht.

Der Verkehr ist auch von 1goo auf 1go1 betrichtlich gestiegen, ndmlich von 1 024 000 t
auf 1139000 t, also um etwa 11%;; indessen ist an der Zunahme von 115000 t in der Haupt-
sache die Zufuhr von Sand und Kies betheiligt, die um goooo t gewachsen ist. Allerdings hat
auch der Hauptverkehrsgegenstand, die Steinkohle, um 20000t zugenommen und erreichte rgor
in Zufuhr 839000 t und einschliesslich der Abfuhr rd. 850000 t.  Unter den werthvolleren Gegen-
stinden steht Oelsaat mit 25000t im Jahre 1900 und 17000t im Jahre 1gor obenan. Der
Holzverkehr ist von 1oooco t im Jahre 1goo auf 1zooot im Jahre 1gor gestiegen.

Von der 2,8 km betragenden Gesammtlinge an Verladeufer sind 1,2 km mit Krahn-
gleisen verschen, auf welchen 23 meist der Eisenbahn gehorige Dampfkrahne thatig sind.

Im Hafengebiet haben sich ausser drei Briquetfabriken die hessischen Kupferwerke sowie
eine Zweiganstalt der vereinigten Maschinenfabriken Augsburg und Niirnberg angesiedelt.

Weitere grosse Fabrikanlagen befinden sich am Rheinufer unterhalb der Mainmiindung
insbesondere bei Amgneburg, welches, ortlich zu Biebrich gehérig, von diesem durch die
preussisch-hessische Grenzlinic getrennt ist.  Der Bezug an Rohmaterial fiir die Cementfabrikation
und fiir die chemische Industrie (fir letztere insbesondere Diingemittel und Erze) macht die
Hauptmasse der Zufuhr fiir die, bei den Jahresberichten gemeinsam erscheinenden, IHafenanlagen
von Kastel und Améneburg aus, ebenso wie der fertige Cement den Haupttheil der Abfuhr-
mengen ausmacht. 1goo wurden g7 ooo t an Cement, Trass und Kalk zu Schiff abgefahren;
daneben hauptsichlich Eisenerz (gooo t). Die ausgebauten Rheinufer bei Améneburg sind
grosstentheils Eigenthum der betreffenden Fabriken.

In Kastel liegen 110 m Verladeufer im Hafen und 130 m am freien Strom. Kastel
ist durch seine Lage an der Mainmiindung besonders bemerkenswerth als Hauptausgangspunlkt
der Rheinflosse. Denn bei weitem das meiste Flossholz gelangt vom Main aus in den
Rhein; 1900 waren es 294 000 t gegeniiber 93 0oo t, welche vom Neckar aus in den Mann-
heimer Hafen gingen und nur zum Theil (69 0oo t) zu Rheinfléssen zusammengestellt weitergingen.
Die Holzzufuhr vom Main ist also ctwa dreimal so gross als die vom Neckar. Da in den
Hifen in der Nihe der Mainmiindung nur etwa 3000 t zuriickbleibt, so kann man annehmen,
dass 291000 t Flossholz im Jahre 1goo vom Main kommend zu Rheinfl6ssen zusammengestellt
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zu Thal weiter gegangen ist, also itber viermal so viel als vom Neckar aus. Vergleicht man
die Zahl der Flosse des Jahres 19oo mit der Menge von Flossholz, so ergiebt sich, dass durch-
schnittlich:

1 Neckarfloss enthalt . . . . . . . . . . . 1903t Holz
1 Mainfloss . « Bl Be B & I B 163t ,,
1 Rheinfloss von Mannheim abgehend . . . . . 486t
I v »  Schierstein N e s owm oz A56E w5

Es werden also bei Mannheim durchschnittlich aus 5 Neckarflossen 2 Rheinflésse, und bei Schier-
stein aus 8 Mainflossen 3 Rheinflosse zusammengestellt. Die Grosse der Flosse, welche fiir lingere
Fahrten zusammengestellt werden, ergiebt sich nach den Aufzeichnungen an den Schiffbriicken
zu Coblenz und Céln zu durchschnittlich 700 t. Durch Polizeivorschrift ist die Breite der Rhein-
flosse auf 63 m beschriankt. Die Fahrt wird in der letzten Zeit fast ausnahmslos unter Benutzung
eines kleinen Schleppdampfers bewirkt, der weniger zur Beschleunigung als zur sichern Steuerung,
besonders bei der Durchfahrt durch Briicken dient und sich dadurch bezahlt macht, dass wesent-
lich an Bedienungsmannschaften auf dem Flosse gespart wird.  Zum Lagern der Flosse wird
vorwiegend der 9 km unterhalb der Mainmiindung gelegene preussische Hafen von Schierstein
benutzt, wo im Jahre 1goo 63 o0oo t Flossholz zugefithrt und eben soviel ausgefithrt wurde. Fiir
den Hafen von Kastel ist die Zufuhr an Flossholz fiir 19oo mit 31000 t, die Abfuhr mit 30000 t
verzeichnet, fitr Mainz Zufuhr 2400 t, Abfuhr 75 t. Bei weitem das meiste Flossholz geht also
vom Main aus ohne einen Hafen zu berithren rheinabwirts weiter, wihrend das Flossholz des
Neckar simmtlich durch den Flosshafen von Mannheim geht.

Vor der im October 1886 fertiggestellten Canalisirung des Main iiberwog der Floss-
verkehr bei weitem den Schiffsgiiterverkehr an Bedeutung. Durch die Eisenbahnen ist hier wie
auf den iibrigen Seitenfliissen des Rheins bereits seit etwa 4o Jahren der Schiffsverkehr entweder
ganz oder nahezu lahm gelegt, da durch Regulirung nicht diejenige Wassertiefe zu erzielen ist,
die fiir einen lohnenden Schiffahrtsbetrieb erforderlich ist. Nur auf dem regulirten Neckar hat
sich ein nicht unerheblicher Schiffsverkehr erhalten, der 19oo zu Thal 212000 t Schiffsgiiter
(vorwiegend Salz und Steine) und zu Berg 1ooooo t (vorwiegend Steinkohlen) betrug.

Auf dem Main dagegen ist erst durch die Canalisirung der vorher vollig daniederliegende
Schiffsverkehr neu belebt worden und zwar in einer Weise, die alle Erwartungen {ibertraf.

Wiihrend vor Beginn der Canalisationsbauten der hichste kilometrische Verkehr 1880/82
rd. gooo t betrug, stieg er im ersten Jahre nach der Canalisirung

1887 auf . . . - 494 ooo t
dann weiter

1888 auf . . . . . . . 6gj7o000t

189 ,, . . . . . .. 030 0c0 t

I8g6 4, .« ¢ .« o« o« » » II29000t

Der steigende Verkehr néthigte bald dazu, die Leistungsfihigkeit der Wasserstrasse zu vergrossern
und zwar einerseits durch Vermehrung der Fahrwassertiefe von 2,0 m auf das bei den Schleusen
von vornherein eingehaltene Maass von 2,50 m, sodann durch Verlingerung der Schleusen, indem
255 m unterhalb des bestchenden ein zweites Unterhaupt erbaut und so die gleichzeitige
Schleusung eines Dampfers mit sechs Rheinschiffen als Anhang ermdglicht wurde. Diese Er-
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. weiterungsbauten wurden 1891 begonnen und 1893 fertiggestellt. Die segensreiche Wirkung
dieser Maassnahmen, durch welche der Main bis Frankfurt seinen Schiffahrtsverhaltnissen nach
gleichsam zu einer seitlichen Fortsetzung der Rheinschiffahrtsstrasse geworden ist, zeigt die
weitere Verkehrsentwickelung.

Es betrug der hochste kilometrische Verkehr auf der 33 km langen Mainstrecke zwischen
Frankfurt und Mainz:

1896 . . . . . . . . . 1754000t
1897 ciw 5 w8 @ & 7 AT EGTEe0t
1803 o e e ow e a s 904000
1890w s w « & s & @ « 10370001
EQODi s = w s+ ow ow ow a e 2 FE7O0OT

Die Fortsetzung der Maincanalisirung bis Offenbach ist im Bau und wird binnen
kurzem dem Verkehr iibergeben werden.

Die Hafenanlagen in Frankfurt a. M. haben mit den Canalisirungsbauten gleichen Schritt
gehalten.

Der oberhalb des Nadelwehrs bei Frankfurt gelegene alte Winterhafen wurde in einen
grossen Sicherheits- und Handelshafen (vergl. Kartenbeilage VI Abb. 7) von 560 m Linge und
-0 m Breite und einer Sohlenticfe von 2,50 m bei niedergelegten Wehren verwandelt und reichlich
mit Gleisanlagen, Werfthallen und Lagerhidusern, sowie fahrbaren Krahnanlagen ausgestattet. Die
Verladeufer von rd. 1,3 km Gesammtlinge sind simmtlich als Kaimauer ausgebaut. Die aus-
gedehntesten Anlagen befinden sich aber am freien Main, ndmlich 5,8 km Verladeufer, wovon
5 km aus Kaimauer bestchen.

Im ganzen sind zwei grosse Lagerhiuser (darunter ein Silospeicher) ein Getreidehalle,
sowie 13 sonstige Lagerhiuser und Giiterhallen und eine Petroleum-Tankanlage vorhanden.

Zum Umschlag dienen 28 hydraulische, 4 Dampf- und 8 Handkrahne, sowie 3 Getreide-
elevatoren.

Von dem Gesammtverkehr, der 1900

in Zufuhr . . . . 978000t
in Abfuhr . . . . 160 000 t

im ganzen 1138000t

betrug, besteht die grosste Menge aus Steinkohlen und Coaks, welche 1900 608 ooo t, also bei-
nahe ?/, der gesammten Zufuhr betrug. Dem Werthe nach diirfte Getreide iiberwiegen mit 93000t
Zufuhr, wozu 21000 t Mehl und Mithlenfabrikate kommen. Demnichst ist von Bedeutung die
Zufuhr von Wein mit 2600 t, von Petroleum mit 16000 t, von Roh- und Brucheisen mit 18o00t,
von Mauersteinen, Dachziegeln usw. mit 23 ooo t, sowie endlich von Sand, Kies, Kreide usw.
mit 86 ooo t.

Bei der Abfuhr fillt der Menge nach Holz mit 52 000 t im Jahre 19oo am meisten ins Ge-
wicht, demnichst Getreide mit 13000t, Thon- und Porzellanwaaren mit 13000 t, sowie Steine
und Steinwaaren mit 11 0oo t, Glaswaaren mit gooo t und Eisenerz mit gooo t.

Dem Werthe nach diirfte bei der Ausfuhr Wein mit 1goo t eine der ersten Stellen ein-
nehmen. Die dem Werthe nach vollig zuriicktretenden Mengen an Sand, Kies, Kreide usw.
machen bei der Ausfuhr nur wenig aus.

Die Verkehrsentwickelung der Stadt }frankfurt a. M. ist ein beredtes Zeugniss dafiir,
wie sich Wasser- und Eisenbahntransport gegenseitig erginzen, ja unter Umstinden sogar gegen-
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seitig zur Hebung beitragen konnen; denn der Eisenbahngiiterverkehr von Frankfurt ist bei dem
ungeahnten Aufschwung des Giiterverkehrs zu Wasser in lebhaftem Steigen geblieben. Dies ist
leicht erklirlich dadurch, dass Handel und besonders die Industrie durch den billigen Bezug von
Steinkohle und Rohstoffen cine grossentheils dem Eisenbahnverkehr zugute kommende Belebung
und Entwickelungsfahigkeit erlangen, die sonst bei weitem nicht in dem Maasse moglich ge-
wesen wire.

Der michtige Aufschwung, den der Giiterverkehr auf dem Main durch die Canalisirung
erlangt hat, liegt fiir die bei Coblenz miindende Mosel voraussichtlich in nicht zu ferner Zukunft,
indem ein Entwurf zur Canalisirung der Saar und Mosel gegenwirtig fiir eine diesbeziigliche
Vorlage im Landtage in Bearbeitung ist. Die Schiffbarkeit der Mosel hat indessen schon jetzt
crhebliche Bedeutung fiir den Weinversand. Bei dem hohen Werthe, welchen der Moselwein in
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Abb, 124. Die Moselmiindung im Jahre 1900, mit Tiefenlinien von 189s5.

den letzten Jahrzehnten erlangt hat, ist der fiir die Erhaltung der Qualitit weit vortheilhaftere
Wassertransport von erheblicher Wichtigkeit. Von der Mosel kommend ging 1900 an Wein

auf dem Rhein weiter . . . . . . rd. 4600t
ausserdem verblieb in Coblenz . . . . . 1200t

mithin an Wein von der Mosel zusammen 5800 t.

Fiir 1gor ergiebt sich hierin noch eine Zunahme von etwa 1500 t. Dem Gewicht nach
iiberwiegt bei dem Moselverkehr der Steintransport, der im Durchgangsverkehr von der Mosel
zum Rhein 1goo rd. 15000 t, 1901 rd. 25000 t betrug. Der Verkehr zu Berg ist auf der Mosel
kaum nennenswerth.

Wihrend in Coblenz, welches erst im letzten Jahre eine grossere, mit Eisenbahngleisen,
Krahnen und Lagerschuppen ausgeriistete Kaianlage an der hier auf die normale Rheintiefe ge-
brachten Mosel erhalten hat (vergl. Abb. 124), der Rheingiiterverkehr (mit 75000 t Zufuhr und
23000 t Abfuhr im Jahre 19oo) mehr von ortlicher Bedeutung ist, bildet den eigentlichen Um-
schlagshafen sowohl fiir das Mosel- wie fir das Lahnthal das an der Lahnmiindung gelegene
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Oberlahnstein (vergl. Abb. 125), wo vorwiegend die, theils von der Lahn, zum grésseren
Theil jedoch (iiber die oberhalb Coblenz gelegene Eisenbahnbriicke) mit der Moselbahn aus
Lothringen kommenden Eisenerze (besonders Minette) in Rheinschiffe geladen werden.

Die Abfuhr von Eisenerz zu Schiff hat hier indessen von 178000 t im Jahre 1goo auf
99ooo t im Jahre rgor abgenommen, wohl infolge des gegenwirtigen Niedergangs der Eisen-
industriec. Im iibrigen wird dieser Verkehr durch die ungiinstig gestellten Eisenbahntarife sehr
gehemmt.

Man erwartet wohl mit Recht, dass bei einer Canalisirung der Mosel und Saar gewaltige
Mengen an Eisenerz von den Lothringen'schen Eisensteingruben zu Wasser nach dem Niederrhein
gefahren werden.

Dorf Capellen,
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Abb. 125. Die Lahnmiindung und der Hafen von Oberlahnstein im Jalre 1900.

Coln, der cinstige Vorort des Hansabundes, vorlor seine vorherrschende Stellung in der
Rheinschiffahrt mit dem Verlust des alten Célner Umschlagsrechtes, als die Rheinschiffahrts-
Acte vom Jahre 1831 in Kraft trat, wodurch die Schiffahrt auf dem Rhein von allen Fesseln
befreit wurde. Nach dem bis dahin bestehenden Umschlagsrechte mussten simmtliche zu Berg
kommenden Giiter in Coln und Mainz auf die Fahrzeuge der dortigen Schiffer umgeladen werden,
wihrend die zu Thal kommenden Giiter von Mainz ab wieder auf Coélner Schiffen weiterbefordert
werden mussten. Bis zu Anfang des vorigen Jahrhunderts bestand daneben noch das Stapel-
recht, wonach die Giiter an den betreffenden Orten erst zum ,,Stapel® oder zum Kaufhaus
gebracht und den einheimischen Kaufleuten zum Kauf angeboten werden mussten, der ganze
Handel somit nur durch deren Vermittlung erfolgen konnte,

Infolgedessen wurden frither viele Gliter durch Landfuhrwerk von Diisseldorf bis
Porz (10 km oberhalb Coln) befordert und erst dort ins Schiff geladen. Die Aufhebung des
Colner Umschlagsrechts wirkte daher auf die allgemeine Rheinschiffahrt sehr belebend, wéhrend
der Rhein - Giiterverkehr Célns von 430000t im Jahre 1834 auf 160 0oco im Jahre 1835 herab-
sank. Von da allmihlich wieder steigend bis auf 360000 t im Jahre 1856, trat unter dem Einfluss
der mehr und mehr herrschend werdenden Eisenbahnen wieder ein Sinken des Rhein-Giiter-
verkehrs bis auf rd. 200000 t in der Mitte der sechziger Jahre ein, welcher Stand, durch cine
zeitweise Hebung unterbrochen, bis Ende der siebziger Jahre anhielt. Erst nachdem es gelang
durch Einfiihrung grosserer Schiffsgefisse auf dem im Laufe der Jahre bedeutend verbesserten
Fahrwasser und Vermehrung der Leistungsfihigkeit der Schleppdampfer, sowie insbesondere
durch Herstellung gecigneter Anlagen fiir den Umschlag zwischen Schiff und Eisenbahn sich den
veranderten Verhiltnissen anzupassen, trat wieder ein lebhafterer Aufschwung des Colner Rhein-
giiterverkehrs ein. Hierzu kam, dass infolge der 1880 mit ausserordentlichen Geldmitteln be-
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gonnenen umfassenderen Vertiefung und Verbreiterung des Fahrwassers im Jahre 18835 ein directer
Verkehr mit tiberseeischen Handelsplitzen (zunichst London) mittelst der sogenannten Rhein-See-
dampfer erdffnet werden konnte. Dieser Rhein-Seeverkehr, der sich seitdem rasch entwickelt
hat, ist gerade fiir C6éln von grosser Bedeutung geworden, da es den Endpunkt der bei ge-
mitteltem Niedrigwasser 3,0 m tiefen Wasserstrasse des Niederrheins bildet, die sich nach ober-
halb mit 0,50 m geringerer Tiefe fortsetzt. '

Nachdem Céln lange Zeit in dem weiteren, der Neuzeit entsprechenden Ausbau seiner
Hafen- und Werftanlagen gegen andere Stidte zuriickgeblieben war, hat es im letzten Jahrzehnt
das Versiumte glinzend nachgeholt und in den Jahren 18g1 bis 1898 unter Aufwendung von
etwa 20 Millionen Mark (wovon rd. 15 Millionen fiir die eigentlichen Hafenanlagen) Bauten aus-
gefithrt, die nicht nur in zweckmissigster Weise dem Schiffsverkehr jede wiinschenswerthe Er-
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Abb, 126, Der Halen von C6ln im Jahre 19oo, mit Tiefenlinien von 1895,

leichterung und Foérderung gewihren, sondern durch ihre durchaus gediegene architektonisch
schéne Ausstattung eine weitere Zierde des mit recht beriihmten, dem Rheinstrom sich dar-
bietenden Stadtbildes von Céln bilden.

Die Hafenanlagen (vergl. Abb. 126 und 127, sowie Kartenbeilage VI Abb. 8) liegen der
Hauptsache nach an der frither mit Gartenanlagen versehenen Rheinauinsel und dienen strom-
seitig im wesentlichen fiir den Auslandsverkehr, namlich fir Rheinschiffe mit zollpflichtigen
Giitern und fir die Rhein-Seedampfer, wihrend die Hafenseite fiir den iibrigen Rheinverkehr
bestimmt ist. Die wichtigsten Gebidude wie das Hafenamt, das Hauptsteueramt und die Lager-
hiuser des Zollwerfts sind mit stilvollen Sandsteinfagaden verschen und auch alle anderen Bauten
in maoglichst gefilliger Weise ausgebildet.

Die gesammte Werftlinge betrigt 8,3 km, wovon 6,8 am freien Strom liegen. 4,c km
sind mit Kaimauern verschen und liegen zu zwei Drittel (3 km) am freien Strom.

Die grossten Lagerhduser befinden sich auf dem sog. Hansawerft (an der Rheinseite der
den Rheinauhafen begrenzenden Landzunge) und sind meist 20 m breit. An der nérdlichen
Spitze derselben liegt zundchst der Zollhof mit dem Hauptsteueramt; dann folgt stromauf
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die 510 m lange, ,,Zollhafen* genannte Uferstrecke mit zwei 90,80 m langen zwcigeschossigen
unterkellerten steinernen ,,Zollhallen* und einer desgleichen 122,80 m lang, enthaltend 5 Geschosse,
ausser dem Keller. Die drei Gebdude enthalten zusammen 25 500 qm Lagerfliche und sind mit
10 hydraulischen Waarenaufziigen (von je 170 kg Tragkraft), 6 hydraulischen Kellerkrahnen von
je 1500 kg Tragfihigkeit und 3 Handwinden ausgeriistet.

Die hauptsiichlich zum Lagern von

>
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Abb. 127.

Der Rheinauhafen bei C6ln wihrend des Eisgangs im Winter 1899/1900.

Wein bestimmten Keller sind mit Niederdruck-Dampfheizung versehen, um fiir Bordeaux- und

Siidweine stets eine angemessene Temperatur halten zu kénnen.

Ausserdem befinden sich unter
den beiderseitigen Ladebithnen der genannten Gebiude abgetrennte Kellerriume zum Lagern
von Oel und Spiritus.

Weiter stromauf folgt die 3 m lange, fiir vier Schiffe berechnete Anlage fiir den Rhein-
Seeverkehr.

Ein 8o m langer Zollabfertigungsschuppen aus Eisenfachwerk, 20 m breit, halb-

12
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seitig unterkellert, ist an die Rhein- und Seeschiffahrts-Gesellschaft, zwei desgleichen von 40 m
Linge sind an die Gescllschaft Neptun in Bremen vermiethet; ein dritter Schuppen von gleicher
Linge ist neuerdings hinzugekommen.

Weiter stromauf besitzt die Centrale fiir Spiritusverwerthung in Berlin ein Tanklager
nebst Schuppen. Weiter folgt die zweigeschossige unterkellerte stidtische Werfthalle von 6o
zu 18,50 m und endlich etwa 500 m weiter oberhalb das sechsstickige unterkellerte Getreidelager-
haus (6o zu 24 m) der Waaren-Creditanstalt.

Auf der Hafenseite der Landzunge, dem 720 m langen sog. Rheinauwerft, befinden
sich die Anlagen fiir den Speditionsverkehr. Sieben unterkellerte Schuppen aus Eisenfach-
werk von ¢ m Breite (ohne die beiderseitigen Ladebithnen) und 420 m Gesammtlinge (im ein-
zelnen wechselnd von 30 bis 100 m) sind mit der zugehérigen Kailinge an ebenso viele Firmen
verpachtet. Acht fahrbare hydraulische Portalkrahne von 1,8 t Tragfihigkeit vermitteln den Giiter-
umschlag zwischen Schiff und Schuppen, sowie den beiden Eisenbahn-Ladegleisen.

An dem vorbesprochenen Hansawerft am freien Rhein liegen drei Ladegleise mit fahr-
baren hydraulischen Portalkrahnen von theils 1,8 t, theils 3 t Tragfihigkeit. Im ganzen sind
im Colner Hafengebiet im Betrieb:

31 fahrbare hydraulische Krahne,
8 5 Dampfkrahne von 2 bis 4o t Tragfihigkeit,
1 feststehender Krahn von 30 t Tragfihigkeit mit Hand- und elektrischem Betrieb,
1 Handkrahn von 2,5 t Tragfihigkeit, 4
Getreide- Elevatoren.

|8}

Sammtliche Lagerhallen sind auf der Landseite mit cinem Perron und einer Ladestrasse
fiir stadtisches Fuhrwerk versechen,

Das stadtseitige Ufer des Rheinauhafens ist, ebenfalls zum Verladen ausgebaut, mit
Eisenbahngleisen und Dampfkrahnen versehen. Es dient verschiedenen Zwecken, vorwiegend
dem ortlichen Verkehr.

Die Anlegestelle fiir die Coln-Diisseldorfer Dampfer mit ihrem, im Sommer #usserst
lebhaften Personenverkehr von Céln aufwirts bis Mainz und. ihrem regen Stiickgiiterverkehr
(das ganze Jahr hindurch) bis Mannheim und Rotterdam befindet sich unterhalb der Miindung
des Rheinauhafens am sog. Laystapelwerft (420 m lang). Ausser den Anlagen fiir den Personen-
verkehr befindet sich hier ein eiserner Schuppen von 6o m Linge.

Weiter unterhalb am sog. Frankenwerft (rd. 600 m lang) befindet sich eine #hnliche An-
lage fiir die dem gleichen Zweck dienenden, aber in nur verhiltnissmissig geringer Zahl fahrenden
Dampfboote der niederl'zind{s?hen Dampfschiffs-Rhederei.

Kurz unterhalb der festen Eisenbahn- und Strassenbriicke folgt das ebenfalls mit Kai-
mauer und Gleisen versehene rd. 350 m lange Trankgassenwerft und darauf das mit abgepflasterter
Béschung und tief liegender (durch mehrere Rampen zuginglicher) ILadestrasse versehene
rd. 1080 m lange Kaiser Friedrich-Werft. Von der Endigung desselben am ,,Niederlinder Thor ¢
bis zur Milheimer Schiffbriicke reicht das im oberen Theil #hnlich ausgestaltete rd. 2 km lange
Niederlander Werft. Auch das oberhalb der Stadt, am vorgenannten Agrippina-Werft beginnend,
sich stromauf hinziehende Oberlinder Werft (bis zur Grenze der Stadtgemeinde etwa 2,5km lang)
ist dhnlich ausgebaut. Das gegeniiberliegende Deutzer Ufer wird soweit moglich ebenfalls dem
Schiffsverkehr nutzbar gemacht und insbesondere hier der sog. Schnellert-Hafen fiir Petroleum
und Massengiiter angelegt.
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Der Giiterverkehr der Célner Hafenanlagen, der in dem ausserordentlich giinstigen Ge-
schiiftsjahre 1899 bis {iber eine Million Tonnen in Zu- und Abfuhr gestiegen war, ist secitdem
durch den allgemeinen Geschiftsniedergang bis auf 743 ooo t im Jahre rgor gesunken, allerdings
weniger in den werthvolleren Gegenstinden, als in den minderwerthigen Massengiitern.

Der Getreideverkehr ist sogar durch die vermehrte Zufuhr an Gerste und Weizen auch
im vergangenen Jahre weiter gestiegen. Ueberhaupt steht der Getreideverkehr sowohl der Menge,
wie dem Gesammtwerth nach oben an; von der 6o8ooo t betragenden Gesammteinfuhr des
Jahres 19oo bestanden 104000t aus Getreide, danach kommt in der Zufuhrmenge Holz mit
83000 t (wovon 16000 t Flossholz), Steinkohle mit 48000 t, Steine usw. mit 42000 t, Metalle
(ausser Eisen) mit 28 ooo t, Diingemittel mit 25000 t, sowie Sand, Kies usw. mit 30000 t. Die
Steinkohlenzufuhr ist verhiltnissmissig gering, da bei der Nihe des Ruhrkohlenbezirks das Um-
laden ins Schiff gegeniiber dem directen Bahntransport im allgemeinen nicht mehr lohnend ist.
Von hervorragender Bedeutung ist aber der Verkehr an Wein, der

mit rd. . . 14400t Zufuhr
und rd. . . 50600t Abfuhr
also mit 20000 t Gesammtverkehr
etwa das Doppelte des nichstgrossten Weinverkehrs (zu Wasser) von Mainz ausmacht.

In der Abfulir steht der Menge und auch wohl dem Werthe nach Zucker (und dessen
Nebenproducte, mit 54000 t obenan, dann folgen der Menge nach Metalle (ausser Eisen) mit
21000 t, Ocle und Fette mit 12000 t, verarbeitetes Eisen mit 12000 t, Getreide mit Sooo t,
Mehl und Miihlenfabrikate mit S8ooco t usw.

Im ganzen treten bei dem Colner Rheinverkehr die eigentlichen Massengiiter, wie Stein-
kohle, die bei den meisten anderen grosseren Rheinhidfen den Hauptverkehr ausmachen, sechr
in den Hintergrund; der Verkehr besteht vielmehr aus einer grossen Zahl verschiedenartiger
werthvollerer Gegenstiinde. Auch der Stiickgiiterverkehr ist von grosser Bedeutung.

Von der Gesammtmenge. von 399 0oo t im Jahre 1goo zu Berg angekommenen Giitern
entfallen auf Rotterdam und sonstige niederlandische Héfen 239 ooo t, also tber die Hilfte, auf
belgische Hifen 54000 t, auf die Hifen zwischen Céln und der hollindischen Grenze 51000 t.
Der Rest von 35000 t (etwa 14 ) entfillt auf den Rhein-Seeverkehr und zwar mit 21 700 t
auf Nordseehifen, mit 12800 t auf englische Hifen und mit 2600 t auf sonstige auslin-
dische Hifen.

Von der Gesammtmenge der im Jahre 1goo zu Thal abgegangenen Giiter von 131 000 t
gingen nach deutschen Rheinhifen 40000 t, nach niederlandischen Hifen 39 ooo t, nach bel-
gischen Hifen 11000 t. Der Rest von 41000 t, also etwa ein Drittel des gesammten Thal-
verkehrs, entfillt auf den Rhein-Seeverkehr und zwar mit 17 goo t auf deutsche Nordseehifen,
mit 79oo t auf deutsche Ostseehiifen, mit 11 700 t auf englische Hifen, mit 3700 t auf sonstige
auslindische Hifen.

Die Rhein-Seeschiffahrt hat sich auch im letzten Jahre in giinstiger Weise weiter ent-
wickelt; im Herbst 1go1 ist eine directe Verbindung vom Rhein mit Italien erdffnet worden. Es
bestehen zur Zeit von Coln aus directe Rhein-Seclinien nach: Bremen, Hamburg, Kiel,
Liitbeck, Stettin, Danzig, Kénigsberg, Kopenhagen, Riga, St. Petersburg, London
und einigen italienischen Hifen. Wenn die Menge des Rhein-Seeverkehrs im Jahre 1goo gegen
den Verkehr von 1899 mit ggooo t auch etwas abgenommen hat infolge des allgemeinen Ge-
schiftsniedergangs, so lisst doch die Thatsache , dass er 1goo 11 %/, des Gesammtverkehrs ausmachte,
gegeniiber 9,9 ¢/, im Jahre 1899 darauf schliessen, dass ein weiterer Aufschwung zu erwarten ist.

&
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Die Stelle eines Industriehafens fiir Céln vertreten die Rheinufer der Vororte unter-
halb und oberhalb der Stadt.

Besonders die Céln schrag gegeniiberliegende Stadt Miilheim (vergl. Abb. 128) ist zum
Sitze einer sich fortwihrend weiter entwickelnden blithenden Industrie geworden.

Von den zahlreichen grossen Firmen, die sich hier und weiter oberhalb auf Deutzer
Gebiet angesiedelt und zum Theil ihre cigenen Werftanlagen haben, mogen nur das grosse Kabel-
und Drahtseilwerk von Felten & Guilleaume, sowie die Schiffsbauanstalt von Gebr. Sachsenberg
hervorgehoben werden. Der Gesammtverkehr hat auch im letzten Jahre um 11 %, zugenommen
von 278000 t im Jahre 19oo auf jogooot im Jahre 19or. Erstreckt sich die Zunahme auch
grosstentheils (mit rd. 20000 t) auf minderwerthige Mengen (Sand, Kies usw.), so ist doch auch
die Getreidezufuhr von 25000 t auf 32000 t, also um nahezu 30 %, und die Zufuhr von Erzen
von 15000t auf 22000 t, also beinahe um die Hilfte gestiegen. Von den 71 000 t Giiterabfuhr
des Jahres 19oo betrugen joooot oder 36" verarbeitetes Eisen, ein Beweis der hohen Be-
deutung der Eisenindustrie hier.
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Abb. 128, Der Hafen bei Miilheim am Rhein im Jahre 1900.

Ein Jahr frither als zu Céln (1890) wurde in Disseldorf mit der Erbauung der neuen
Hafenanlagen begonnen. Das Bediirfniss dazu war hier wohl noch dringender, da die alten
Hafen und Werftanlagen Diisseldorfs sehr mangelhaft waren. Nach der 1886 erfolgten Er-
bauung einer 170 m langen Ufermauer am offenen Strome standen bis zur Eréffnung der neuen
Hafenanlage dem Umschlagsverkehr immerhin nur 800 m mit Gleisen versehene Uferlinge zur
Verfiigung; und auch hier konnte nur auf 250 m (etwa drei Schiffslingen) unmittelbar vom Schiffe
auf die Eisenbahn verladen werden. Das 1806 erbaute Lagerhaus lag so weit vom Strome ab,
dass die Giiter dahin vom Schiffe aus durch Landfuhrwerk gefahren werden mussten. Ueberdies
war der alte, nordlich der Stadt gelegene Hafen starker Verschlickung ausgesetzt.

Der neue Hafen wurde an dem scharf einbuchtenden Ufer oberhalb der Stadt angelegt
(vergl. Abb. 129 und 130) und aufs beste den neuzeitlichen Bediirfnissen entsprechend ein-
gerichtet. Das der Einfahrt zundchst gelegene grosste Becken dient als Handels- und Zollhafen
und ist zu dem Zweck mit einer 850 m langen Kaimauer mit Ladegleisen und fahrbaren elektri-
schen Portalkrahnen ausgeriistet. Ein Zoll-Niederlagegebiude von 935 m zu 20 m besitzt in Keller
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und fiinf Stockwerken gzoo qm Lagerfliche; dazu kommen drei Zollhallen mit zusammen 3550 qm.
Von den Lagergebduden im freien Hafengebiet sind drei mit Schiittboden fiir Getreide, die
iibrigen hauptséchlich fiir Speditionsgiiter, Colonialwaaren u. dergl. eingerichtet.

Die anderen beiden kleineren Becken dienen als Holz- und Industriehafen und werden
besonders fiir ersteren Zweck stark in Anspruch genommen. Unterhalb der Haupthafenmiindung
befindet sich der Petroleumhafen mit besonderem Zugang vom Rhein her. Die Ladeufer sind
an mehrere grossere Firmen verpachtet und mit Lagerrdumen und grossen Behiltern (Tanks)
aufs beste ausgestattet. Die gesammte Wasserfliche der vier Hifen betrigt 22 ha und die Ufer-
linge rd. 6,31 km.

Davon sind:
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gepflasterte Béschung . . . . . . . . . . . 341
begriinte Béschung. . . . .-. . . . . . . . 202 ,

Hierzu kommen an Werftlange am freien Strom:
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am freien Strom zusammen . . . . . . . . . 3,05 km
dazu in den Hafen . . . . . . . . . . . . 031 ,

L
Gesammtwerftlinge 9,36 km.

Abb. 129. Der stidtische Hafen bei Diisseldorf, erbaut 1890 bis 1896,

Der grosste Theil, namlich 855 m der Kailinge am freien Strom, ist erst in den letzten
beiden Jahren mit einem Aufwande von iiber 3 Millionen Mark entstanden (vom 1. Mai 1899 bis
8. Mérz 1902), wodurch sich einschliesslich der Ausgabe von 1o Millionen fiir die neuen Hafen-
anlagen ein Gesammtbetrag von iiber 13 Millionen innerhalb 12 Jahren ergiebt. Nachdem in den
Jahren 1896 bis 1899 die neue Strassenbriicke mit zwei michtigen eisernen Bigen von 180 m
Spannweite und damit in Verbindung die Zuschiittung des alten Hafens zur Ausfithrung gelangt
war, wurde sofort die vorerwidhnte Kaimauer in Angriff genommen, deren Bau durch die ganz
aussergewohnlichen Tiefen, in denen sie errichtet werden musste (bis zu rd. 19 m bei Mittel-
wasser) zwar sehr grosse Schwierigkeiten, aber andererseits auch so schwerwiegende Vortheile
bot, dass die Stadt vor den fast iibermissigen Kosten (3500 Mark) fiir das laufende Meter neuen
Ufers) nicht zuriickschreckte. Sie erhielt dafiir aber auch nicht nur eine vorziigliche, vorn auf
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0,0 m Diiss. Pegel, das ist iber Sommerhochwasser gelegene 20 m breite Ladestrasse (vergl. den
Querschnitt Abb’ 81 auf S. 52), die, nach der Landseite bis auf 6,40 m Diiss. Pegel ansteigend, an
8,60 m breite Lagerrdume (von jooo qm Gesammtfliche) anschliesst, sondern {iiber diesen auf
Hohe von ¢,30 m Diiss. Pegel einen rd. 9 m =
breiten Gehweg mit freiem Blick auf .den Rhein = N.
und daran anschliessend einen 11 m breiten \ '
Fahrweg und somit einschliesslich eines zweiten
Gehwegs von 3,50 m Breite eine Prachtstrasse
am Rhein, die fiir die Stadt von héchstem
Werthe ist, nicht nur als lang entbehrter Schmuck
an der Rheinseite, sondern auch als wichtige
Verkehrsstrasse.  Eine Besetzung der Strasse
mit stattlichen Gebiuden ist bei dem hohen
Werthe der Lage baldigst zu erwarten. Dem
Rheinstrom ist dadurch ein Streifen von durch-
schnittlich 21,50 m Breite und eine Wasserfliche
von 1 ha und 84 ar abgewonnen. Schliesslich
ist fiir die tiefer gelegenen Stadttheile ein vor-
ziiglicher Deichschutz errcicht: Dabei hat die
vorher unregelmissige Ufergestaltung eine schéne
schlanke Linienfihrung erhalten, zum wesent-
lichen Vortheil fiir die Stromfithrung. Aus die-
sem Grunde hat auch die Strombauverwaltung
einen Kostenbeitrag (in Hohe von 101 300 Mark)
geleistet. st S
Die Ladestrasse ist mit zwei
Eisenbahngleisen und mit elektri- Obercaisse! stellen
schen Portalkrahnen von 3 t Trag-
fahigkeit bei 13,20 m Auslegeweite
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Abb. 130. Der Rhein bei Diisseldorf im Jahre 1900, mit Tiefenlinien von 1896.
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kehrszunahme schwierig werdende Gelegenheit zu einer sehr erwiinschten schnellen Abfertigung
der Dampfer. ;

Die Gesammtzahl der elektrischen Krahne hier und im Hafen, deren Tragkraft von 1,5t
bis zu 25t betriigt, ist bis auf 24 gestiegen. Ausserdem ist ein Damptkrahn von 3 t vorhanden.

Der gewaltige Aufschwung Diisseldorfs zu einer Handels- und Industriestadt ersten
Ranges, dessen Einwohnerzahl sich in 29 Jahren verdreifacht hat (von 69ooo im Jahre 1871 auf
214000 im Jahre 1900), kommt auch in der starken Zunahme des Rhein-Giiterverkehrs zum
Ausdruck, der sich in sieben Jahren von 1893 (mit 303 0oo t) bis 1900 (mit 620000 t) verdoppelt
hat. Das Jahr 1gor zeigt allerdings wie - in' den- meisten anderen Hifen einen Riickgang
und zwar um 37000t oder 6°; doch ist- dieser mit einer Steigerung in cinigen werth-
volleren Gegenstinden verbunden, wie Maschinen und {iberhaupt verarbeitetem Eisen,
dessen Verkehrsmenge in der Abfuhr auf das Anderhalbfache, sowie Zucker, dessen Abfuhr
von rd. 1ooot auf 8ooot gestiegen ist. [Eine Vérmehrung (von ¢°) ist auch in der
Zufuhr von Getreide eingetreten, besonders von Weizen, dessen Menge sich verdoppelt hat.
Der Verkehrsriickgang betrifft hauptsichlich Petroleum mit gooo t oder rd. 25v, und Holz
mit gooo t oder rd. 6%. Letzteres bildet den Hauptverkehrsgegenstand des Diisseldorfer Hafens
und machte mit 151 000 t im Jahre 1900 359, der Gesammtzufuhr aus, Davon kamen 335000 t
in Fléssen an. Demnichst ist (abgesehen von 84 000 t Sand, Kies usw., die nur der Menge nach
ins Gewicht fallen) Getreide von besonderer Bedeutung mit 54 ooo t Zufuhr im Jahre 19oo und
59000 t im Jahre 1gor; demnichst diec Zufuhr von Petroleum mit 34000t im Jahre 1goo und
28000 t 1901, Cement mit 23 000 t bezw. 12 000 t, Steine und Steinwaaren mit 21 000 t bezw.
17000 t, Mehl und Mihlenfabrikate mit 13000 t bezw. 14000 t, endlich Zucker und dessen
Nebenproducte mit 7600 t bezw. 7100 t und Wein mit 3800 t bezw. 3700 t.

In der Abfuhr steht verarbeitetes Eisen oben an mit rgooo t im Jahre 1goo, 29000 t
im Jahre 19or, dann Glaswaaren mit 13000t bezw. 11000 t, Zucker und Nebenproducte
mit 1100t bezw. 8000 t und Soda mit 5200t bezw. 5600 t.

Die Steinkohle, welche schon im Célner Hafen wegen zu grosser Nihe der Kohlengebiete
nur in verhiltnissmissig geringen Mengen zu Schiff ankommt, fillt 1gor in der Zufuhr ganz aus,
wihrend sie 1goo mit 3ooo t erscheint; auch in der Abfuhr ist ihre Menge verhiltnissmissig
gering, 19oo: gboo t, 1901: goOoO t.

Ebenso wie in C6ln spielen auch hier Colonialwaaren wie Kaffee und Stiickgiiter aller
Art eine bedeutende Rolle.

Etwa 3 km oberhalb Diisseldorf zweigt der Erftcanal vom Rhein ab, der, in den
Jahren 1898 bis 1900 auf 2,7 km Linge bis auf die Normalsohle des Rheins (— 1,60 Diiss. P.)
vertieft und in der Sohle auf 20 m verbreitert, die Wasserverbindung mit der Stadt Neuss bildet.
Als Hafen dient der obere, auf 25 m Sohlenbreite gebrachte Theil des Canals, der in einen
Wendeplatz von 8o m Durchmesser miindet. Die lagerplitze an den im ganzen 2, km langen
Ladeufern dienen vorwiegend der Holzindustrie. Ein grosses Lagerhaus mit Elevatorbetrieb
dient dem Getreideverkehr, der mit einer Zufuhr von 68cco t im Jahre 19oo und 84 o000 t
(wovon 73000t Weizen) im Jahre 19or den Diusseldorfs bedeutend tbertrifft, wihrend die
Holzzufuhr mit gooo t im Jahre 19oo und 67000 t im Jahre 1gor zwar auch sehr bedeutend,
doch im letzten Jahre nur etwa die Hilfte wie im Diisseldorfer Hafen betrug. Von besonderer
Wichtigkeit fir Neuss ist auch die Oelmiillerei. Die Zufuhr der Oelsaat ist auch im letzten
Jahre betrichtlich gestiegen, von 48000 t im Jahre 1goo auf 52000t im Jahre 1go1. Ferner
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sind in der Zufuhr nennenswerth: Mehl- und Miihlenfabrikate mit 16000 t im Jahre 1900,
17000 t im Jahre 1gor; Petroleum und andere Mineraléle mit 15000 t im Jahre 1900, 14 000 t
im Jahre 1gor, und Rohbaumwolle, deren Zufuhr sich von 1goo (mit 2500 t) auf 19o1 (mit
45000 t) beinahe verdoppelt hat.

Die Gesammtzufuhr von Neuss betrug

igoo . . . . . 276000t

IQOT w & &« w-a 2570001
wéahrend die Abfuhr nur

YO0D: “ie ool i " 5300t

TGO g Spive 20N 5 6 Goo t

betrug und bei ihrer Vertheilung auf verschiedene Gegenstinde im einzelnen von sehr geringer
Bedeutung ist.

Die Stadt Neuss steht durch eine Eisenbahnbriicke in directer Verbindung mit Diissel-
dorf und diirfte zu dieser Stadt in dhnlichem Verhiltniss stehen wie Miilheim a. Rh. zu Céln.

Die Erkenntniss der ausserordentlichen Vorziige, welche die Wasserstrasse des Rheins
fiir das Aufbliihen von Handel und Industrie den Stddten bietet, welche durch geeignete An-
lagen hiervon Nutzen ziehen, hat in neuester Zeit auch die etwa 6 km vom Rhein entfernt ge-
legene Stadt Crefeld zu dem Entschluss bewogen, bei dem Dorfe Linn, dicht oberhalb Uerdingen,
einen grosseren Hafen mit Kaianlagen am freien Strom zu erbauen. Mit der Ausfithrung des
bereits fertiggestellten Entwurfes wird voraussichtlich noch in diesem Jahre begonnen werden.

Danach soll ein hochwasserfreies, mit Kaimauer, Gleisen, Krahnanlagen und Lager-
gebduden versehenes sogenanntes Handelswerft kurz oberhalb Uerdingen in den Rhein vor-
geschoben und zur Wiederherstellung eines ausreichenden Hochwasserprofils das gegeniiberliegende
Rheinufer in geeigneter Weise abgegraben werden, unter Zuriickverlegung des dort befindlichen
Deiches.

An dem hohlgekriimmten Ufer dicht oberhalb Uerdingen liegt dic spitzwinklige Miin-
dung des 400 m langen, 60 m in der Sohle breiten Husseren sogenannten Rheinhafens und un-
mittelbar neben diesem, durch eine Reihe Pfahlbiindel abgetrennt, ein Flosshafen von 40 m Breite.

Jenseits einer den Zugang zu den Werftanlagen bildenden Strassen-Drehbriicke schliesst
der sich allméhlich zu einem Wendeplatz erweiternde, 400 m lange Binnenhafen, und an diesen
der in einen zweiten Wendeplatz endigende, annihernd dem Rhein parallel laufende Osthafen von
goo m Lange und 45 m Sohlenbreite an. Fiir den Handelsverkehr ist das Werft am freien
Strom und das eine Ufer des Rheinhafens bestimmt, wihrend das gegeniiberliegende Ufer des
letzteren der Holzindustrie dienen soll. Der Binnen- und Osthafen, sowie die fiir spiter in Aus-
sicht genommenen grossen Erweiterungsanlagen wiirden dem Grossgewerbe aller Art Gelegenheit
bieten, sich unmittelbar am Wasser anzusiedeln und sich den billigen Schiffstransport nutzbar
zu machen.

Die Stadt Uerdingen ist von Natur so hoch und so giinstig am Rhein gelegen, dass
hier ohne Schwierigkeit ein 2,4 km langes Werft ausgebaut werden konnte, wovon 0,86 km ganz
hochwasserfrei sind. Diese, sowie eine 1 km lange, etwas tiefer gelegene Uferstrecke sind mit
Gleisen und Dampfkrahnen verschen.

Ausser dem Steueramt sind die meisten Lagergebdude in Privatbesitz und dienen, mit
Elevatoren ausgeriistet, vorwiegend dem Getreideverkehr, der von rd. 40000 t Zufuhr im Jahre
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1goo auf 42000 t im Jahre 1go1 gestiegen ist. Nichstdem ist die Zufuhr von Oelsaat (28 0ooo t im
Jahre 1goo, 27 000 t im Jahre 1go1) von Bedeutung, welche den am Rhein gelegenen Oelmiihlen
zugefithrt wird, ferner von Mehl und Miihlenfabrikaten (23 0oo t im Jahre 1900, 28000 t im
Jahre 1got1), endlich von Holz (17000 t im Jahre 19oo, 16000 t im Jahre 19071).

Das Uerdinger Ladeufer, wie auch die angekommenen Giiter dienen vorwiegend dem
hier schr zahlreich angesiedelten Grossgewerbe. Neben den Oelmiihlen seien eine Kreidemiihle,
eine Spritfabrik, Alaunfabrik und andere theils chemische, theils sonstige Fabriken genannt,
welche alle ihre Rohstoffe fast ausschliesslich auf dem Rhein beziehen. An der Zunahme des
Gesammtverkehrs von 202 000 t im Jahre 1goo auf 335000 t im Jahre 1gor ist hauptsichlich die
Zufuhr von Erde, Sand, Kies oder Kreide mit einer Steigerung von 34000t auf 16000 t be-
theiligt. Es handelt sich dabei, abgesehen von dem Bedarf der Kreidemiihle, fast ausschliesslich
um gebaggerten Rheinkies.

Bei der Abfuhr sind hauptsichlich die Erzeugnisse der Zuckerindustrie mit 14000 t im
Jahre 1900 und 13000t im Jahre 19or, sowie fette Oele mit rd. 5000 t in beiden Jahren von
Bedeutung.

Der bedeutende Riickgang in der Eisenindustrie kommt besonders deutlich in dem Ver-
kehr des lediglich fir die Zufuhr von Eisenerz angelegten (am 1. October 1897 in Betrieb ge-
nommenen) Krupp'schen Hafen zu Rheinhausen zum Ausdruck. Dort wurden im Jahre 1900
236000 t, 1891 135000t Eisenerz ausgeladen. Der Hafen besitzt, abgesehen von der 300 m
langen Zufahrt durch das niedrige Vorland, bei rd. 6o m Breite etwa 500 m nutzbare Liinge,
wovon 310 m mit Kaimauer versehen sind. ’

Zum Ausladen des Erzes dienen leichte eiserne Briicken, welche, iiber den ganzen Lager-
platz und bis iiber die Mitte des Schiffes reichend, auf hohen fahrbaren Bockgestellen ruhen und
Laufkatzen tragen, an denen die sich nach unten offnenden Kiibel hingen. Das Erz kann so
vom Schiff entweder in Eisenbahnwagen oder an jede beliebige Stelle des Lagerplatzes be-
férdert werden.

Wihrend bei den bisher betrachteten Hafen, mit Ausnahme desjenigen zu Oberlahn-
stein, die Zufuhr die Abfuhr bei weitem iibertraf, dienen die grossen Hafenanlagen in der
Gegend der Ruhrmiindung, insbesondere bei Ruhrort und Duisburg (vergl. Abb. 132), vor-
wiegend der Abfuhr. Sie bilden die Haupt-Umschlagsplitze der aus den rheinisch - westfilischen
Grubenbezirken kommenden Steinkohle, die fiir den gesamMten Schiffsverkehr auf dem Rhein
der Menge nach von weit iiberwiegender Bedeutung ist.

Das vor Zeiten unmittelbar am Rhein gelegene Duisburg ist durch eine vor Jahrhunderten
stattgefundene Aenderung des Stromlaufs iiber 2 km vom Ufer abgekommen. Vereinigungen
von Kaufleuten stellten in den Jahren 1828 bis 1832 durch einen Canal die Verbindung mit dem
Rhein und 1840 bis 1844 in derselben Weise ecine Verbindung mit der Ruhr her. Der Rhein-
canal wurde um das Jahr 1870 durch Verbreiterung und Vertiefung zum Hafen ausgebaut, der
spiter durch Verlingerung nach riickwirts unter theilweiser Benutzung des alten Ruhrcanals
bedeutend vergrossert wurde. Ferner ist in den letzten Jahren ein neues, direct vom Rhein aus
zugingliches Hafenbecken, der ,,Parallelhafen®, angelegt.

Das Verkehrsbediirfniss ist indessen in den letzten Jahren, besonders bei der langen
Verzigerung der Erweiterung des Ruhrorter Hafens, so gestiegen, dass grosse Neuanlagen (vergl.
den Uebersichtsplan bei S. 110) von der Stadt Duisburg, welche den Hafen schon vor Jahren
vom Rhein-Ruhrcanal - Actienverein iibernommen hat, beschlossen sind und in den nichsten Jahren
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zur Ausfithrung kommen werden. Danach sollen in der Nihe des Rheins bei Neuenkamp, zwischen
Duisburg und Ruhrort, drei Becken von durchschnittlich je rooo m Linge und 6o bis 120 m
Sohlenbreite angelegt werden, mit einer gemeinsamen Zufahrt, welche dicht oberhalb der Ruhr-
miindung vom Rhein abzweigt und ebenfalls als Hafenbecken (von 1200 m Linge und 120 m
Sohlenbreite) ausgebaut wird. Die Anlage ist im ganzen zu 135 Millionen Mark veranschlagt, von
denen jedoch 4 Millionen erst spiter fiir weitere Ergiinzungen, insbesondere der Eisenbahnanlagen
erforderlich werden.

Der Gesammtverkehr Duisburgs kommt mit 4 746 000 t im Jahre 19oo und 4725000t
im Jahre 1901 dem Mannheims nahe und vertheilt sich in dhnlicher Weise wie dort zum grossen
Theil auf Steinkohle, Getreide und Holz, mit dem Unterschiede jedoch, dass die Steinkohle
einschl. Coaks (1900 2 745000 t, 1901 3070000 t) hier mit Ausnahme von sehr geringen Mengen
Abfuhr-, dort Zufuhrgegenstand bildet und als Hauptzufuhrgegenstand hier das Eisenerz (mit
711000 t im Jahre 19oo und 563 0oo t im Jahre 19or) hinzutritt. Der Getreideverkehr stand
1goo mit 502 000 t nur wenig gegen den Mannheims mit 599000 t zuriick, ist aber 1gor auf
574 000 t gesunken, wihrend er dort auf 8r1ooo t gestiegen ist. — Die Holzzufuhr jedoch ist
hier bedeutender mit 370000 t im Jahre 19oo (wovon 111000 t Flossholz).

Von Bedeutung ist ferner die Zufuhr von Roh- und Brucheisen, welche allerdings im
Jahre 1go1 auf 52000t gegeniiber 146000t im Vorjahre gesunken ist; ferner die Zufuhr von
Salz und von Petroleum mit je 35000t im Jahre rgoo, und endlich von Steinen und Stein-
waaren mit 41000 t und von Sand, Kies usw. mit 39000 t im ]ah{c 1Q0O0.

In der Abfuhr ist neben Steinkohle und Coaks verarbeitetes Eisen mit 20000 t und
Mehl (nebst Miihlenfabrikaten) mit 72 oco t erwihnenswerth.

Der stadtische Duisburger Hafen hat zur Zeit rd. 11 km mit Gleisen versehene Werft-
linge, von denen o,z km am freien Strom liegen. Im ganzen sind 23 Krahne von durchschnitt-
lich 4,35 t Tragfihigkeit vorhanden.

Der rd. 3,9 km tief ins Land einschneidende alte Hafen besteht aus dem 2 km langen
Aussenhafen, welcher auch bei Hochwasser mit dem Rhein in freier Verbindung steht, und dem
rd. 1,9 km langen Binnenhafen, welcher dem eingedeichten Theil der Stadt angehért und bei
Hochwasser durch ein Sperrthor abgeschlossen wird. Der hintere Theil des Binnenhafens dient
vorwiegend dem Holzverkehr, der vordere Theil desselben hauptsichlich dem Getreideverkehr
und ist zu dem Zwecke mit zahlreichen Silo- und Boden-Speichergebduden sowie Elevatoren
ausgeriistet. Der dufsere Hafen ist in der Hauptsache von verschiedenen grésseren industriellen
Werken, u. a. auch von der bekannten Schiffsbavanstalt von Berninghaus besetzt.

Der in den Jahren 1895 bis 1898 unterhalb des alten Hafens erbaute Parallelhafen
von 1,3 km Linge und 120 m Sohlenbreite, welche sich an der Mindung auf 8o m verengt,
dient auf dem Siidufer ausschliesslich dem Kohlenverkehr und ist zu dem Zwecke mit sechs
Kohlenkippern nebst Lagerplitzen verschen. Zwei weitere Kohlenkipper sind im Bau. Das Nord-
ufer, welches auf 00 m Linge mit einer Kaimauer und zahlreichen Krahnen besetzt ist, wird
vorwiegend von dem Erzverkehr in Anspruch genommen. Nach Erbauung des Parallelhafens
sind die fritheren Kipperanlagen in dem engen, langgestreckten alten Hafen wegen ihrer schweren
Zuganglichkeit beseitigt worden.

Am freien Rhein, zwischen den Miindungen des alten und neuen Hafens, liegen die An-
lagen fir den Petroleumverkehr.

Nicht zum stddtischen Hafen gehorig, aber in demselben Gemeindebezirk -gelegen ist
das an die Miindung des alten Hafens oberhalb anschliessende Duisburger Rheinufer, welches
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im Besitz und Betriebe der Grossindustrie ist. Ausser der bekannten Briickenbauanstalt von
Harkort liegen hier zwei Kupferwerke, eine Zinkhiitte und mehrere grossere Eisenhuittenwerke,
sowie zahlreiche sonstige Fabriken hier und weiter aufwirts.

Der Verkehr des Duisburger Rheinufers wird in den Jahresberichten gesondert auf-
gefithrt und ist auch in den oben genannten Zahlen nicht enthalten. Er besteht vorwiegend aus
Eisenerz (Zufuhr 340000 t im Jahre 19oo0). Dann folgen andere Erze mit 115000t im Jahre
19oo (wohl hauptsichlich fiir den Bedarf der Kupferwerke und der Zinkhiitte), Holz mit 23 ooo t
im Jahre 19oo (darunter s000 t Flossholz) und Salz mit 18000 t. An Sand, Kies usw. wurden
im Jahre 1900 216000 t ausgeladen. Die Zufuhr betrug im ganzen 70671 0oo t im Jahre 19oo und
8o7oco t im Jahre rgor. Die Zunahme im letzten Jahre beruht auf der Verlegung einer Erz-
Entladestelle aus dem Gebiet des stddtischen Hafens in das des Duisburger Rheinufers. Die
Abfuhr betrug 34000t im Jahre 1900 und 56000t im Jahre 1gor und besteht zum grossen
Theil aus Steinkohlen (9800 t im Jahre 1900), sodann aus verarbeitetem Eisen (55c0 t) sowie Roh-
und Brucheisen (4300 t) und vertheilt sich im {ibrigen auf zahlreiche verschiedene Gegenstinde.

Am Duisburger Rheinufer sind 16 Krahne von durchschnittlich 1,9 t Tragfihigkeit vorhanden.

Dicht oberhalb des im Privatbesitz befindlichen Rheinufers licgen die eisenbahnfiskalischen
Hochfelder Hafenanlagen, welche aus dem 2350 m langen, unterhalb der Eisenbahnbriicke ge-
legenen Nordhafen, dem etwa goo m senkrecht ins Land einschneidenden ,,Cultushafen* und
dem rd. rooo m langen, vom Rhein nur durch einen schmalen Damm getrennten Siidhafen
bestehen. .

Die gesammte nutzbare Werftlinge betrigt rd. 1,9 km und dient vorwiegend dem Kohlen-
verkehr. Zu diesem Zwecke liegen am Stidhafen Ladeplitze von durchschnittlich 50 m Tiefe
und davor zahlreiche sogenannte Ladebithnen zum Abstiirzen der Kohle mittelst Handwagen,
withrend am Nordufer des Cultushafens zwei Kipper das directe Ausleeren der Eisenbahnwagen
in die Schiffe vermitteln. Das Siidufer desselben Hafens ist auf 130 m Linge mit Kaimauer und
Krahngleis versehen, ebenso wie das ganze nutzbare Ufer des Nordhafens. Die Krahnanlagen
besorgen hauptsichlich das Ausladen von Eisenerz (61000t im Jahre 1900) und Stiickgiitern
(18 000 t). Sonst sind bei der 1900 236 000t (1901 201 000 t) betragenden Zufuhr bemerkens-
werth: Holz mit 70000 t (davon 51000t Flossholz), Erde, Sand usw. mit 59000t und Roh-
und Brucheisen mit 13 000 t, sowie Theer, Pech, Harz, Asphalt usw., dessen Zufuhr von rund
2000 t im Jahre 1g9oo auf 17000t im Jahre 1gor gestiegen ist.

Die Abfuhr von 717000t im Jahre 1900 und 698 000 t im Jahre 1gor besteht fast aus-
schliesslich aus Steinkohle und Coaks mit 692000 t im Jahre 1goo und 670000 t im Jahre 1gor,
woneben nur noch Pech, Harz und Asphalt mit 5800t bezw. 6700 t und verarbeitetes Eisen mit
2300 t bezw. 5100 t im Jahre 19oo bezw. 19or erwidhnenswerth sind.

Den grossten Verkehr von allen Binnenhiifen sowohl am Rhein wie tiberhaupt in Europa
hat der Hafen zu Ruhrort mit einem Gesammtverkehr von 6758 000 t im Jahre 1901. Gegen-
iitber dem Verkehr von 1goo mit 6701000 t ergiebt sich eine Zunahme von 57 ooo t, die zwar
nur 0,8 % betrigt, aber die an Bedeutung gewinnt durch die in fast allen anderen verkehrsreichen
Rheinhdfen im letzten Jahre erfolgte Abnahme.

Der Ruhrorter Hafen wurde im Anfang des 18. Jahrhunderts zunichst in einer alten
Ruhrschlenke angelegt, welche in den Jahren 1715 bis 1753 bis auf etwa 1 ha erweitert wurde.
Seine Weiterentwicklung war dann aus Mangel an Geldmitteln gehemmt, bis im Jahre 1805 durch
Allerhéchste Cabinetsordre die Ruhrschiffahrtskasse gegriindet wurde mit der Bestimmung, dass
die Schiffahrtsabgaben auf der Ruhr nicht nur fiir den Strom, sondern auch fiir den Ausbau der
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Abb. 131. Duisburg und Ruhrort im Jahre 1836.
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Abb. 132. Duisburg und Ruhrort im Jahre 1900.
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Hafenanlagen zu Ruhrort verwendet wiirden. Von 1820 ab trat eine rasche Entwicklung ein,
die vorher durch die Kriegszeiten zuriickgehalten war. Es entstand bis 1825 das die Insel um-
schliessende ringformige Hafenbecken (vergl. Abb. 131 und 132), bis 1842 der Schieusenhafen,
bis 1868 der Nord- und Siidhafen zu beiden Seiten einer Ladezunge und endlich bis 1890 der
die ganze Anlage winkelformig umfassende Kaiserhafen von 3,2 km Linge, der eine Verlegung
der Ruhrmiindung nothwendig machte. Die Wasserfliche des Hafens bei Mittelwasser wurde
hierdurch von 25,8 auf 51,3 ha vergréssert, also fast genau verdoppelt. Auf Magazin- und Lager-
pliatze entfallen zur Zeit 71 ha, auf Wege und Eisenbahngleise 41,7 ha.

Der bis 1860 stetig zunehmende Schiffsverkehr auf der Ruhr nahm nach Herstellung des
Eisenbahnanschlusses rasch ab. Zugleich entwickelte sich hiermit aber der Hafenverkehr so be-
deutend, dass bald die Einnahmen aus letzterem nicht nur fiir den weiteren Ausbau des Hafens,
sondern auch fiir die Unterhaltung der Ruhr geniigte, so dass jetzt , die Mutter von der Tochter
ernidhrt wird“.

Der gewaltige Verkehrsaufschwung der beiden letzten Jahrzehnte liess schon vor Voll-
endung des Kaiserhafens das Bediirfniss zu einer ferneren Erweiterung erkennen (vergl. neben-
stehenden Uebersichtsplan). Die Nachfrage nach immer weiteren Ladestellen und Magazinen wurde
so lebhaft und dringend, dass offenbar nur eine sehr umfassende Neuanlage, der immer wachsenden
Grosse der Schiffsgefisse Rechnung tragend, als angemessen erscheinen konnte, um dem stetig
zunehmenden Verkehr auf eine Reihe von Jahren zu geniigen. Zugleich musste auf fernere Erweite-
rungsfihigkeit gehorig Bedacht genommen werden. Die Ausfithrung der hiernach aufgestellten Ent-
wiirfe hat sich dadurch verzogert, dass nach den alten Bestimmungen nur die aus den Hafen-
einnahmen fliessenden Gelder zu Erweiterungsbauten verwendet werden sollen, und diese zur
Bauausfiihrung nicht ausreichten. Da indessen die Erweiterung zur dringenden Nothwendigkeit
geworden ist, so wird der fehlende Kostenbetrag in Héhe von 7 Millionen Mark nach einem am
19. April d. Js. vom preussischen Abgeordnetenhause in dritter Lesung angenommenen Gesetzentwurf
durch eine Staatsanleihe beschafft, welche seitens der Ruhrschiffahrtsverwaltung mit 3'/,%, zu ver-
zinsen und mit 1", zu tilgen ist. Im iibrigen werden die zu 13300000 Mark veranschlagten Kosten
aus dem Capitalvermégen des Ruhrschiffahrtsfonds (mit 3 80ooo0oo Mark) und aus den wihrend
der vier- bis fiinfjahrigen Bauzeit zu erwartenden Einnahmeiiberschiissen des Hafens gedeckt.

Parallel zum bestehenden Nord- und Siidhafen sowie dem hinteren Theile des Kaiser-
hafens sind drei weitere Becken von durchschnittlich etwa 1 km Linge und 100 m Sohlenbreite
vorgesehen, von denen zunichst nur zwei zur Ausfithrung kommen, wihrend der Grunderwerb
fir alle drei bewirkt werden soll. Als Zugang dient einerseits ein Durchstich vom Kaiserhafen
aus (tiber welchen die alten Hafengleise mittelst einer Drehbriicke fortgefithrt werden), anderer-
seits ein direct vom Rhein ausgehender, 70 m in der Sohle breiter Hafencanal, von welchem
wegen der Beschrinktheit des zur Verfiigung stehenden Geldndes nur die Nordseite als Ladeufer
ausgebaut wird, wihrend auf der Siidseite der Trennungsdamm gegen die aufs neue zu verlegende
Ruhr liegt.

In Verbindung hiermit ist fiir die Landstrasse Duisburg—Ruhrort eine neue Ruhrbriicke,
eine Ueberbriickung des neuen Hafencanals, sowie eine neue Briicke iiber den Kaiserhafen (deren
Lichtweite den wachsenden Abmessungen der Schiffe nicht mehr geniigt) erforderlich. Der zu
den neuen Hafenanlagen gehérige, zu 7 Millionen Mark veranschlagte Hafenbahnhof, der zur
Entlastung des alten Hafenbahnhofs kiinftig auch den Kaiserhafen mit versorgen soll, wird seitens
der Eisenbahnverwaltung im Anschluss an den bestehenden Meidericher Ruhrdeich erbaut werden,
welcher die Fortsetzung des jetzigen Umwallungsdeiches des Kaiserhafens bildet. An Stelle des
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letzteren wird ein ncuer Umwallungsdeich zum Schutz gegen Hochwasserstromungen der Ruhr
lings der neuen Hafenbegrenzung angelegt werden.

Bei dem iiberwiegenden Kohlenverkehr des Ruhrorter Hafens, welcher mit 4 864 ooo t
einschl. Coaks im Jahre 19o1 72", des Gesammtverkehrs und o4 °/, der Gesammtausfuhr von
5200000 t ausmachte, sind seine Anlagen zum grossten Theil fir die Kohlenverschiffung ein-
gerichtet. Hierzu dienen zehn Kipper, von denen jeder die Entleerung von etwa zehn Eisen-
bahnwagen zu 10t in der Stunde gestattet, so dass ein mittelgrosses Rheinschiff in einem Tage
und ein grosseres von 1800 bis 2000 t Fassungsraum entweder in zwei Tagen oder bei Nacht-
betrieb auch innerhalb 24 Stunden beladen werden kann. Infolge der Verzigerungen, welche
durch Verholen der Schiffe, den zeitweilig unterbrochenen Betrieb und andere Umstdnde ent-
stchen, betrigt die durchschnittliche Tagesleistung eines der zehn Kipper nur 76,4, die Jahres-
leistung aller zusammen 229 200 Wagen. Die Anlage von acht weiteren Kippern ist in den neu
anzulegenden Hafenbecken vorgeschen. :

Die Kipper sind so eingerichtet, dass die um eine hochliegende horizontale Achse dreh-
bare Bithne mit dem vollen (mit Kopfklappen versehenen) Wagen, durch eine Bremse geregelt,
sich selbstthitig vorn {iberneigt und nach seiner Entleerung infolge der nun verdnderten
Schwerpunktslage des Ganzen sich in gleicher Weise selbstthitig aufrichtet. Zur Erleichte-
rung und Beschleunigung des Verkehrs sind die Gleisanlagen so eingerichtet, dass die Wagen
sowohl zu wie von dem Kipper mit Gefille laufen.

Diejenigen Kohlen, welche nicht direct vom Waggon in die Schiffe geladen werden,
gelangen zunichst auf die, die Kohlenlagerplitze der Linge nach durchZiehenden briickenartigen
Pfeilerbahnen, von denen sie in die sogenannten Magazine herabgeschaufelt werden. Die Wagen
sind zu dem Zwecke mit Seitenklappen versehen. Von den Magazinen werden die Kohlen, meist
unter Mischung zweier verschiedener Sorten (zur Erzielung der gewiinschten Eigenschaften)
mittelst Handwagen auf schmalen Gleisen zu den vor der Uferboschung frei vorkragenden Lade-
briicken (sog. Ladebiihnen) gefahren und in die Schiffe gestiirzt.

Von der gesammten jihrlich zur Verladung kommenden Kohlenmenge geht etwa ein
Drittel (1830000 t) zu Thal, meist nach Holland und Belgien, zwei Drittel (2986000 t) rhein-
aufwirts, vorwiegend nach Frankfurt a. M., Gustavsburg und Mannheim-Ludwigshafen.

Von der Abfuhr ist nichst Steinkohle hauptsichlich verarbeitetes Eisen als Erzeugniss
der grossen bei Ruhrort gelegenen Eisenhiitten- und Walzwerke von Bedeutung mit 283000 t
im Jahre 1901, was gegenitber der Abfuhr von 183000 t im Jahre 1900 eine sehr betrdchtliche
Zunahme ausmacht. Daneben ist noch nennenswerth Roh- und Brucheisen mit 1000c t im
Jahre 1901 und Diingemittel (mit 18000 t im Jahre rgor, gegeniiber 52000t im Jahre 1900),
welche aus den phosphorhaltigen Schlacken erzeugt werden, die sich bei der Verwandlung von
Roheisen in Flusseisen nach dem Thomasverfahren ergeben.

Die Zufuhr besteht zum weit iiberwiegenden Theil aus Eisenerz mit 1204000t im
Jahre 1go1, gegeniiber 1189000 t im Jahre 1goo. Das Ausladen erfolgt mit Dampfkrahnen von
2,5 bis 5t Tragfihigkeit bei Auslegerweiten bis zu 13,50 m. Ausserdem ist fiir den Erzlager-
platz der rheinischen Stahlwerke eine iZhnliche Anlage wie am Hafen zu Rheinhausen vor-
handen, bestehend aus zwei 70 m langen, mit Laufkatze versehenen, quer iiber den ganzen
Platz und iiber das Schiff reichenden Briicken, welche auf hohen fahrbaren Bockgeriisten ruhen.
Bei dem Holzverkehr (Zufuhr 1goo 105000 t, 1901 9400 t) ist das aus kurzen runden Stempeln
bestehende sog. Grubenholz (fiir den Bergbau) von besonderer Bedeutung, wihrend Flossholz
hier sehr zuriicktritt. Dem Getreideverkehr (Zufuhr 1goo 85000 t, 1901 73000 t) dienen
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vier Speichergebiude (zum Theil mit Silos verschen) und eine Getreidemiihle. Demniichst ist
die Zufuhr von Roh- und Brucheisen mit 64000t im Jahre 1900 und 30000 t im Jahre 1gor
von Bedeutung.

An gewerblichen Anlagen im Hafengebicte sind noch zu erwihnen: eine Oelmiihle,
eine Farbholzmiihle, cine Cementfabrik und drei IHolzschneidereien.

Im ganzen sind 34 Dampfkrahne und cin grosser schwimmender Dampfkrahn von 4ot
Tragfihigkeit (der mittelst Drahtseilgurts ganze Schiffe aus dem Wasser hebt), ferner drei Hand-
krahne und drei Elevatoren fiir Getreide und Oelsaat vorhanden.

Abb. 133. Der Hafen bei Wesel im Winter 1899/1900.

Von der rd. 15 km betragenden Gesammtwerftlinge sind 1080 m im Kaiserhafen mit
Kaimauer nebst Krahngleisen versehen. Die Gesammtlinge der Hafengleise betriagt 6o km.

Zu den Verladestellen in der Gegend der Ruhrmiindung gehért ferner das der Eisenbahn-
verwaltung gchorige Eisenbahnbassin zu Ruhrort mit dem Zollhof, dessen Gesammtverkehr
1000 20000 t, 1go1 18000 t betrug, ferner das stromabwirts anschliessende Rheinufer, welches
in seinem oberen Theile als Ausladestelle von Rheinkies fiir die Eisenbahnverwaltung, weiter
abwirts, der Hiitte Phonix gehérig, zur Ausschiffung von Erz und zum Verladen von Schienen
und anderen Erzeugnissen der Eisenwerke dient.

Etwas weiter stromab folgt an der Emschermiindung bei Alsum die Hafenanlage der
Gewerkschaft ,,Deutscher Kaiser, deren Gesammtverkehr von 505000t im Jahre 1goo auf
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699 ooo t im Jahre 1go1 gestiegen ist. Derselbe besteht vorwiegend aus Eisenerz, dessen Zufuhr
von 380000 t im Jahre 19oo auf 480000 t im Jahre rgor gestiegen ist. Daneben wurde haupt-
sichlich noch Roheisen (1900 21000 t, 1901 14000 t) eingefiihrt. Die Abfuhr besteht vor-
wiegend aus Steinkohle nebst Coaks, deren Betrag von 064000t im Jahre 1goo auf 167 ooo t
im Jahre 1go1, sowie aus verarbeitetem Eisen, dessen Betrag von 4000t im Jahre 19oo auf
22000 t im Jahre 1go1 gestiegen ist.

Abb. 134. Der L()releyhul'en bei Eisgang im Winter lﬂ(){)_‘-'l{)oo.

An den mit Kaimauer, LLade- und Krahngleisen versehenen Hafenufern von rd. 430 m
Linge sind sieben Dampfkrahne von 3,5t Tragfihigkeit in Thitigkeit und eine elekrisch be-
triebene Be- und Entladebriicke von 75 m Spannweite zur Bestreichung des rd. g400 qm grossen
Lagerplatzes.

Der letzte der deutschen Rheinhifen mit einem bemerkenswerthen Verkehr ist der von
Wesel, an der Einmiindung der Lippe gelegen. Von dem Gesammtverkehr von 238 0oo t bezw.
287 000t in den Jahren rgoo und 19o1 entfillt etwa zwei Drittel (148 coo t bezw. 201 coo t)
auf die Zufuhr von (aus dem Rhein gebaggerten) Kies, der vorwiegend fiir Eisenbahnzwecke |

1c
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Verwendung findet. Es verbleibt also an werthvolleren Gegenstinden nur ein Gesammtverkehr
von goooo t bezw. 86000 t in den Jahren 1goo und 1gor.

Die sehr liberwiegende Zufuhr besteht vorwiegend aus Getreide und ist in den beiden
letzten Jahren von 24 ooo t auf 26 000 t gestiegen, withrend Steine und Steinwaaren von 23 coo t
auf 17 ooo t abgenommen haben. Die Zufuhr von Holz betrug 15000 t im Jahre 1900, wovon
11000 t in Flossen ankamen.

Die Abfuhr von nur 6ooot bezw. %000t in den letzten beiden Jahren erstreckte sich
hauptsichlich auf fette Oele, Rohbaumwolle und Steinkohle.

Die Gesammt-Werftlinge betrigt 1,39 km, wovon 0,54 km am freien Strome liegen.

Der altere stddtische Hafen ist rd. 350 m lang und von geringer unregelmissiger Breite,
der in den Jahren 1894 bis 1896 vom Staate erbaute, im Winter zur Bergung der Schiffbriicke
dienende Sicherheitshafen rd. 700 m lang und etwa 8om in der Sohle breit (vergl. Abb. 103 auf
S. 67 und Abb. 133 S. 112).

Die Entstehung des letzteren ist, wie S. 03 niher darlegt, mit der Geschichte des Strom-
laufs bei Wesel eng verkniipft.

Unter der Gesammtzahl der Héfen sind neben den durch ihren Verkehr hervorragenden
die Sicherheitshifen in der Nihe der Loreley insofern von besondercr Bedeutung, als sich
hier erfahrungsgemiss das Eis zuerst stellt und somit den Verkehr oft plétzlich hemmt. Der
grosste dieser Hifen ist der 1892 fertiggestellte rd. 650 m lange Loreleyhafen (vergl. Abb. 20
S. 21 und Abb, 134 S. 113), welcher bei iiber 6 ha Wasserfliché etwa go Schiffen Platz gewiihrt,

Von den meist in Privatbesitz befindlichen Einzelladestellen sind, ihrer Verkehrsgrosse
nach geordnet, die nachfolgenden von Bedeutung:

Giiterverkehr
1L, zu Wasser
Ladestellen Gegenstand des Verkebrs im Jahre rgot
N (abgerundet)
Tonnen
1 i der Basalt-Actiengeseclischaft (verschiedene auf ‘
| der Strecke von Rheinbrohl bis Beuel) . . . . | Basalt . 440000
2 i der Hitte ,,Phonix‘ bei Laar unterhalb Ruhrort . | 244 ooo t Erze und 8ooo t Eisen ‘ 252 000
3 , des Steinkohlen-Bergwerks ,Rheinpreussen® ‘
bei Homberg . . .« . « . . |122000t Kohlen und 4000 t ('oaks| 126 000
4 | der Hermannshiitte bei Ncu\ued B e b B - 98 000
5 | bei Heerdt . . . . & 3 E R ow om s - 97 000
6 | der Farbenfabriken zu cherkusen T R — 85 ooo
7 | bei Emmerich (Guanowerke usw.) . . . . . . . — 81 0oo
8 | der Saynerhiitte bei Bendorf . . . . . . . . . — 77 000
9 | bei Vallendar : &+ < & ¢ & 5 s i@.5 & & 5 = @ : Thon 60 000
10 || wot ANdEEWACE - « v ¢ w o« ¢ o v ow owow w o Tuffstein und Trass usw. 59 000
rt il Bel BEohl. 5 s o s s w omr Eow omrow e o lowl Trass 34 000
12 | Dl Biges o 5 » o o o5 1 v mece B 8 o4 § 08 - 22 000

Von besonderem Interesse ist ferner der Giiterverkehr an der deutsch-niederldndischen
Grenze, wie er sich aus den Aufzeichnungen des Koniglichen Hauptzollamts zu Emmerich er-
giebt. Die Entwicklung dieses Verkehrs seit dem Jahre 1875 sowohl der Zahl der Schiffe, wie
der Menge der Giiter nach, zeigt nachstehende Zusammenstellung:
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Schiffs- und Giiterverkehr an der deutsch-niederlindischen Grenze.

I15

Zu Berg Zu Thal Zusammen
Im Jahre o Giiter in . Giiter in LN Giiter in
Schiffszahl 1000 Tonnen prag 1000 Tonnen Schiffszabl 1000 Tonnen
|
1875 | 5 683 744 11 894 1728 17 577 2472
1880 8 658 1315 16 379 2359 25 037 3674
1885 10995 1799 18 491 2696 29 486 4495
1890 | 14 128 2992 17 741 2857 31 869 5 849
1893 20216 4880 20 151 3048 40 367 7 928
1900 ! 28 635 9036 27 898 4130 ‘ 56 533 13 166
1901 : 27 934 ‘ 83514 | 28 419 4618 ‘ 56353 13 132

Bemerkenswerth ist die weit langsamere Zunahme der Schiffszahl als die der Giitermenge,
was auf eine stetige Zunahme des durchschnittlichen Ladevermdgens der Fahrzeuge hinweist.
Hierbei ist zu beachten, dass von den Niederlanden und Belgien eine grosse Anzahl kleiner, den
dortigen alten Canilen angepasster Fahrzeuge (meist nur bis Ruhrort) den Rhein herauf kommen,
die bei ihrem geringen Ladevermdgen (welches durchschnittlich nur etwa 1/;, bis '/, der fir
den grossen Massenverkehr hauptsichlich benutzten Rheinkiihne betrigt) zwar stark an der Schiffs-
zahl, aber doch nur verhiltnissmissig wenig an der Bewiltigung des Gesammtverkehrs betheiligt

sind. Es darf daher nicht wundern, dass sich das Durchschnittsgewicht einer Schiffsladung fiir

13 132 000

das Jahr 19o1 nach obiger Angabe nur zu — — 233 t ergiebt,” wihrend thatsichlich die

o e
Hauptmasse des Verkehrs auch an der hollﬁ%diisac%:en Grenze von weit grésseren Schiffen be-
wiiltigt wird.

Nachstehendes Beispiel moge das Gesagte erldutern:

An der Bewiltigung eines Gesammtverkehrs von 5400 t seien betheiligt:
100 t Tragfihigkeit mit 1800 t
1800 t 5 , 3000t

18 Schiffe von
2 ” - » o

20 Schiffe sind betheiligt mit

Hiernach ergiebt sich die Durchschnittsladung der 20 Schiffe, ohne Riicksicht auf die Verkehrs-
5400
2

5400 t.

t. wihrend thatsichlich zwei Drittel des Gesammtver-

2

betheiligung der einzelnen, zu = 270

kehrs von grossen Schiffen zu 1800 t bewiltigt wird.

Will man daher die fiir den Gesammtverkehr maassgebende mittlere Schiffsladung wissen,
bei welcher gleichsam der Verkehrs-Schwerpunkt liegt, so wird man statt von der Schiffszahl,
von der Gesammt-ILademenge ausgehen. Aehnlich wie sich der Schwerpunktsabstand einer Grosse
ergiebt, indem man sie in die Summe der einzeln mit ihren Schwerpunktsabstinden multipli-
cirten Theile dividirt, wird im vorliegenden Falle:

untergebracht in Schiffen Lademenge mal Tragfihigkeit
Lademenge mit einer Tragfihigkeit von des
Tonnen Tonnen zugehorigen Schiffes

1800 100 180 000

3600 1800 6 480 000

5400 Summe der Producte aus Lade-

Gesammtlademenge = menge in die Tragfihigkeit des } 6 660 000

zugehorigen Schiffes
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Daher die zur Unterbringung der Gesammtladung maassgebende mittlere
Sohiffs- Tragfihigkeit: - — 1233 t.

540C

In diesem cinfachen Falle gelangt man in folgender Weise zu demselben Ergebniss: Da
die beiden Schiffe von je 1800 t Ladung zwei Drittel des Gesammtverkehrs erledigen, wihrend
die 18 Schiffe von 100t nur ein Drittel, so muss das fiir den Verkehr maassgebende mittlere
Ladegewicht sein:

100 4 2/3 (1800 — 100) = 100 - 2/;- 1700 = 100 4 1133 = 1233 t,
also genau wie vorstehend erhalten, wihrend ohne Riicksicht auf die Verkehrsbetheiligung sich
nur ein Durchschnittsgewicht von 270t fiir die Schiffsladungen ergeben hatte.

Da thatsichlich die von Holland und Belgien kommenden Fahrzeuge grésstentheils nur
50 bis 150 t Tragfihigkeit besitzen, wihrend die den Hauptverkehr bewiltigenden Rheinschiffe
vielfach 1500 bis 2000 t Tragfihigkeit haben, so zeigt das vorstehende Beispiel, wie schr die
Verkehrsbedeutung der kleinen Schiffe iiberschitzt wird, wenn man einfach ihre Gesammtzahl
in ihre Gesammtladung dividirt. (Weiteres hieriiber siche S. 121.)

Immerhin zeigt ein Vergleich der verschiedenen Jahre, dass das Durchschnittsgewicht
der Schiffsladungen an der deutsch-niederlindischen Grenze fortwihrend betrichtlich im Steigen
begriffen ist. Allein fir dic letzten zehn Jahre ergiebt sich eine Zunahme von 167 t auf 233 t.
Da 1875 die Durchschnittsladung 141 t betrug, so folgt iiberdies, dass die Zunahme in den
letzten Jahren eine viel raschere als vorher ist. .

Eine Gesammtiibersicht tiber den Giiterverkchr an der deutsch-niederlindischen Grenze
in den einzelnen Jahren von 1835 bis 1goo giebt die zeichnerische Darstellung Abb. 137
auf S. 117.

Die letztere, ebenso wie die Abb. 135und 136, welche den Verkehr in allen, bezw. in den
deutschen Rheinhifen darstellen, lassen erkennen, wie die hin und wieder auftretenden kleinen
Riickspriinge des Gesammtverkehrs stets nur von so kurzer Dauer gewesen sind, dass sie das Gesammt-
bild des stetigen und sogar allmihlich stirker werdenden Ansteigens des Verkehrs nur wenig
beeinflussen. Es ist somit wohl der Schluss berechtigt, dass der kleine Riickschritt um o, 9, an
der niederlindischen Grenze im letzten Jahre 1901 sehr bald wieder in das frithere Maass des
Steigens tibergehen wird. Interessant ist ferner die Aenderung des Verhiltnisses zwischen Thal-
und Bergverkehr. Wihrend noch 1875 der ausgehende oder Thalverkehr mehr als das Doppelte
des eingehenden oder Bergverkehrs betrug, wurde schon 14 Jahre darauf (188¢) der erstere von
letzterem tiberholt. Sieben Jahre spiter (1896) betrug der Bergverkehr schon das Doppelte des Thal-
verkehrs, ein Verhiltniss, welches seitdem im wesentlichen geblieben ist. Die ausserordentlich
starke Zunahme der Einfuhr beruht hauptsichlich auf der Zufuhr auslindischer (besonders schwe-
discher) Eisenerze, demnichst von Getreide und Holz usw. Es betrug die Einfuhr an der
deutsch-niederlandischen Grenze in 1ooo t:

1880 1890 1900

von Higenerz . . . & « « .« 323 634 2503
» Getreide . . . . . . . 422 1040 1003
g EHOIZ & . ¢ e omeow 5 eBf 167 654
, Petroleum . . . . . . 29 102 334

Wihrend die Ausfuhr von Steinkohlen sich in dieser Zeit nur wenig gehoben hat (von
1664000 auf 1876000 t), ist die Einfuhr von (meist englischer) Steinkohle von 2¢ooo t im
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Jahre 18go auf 3557000 t im Jahre 1goo gestiegen, im letzten Jahre allerdings wieder auf
124 000 t zuriickgegangen.
Die Ausfuhr von verarbeitetem Eisen ist von 131000t im Jahre 1890 auf 210000 t

im Jahre 1900 gestiegen.

Darstellung der Verkehrsentwicklung

in allen Rheinhifen. in den deutschen Rheinhifen, an der deutsch-niederlind. Grenze.
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Beachtenswerth ist auch die Zunahme des Weinverkehrs. Derselbe betrug:

1880 1890 1900
Tonnen Tonnen Tonnen
. Zufuht . « « « @ 800 8 ooo 15200
Wein 4 9
Abfuhr . . . . . 11100 14 300 20 400

Die Zufuhr an Wein hat sich also in 20 Jahren mehr als verdreifacht und wird bei
gleicher Fortentwicklung schliesslich die Ausfuhr iibertreffen, die sich in dem gleichen Zeitraum
nicht ganz verdoppelt hat. Die Ausfuhr von Holz ist in den letzten 20 Jahren schwankend und
{iberhaupt von verhiltnissmissig geringer Bedeutung gewesen (1880 25000 t, 1900 31000 t).
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Die Entwickling des gesammten Giiterverkehrs in allen deutschen Hifen zu-
sammen wird durch die bereits erwihnte zeichnerische Darstellung Abb. 136 Seite 117 und des-
gleichen in allen Rheinhifen durch Abb. 135 veranschaulicht.

Die auffallend starke Verkehrszunahme in den letzten zehn Jahren ist jedenfalls zum
grossen Theil der fortgesetzten Verbesserung und Vertiefung des Fahrwassers durch die staat-
lichen Wasserbehérden zu verdanken, wihrend andererseits die Stadtgemeinden durch den gross-
artigen Ausbau der Hafenanlagen, die die Bewiltigung dieses immer mehr anschwellenden
Verkehrs erst erméglichten, Geldopfer gebracht haben, welche in ihrer Gesammtheit die auf den
Ausbau des Stromes verwandten Betrige um ein Vielfaches tibertreffen.

Ja, der Kostenaufwand von nur zwei Hafen- und Werftanlagen von der Grésse beispiels-
weise der Colner und Diisseldorfer iibertrifft schon die Ausgaben auf der ganzen preussischen
Stromstrecke in den letzten 20 Jahren.

Von dem segensreichen Einfluss der Wasserstrasse des Rheins auf die Hebung von
Handel und Industrie, sowie des Wohlstandes der Bevolkerung kann man sich einigermaassen
eine Vorstellung machen, wenn man bedenkt, dass bei dem rd. 28 Millionen Tonnen Gesammt-
verkehr in den deutschen Hifen fiir die Tonne jedenfalls mehr als durchschnittlich 1 Mark,
mithin im ganzen jihrlich mehr als 28 Millionen Mark an Fracht erspart wird. Fiir den Gesammt-
verkehr aller Hifen macht diese Ersparniss demnach mehr als 31 Millionen Mark jihrlich; Zahlen,
die jedenfalls in Wirklichkeit weit iibertroffen werden, deren genauere Feststellung jedoch hier
zu weit fithren wiirde. )
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Die Rheinflotte und der Schiffsverkehr
auf dem Rheln.

/l ach den amtlichen Aufzeichnungen des Rheinschiffs - Register -Verbandes betrug mit
Ablauf des Jahres 1901 die Gesammtzahl:

der Dampfschiffe . . . . wvs o TL23
mit insgesammt 220017 md:c Pf 1\1

der Segelschiffe und Schleppkihne . . . . 8379

aller Rheinschiffe . . . . . . . . . . 9502

mit einer Gesammt-Bemannung von 28 477
Von der Gesammtpferdekraft der Dampfer entfillt

70°, auf deutsche Schiffe (auf preussische allein 50%),
,, niederlindische Schiffe,
4°4 ,, belgische und andere Schiffe.

26 “/J()

Die Gesammttragfihigkeit der Segelschiffe und Schleppkihne betrigt rd. 2 733000 t; davon

kommt
509/, auf deutsche Schiffe,

37°, , niederlindische Schiffe,
13°, , belgische und andere Schiffe.

Mit der durch die fortgesetzte Regulirung zunehmenden Fahrtiefe des Rheins hat sich
die Verwendung von Schraubenbooten als mehr und mehr vortheilhaft gegeniiber den Réder-
booten ergeben, was in der bedeutend stirkeren Zunahme der Zahl der ersteren zum Ausdruck
kommt. Die Zahl der Raddampfer ist seit 1882 bis 19oo von 144 auf 182, also um 209, ge-
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stiegen, 1901 aber auf 179 zuriickgegangen, wihrend die Zahl der Schraubendampfer seit 1882
bis 1901 von 207 auf 944 andauernd gestiegen ist, im ganzen um 356°/ und allein im letzten

Jahre um 61 Stiick oder nahezu 7, Die Stirke der Maschinen betragt
bei den Raddampfern . . durchschnittlich 500 indic. Pf.-Kr.
bei den Schraubendampfern 5 30 55 @

Von der Gesammtzahl der Dampfschiffe stammen aus der Zeit

Riiderboote Schraubenboote Zusammen  Procentsatz

vor 1870 71 181 252 229
1870— 1879 20 179 199 180/,
1880— 1889 46 273 319 280/
1890 — 1899 42 2060 302 2i70f
1000 — I1QO1 — 5T 5T 59,

zusammen 170 044 1123 1000,

Beziiglich der Verwendung der Dampferflotte ist zu bemerken, dass zur Zeit

94 Dampfer = 9 ¢/, der Personenbeférderung dienen,

70 " — 0 ,, der Personen- und Giterbeférderung,
150 W — 14 ,, der Giiterbeférderung,

745 N — 06,, dem Schleppdienst,

58 . . = 5, verschiedenen Zweckeny

zusammen 1123 Dampfer = 100 9/,.

Von den Personendampfern gehoren die grossten und schonsten der Céln-Diisseldorfer
Dampfschiffahrts- Gesellschaft an. Sie sind grésstentheils, insbesondere die beiden seit 1899 in Dienst
gestellten Salondampfer ,, Borussia““ und ,,Kaiserin Auguste Victoria® von 83 m Linge, 8,20 m Breite
(17,05 m iiber den Radkasten) und 1,1; m Tiefgang bei 1250 indic. Pf.-Kr. der Maschine, mit
elektrischer Beleuchtung und allen Annehmlichkeiten der Neuzeit aufs Zweckmissigste und
Prichtigste ausgestattet, z. Th. auch mit Dampfsteuerung verschen. Von den 3o Dampfern
dieser Gesellschaft wurden im letzten Jahre rd. 13514000 Personen und 81oo0o t Giiter (meist
Stiickgiiter) befordert.

Den Verkehr auf kiirzere Strecken, sowie von Ufer zu Ufer vermitteln in der preussischen
Strecke abwirts Bingen im ganzen 66 kleinere Dampfer, wovon 24 zwischen C6ln und Deutz,
Miilheim, Bonn usw. fahren. Aehnlichen oder auch Vergniigungszwecken dienen 40 Motor-
boote, besonders (16) bei Kanigswinter.

Von den Giiterdampfern ist der grosste auf dem Rhein und damit der grosste Fluss-
dampfer Europas der Schraubendampfer , Amsterdam XI* von 85 m Linge, 9 m Breite und
2,50 m Tiefgang bei 975 t Ladefihigkeit.

Unter den Rhein-Seedampfern, deren Zahl sich bereits auf 36 vermehrt hat, ist der
grosste ,Bingen mit einer Liange von 71 m bei 10,12 m Breite, 4,30 m Tiefgang und 1770t
Ladefihigkeit, der kleinste , Arion® bei 35,70 m Linge, 6,26 m Breite, 3,57 m Tiefgang und
eciner Ladefihigkeit von 342 t auf dem Rhein. Ausserdem dienen dem Rhein-Seeverkehr
im ganzen 78 Schleppkihne (sogenannte Seeleichter) und Segelschiffe.

Von den Schleppdampfern, welche zwei Drittel der ganzen Dampferflotte ausmachen,
sind die stirksten die Raddampfer Kannengiesser Nr. 3, 4 und 6 mit je 1400 indic. Pf.-Kr,
Mannheim Nr. 6 mit 1300 und Mathias Stinnes Nr. 7 mit je 1250 indic. Pf.-Kr.
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Unter den 8370 Segelschiffen und Schleppkdhnen der Rheinflotte sind

40357 eiserne mit 2 133 411 t Gesammttragfihigkeit,

4322 holzerne™,, 599796t 4
Danach ergiebt sich die durchschnittliche Tragfihigkeit eines eisernen Schiffes zu 520 t
o holzemnen” 0 148 t
und ecines der sammtlichen 837¢ Lastschiffe mit 2 733 207 t Gesammttragfihigkeit
i durehsehnittlich . . . . « & & & % & & s 8 @ % w8, w.w w. SO0E

Berechnet man aber die fiir dic Bewiltigung des Gesammtverkehrs maassgebende mittlere
Schiffstragfihiglkeit (vergl. die Ausfuhrungen auf S. 115), indem man fiir die verschiedenen von
50 zu 50t abgestuften Schiffsgrissen die mittlere Tragfihigkeit der einzelnen Stufe mit der Ge-
sammttragfihiglkeit der auf sie entfallenden Schiffe multiplicirt und die Summe dieser Producte
durch die Gesammttragfihigkeit der Schiffe aller Stufen dividirt, so erhilt man die fiir die
Verkehrsbewiltigung maassgebende mittlere Schiffstragfihigkeit zu 710 t.

Diese Schiffsgrosse wiirde man z B. als Mittel zu Grunde legen kénnen, wenn man die
Kosten des gesammten Giitertransports auf dem Rhein zur mittleren Schiffsgrosse in Beziehung
setzen wollte, wihrend die zu 3206 t ermittelte Durchschnittsgrisse der Gesammtschiffszahl ohne
Riicksicht auf ihre Verkehrsbetheiligung fiir derartige weitere Untersuc hungen gar nicht in Betracht
kommen kann.

Da die sehr zahlreichen kleinen Schiffe meist den Niederlanderr und Belgien angehoren
und einerseits fast ausnahmslos’ nur bis Ruhrort den Rhein heraufkommen, andererseits bei
gutem Wasserstande selbst auf dem Niederrhein in’ dem Wettbewerb mit den grésseren Schiffen
kaum mehr bestehen konnen, so ist auch die mittlere Tragfihigkeit der im Durchschnitt be-
deutend grosseren deutschen Schiffe fiir sich von Interesse. Lisst man hierbei die immer
mehr in Wegfall kommenden hélzernen Schiffe (deren Gesammittragfihigkeit noch nicht 1/, der
eisernen ausmacht) ausser Betracht, so ergiebt sich fiir die Entwicklung einerseits simmtlicher
(nicht mit Dampf betriebener) Lastschiffe, andererseits der deutschen eisernen seit 1890
folgende Uebersicht, wobei die Zahl und Gesammttragfihigkeit der hélzernen Schiffe in Klammern
beigefiigt ist:

Lastschiffe |
Alle den Rhein l>c["\hrenden astschl e | Peiitedie Eicsrie Tusashifte
(einschl. der hélzernen)
| S = | = :
1890 ‘ 1901 1890 ‘ 1901
Gesammtzahl der Lastschiffe . . . | 5841 8379 713 \ 1 6ot
(Zahl der holzernen Lastschiffe) . (4 483) (4 322) ) (1351) ‘ (1 c16)
Gesammttragtihigkeit in t . . . . 1298 248 2733 207 ‘ 437 298 ‘ I 257 269
( W der hélzernen in t) (616 339) (599 796) : (179 693) (118 3106)
Durchschnittliche Tragfihigkeit in t . 222 326 613 | 286
Mittlere fiir die Verkehrsbhewiltigung ) » R
maassgehbende Tragfihigkeit in t J e 7R 652 i 1012

Man erkennt einerseits, wie ausserordentlich der Antheil der deutschen eisernen Schiffe
sowohl an der Gesammtzahl wie an der Gesammttragfihigkeit gestiegen ist, andererseits wie sehr
iiberhaupt sowohl die durchschnittliche als die mittlere fiir die Verkehrsbewiiltigung maassgebende

16
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Tragfihigkeit in den letzten elf Jahren zugenommen hat und dass man in der Beziehung mit
einer weiteren betrichtlichen Zunahme von Jahr zu Jahr zu rechnen hat. Fiir die Befahrung des
Rheins oberhalb Ruhrort, also fiir den bei weitem gréssten Theil der deutschen Strecke, treten
die auslindischen Schiffe gegeniiber den deutschen an Bedeutung sehr zuriick. Die bei den
auslindischen so sehr iiberwiegende Zahl kleiner Schiffe ist fiir die Fahrt weiter aufwirts in
starkerer Stromung nicht geeignet, da bei ihrer geringen Tragfihigkeit sich ein zu hoher Fracht-
satz fiir die Tonne Ladung ergeben wiirde.

Wie sich die Gesammtzahl der Lastschiffe im einzelnen auf die Fahrzeuge verschiedener
Tragfihigkeit vertheilt, ist nachstehend auf S. 123 fiir die Jahre 1882 (das erste, fiir welches
genaue Aufzeichnungen vorhanden sind), 1890, 1900 und 19or, nach eisernen und hélzernen
getrennt, und zwar einmal fiir alle Lastschiffe, sodann fiir die deutschen fiir sich und endlich
fir die preussischen zusammengestellt.

An der Vermehrung der Rheinflotte im letzten Jahre (im ganzen 29/, gegen das Vorjahr)
waren in erster Linie betheiligt die eisernen Schleppkihne (59, gegen 49/, bei den Dampfern),
am wenigsten die hélzernen Segelschiffe (0,4¢,), indem andauernd iltere Holzschiffe geringer
Ladefihigkeit in Abgang kamen. Die Zahl der fiir den Massentransport bestimmten grossen
eisernen Schleppkihne von 1ooo t Tragfihigkeit und dariiber betrug:

Ausgangs 1901 — 5935 Eisenkiihne uiber 1000 t Tragfihigkeit

im Herbste 19goo = 537 ix i I "
» M 1898 = 410 ” ” noon tH
" ”» 1896 =277 " 1 N o» ”

ist also in anhaltendem Zunchmen begriffen, wihrend die grosseren Holzschiffe iber 500 t Trag-
fihigkeit einen Zuwachs nicht weiter erfahren. Die Zahl derselben betrug:

Ausgangs 1901 = 14 Holzschiffe {iber 500 t Tragfihigkeit

im Herbste 19oo = 15 . - A 5,
) » 1808 =17 » " TEINET) »
» ) 1806 ==L " 'y " o "

Von den 595 eisernen Schleppkihnen iiber 1ooot gehéren allein 304, oder mehr als
die Hilfte der preussischen Rheinflotte an.

Von der Gesammtzahl der Segelschiffe und Schleppkihne stammen aus der Zeit:

Zusammen

eiserne hilzerne Schiffe Procentsatz
vor 1870 609 1425 2034 24 "%
1870— 1879 204 1502 17606 21 ,,
1880—188¢g 1030 1019 2055 24,
18go— 1899 1920 368 2288 28 ,,
1900 —1QO1 228 8 236 3 s
zusammen 4057 4322 8370 100 9/,

Die grissten eisernen Schleppkihne auf dem Rheine sind:

Leopold Marianne III von 100 m Linge, 12 m Breite, 2,75 m Tiefg. bei 3241 t Tragfgk.
JOhann ChriStian bR} 92 » » 12 n » 2,67 » M ” _)077 » ”
MannhEim 60 2 88!2 1) 1} 12?1 » n 2’66 ” ” ” 2062 n n
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Gesammtiibersicht iiber die Zahl der eisernen Schiffe in den Jahren 1882 bis 1901
nach ihrer verschiedenen Tragfihigkeit geordnet.

Tragfihigkeit Sammtliche Schiffe Deutsche Schiffe Preussische Schiffe
in Tonnen
zu 1000 kg in den Jahren in den Jahren in den Jahren
von _I;IS 1882 1890 1900 ; 1901 1882 1890 1900 1901 1882 1890 t 1900 | 1901
49 1 4 37 l 39 — - 1 1 - — 9 9
50 99 20 54 186 211 — 3 24 26 — 1 16 16
100 149 37 83 403 435 6 7 17 19 3 2 6 6
150 199 | 16 54 270 291 1 10 28 30 = 4 15 16
200 249 | 42 74 235 254 5 19 52 55 4 Iz 21 21
250 200 | 39 94 271 290 6 18 46 50 6 13 35 33
300 349 i 38 96 303 335 3z 46 65 66 27 40 46 46
350 399 | 7 19 | 236 272 | 66 73 87 91 51 58 63 | 63
400 449 | 54 95 176 194 40 47 63 69 26 35 37 38
450 499 53 66 120 130 27 45 56 57 19 36 40 42
500 599 54 131 204 214 42 91 123 123 34 63 84 85
600 699 59 128 224 237 39 84 123 127 '29 62 86 88
700 709 21 122 183 195 14 89 127 130 5 64 92 91
800 899 21 118 201 213 12 86 155 159 8 56 113 117
900 999 7 47 149 152 7 37 126 128 4 25 103 103
1000 1099 2 40 126 133 2 30 97 102 = 19 75 79
1100 1199 — 22 88 95 — 18 66 69 — 16 53 54
1200 1299 — 10 62 68 - 10 47 53 — 5 3t 33
1300 1399 — 1 43 52 — — 28 36 - — 20 27
1400 1499 = — 64 7o - — 51 57 — — 35 40
1500 1599 B — 108 1y — — 96 103 — — 49 52
1600 1699 — — 20 26 — — 13 14 — — 9
1700 1799 — = 20 24 = = 19 19 = = 9
1800 1899 — — 1 4 — - — 2 — — — —
1600 1999 — — I == — 1 1 —-- — 1 I
2000 2500 —_ — 4 5 — — 2 2 — —_ —_ —
Gesammtzahl der
Schiffe 542 1358 3735 4057 299 713 1523 1601 216 511 1048 | 1078
Gesammttrag- -
fahigkeit in t .| 227063 |681909| 1958078/ 2133411 145162|437298 1186003|1257269 101396310283 816909 851328
Gesammtzahl der
Mannschaften .| 1734 | 4262 10842 11701 1006 2387 4986 5216 709 1693 | 3419 | 3510
Durchschnittliche
Zahl der Mann-
schaften:
fiir ein Schiff. .| 3, 3 20 2,0 34 33 33 33 33 353 33 0 33
fir je 1000 . .| 76 6,9 5i5 53 69 55 42 4yt 70 55 4y2 4,1

16%
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Gesammtiibersicht {iber die Zahl der holzernen Schiffe in den Jahren 1882 bis 1901

nach ihrer verschiedenen Tragfihigkeit geordnet.

Travfihiokeit in T. Simmtliche Schifle Deutsche Schiffe Preussische Schiffe
ragfihigkeit in Tonnen
zu 1000 kg .
in den Jahren in den Jahren in den Jahren
von bis 1882 \ 1890 ‘ 1900 | 1901 1882 | 1890 | 1900 ] 1901 | 1882 | 1890 | 1900 | 1901
49 236 379 | 332 | 337 | 151 | 278 | =227 231 26 75 66 67
50 99 712 | 1305 | 1173 | 1174 || 181 | 368 | 279 | 279 46 81 73 74
100 149 850 1496 | 1510 | 1507 90 243 231 231 55 65 36 36
150 199 430 450 471 471 191 120 126 128 105 71 38 35
200 249 - 381 334 232 237 247 105 61 61 214 134 41 41
250 299 184 220 254 267 127 91 47 47 101 76 39 37
3oo 349 83 174 233 235 b1 44 22 21 44 37 18 18
350 399 51 57 65 67 27 19 13 14 13 14 12 13
400 449 30 26 15 13 17 7 1 1 9 3 1 1
450 499 23 15 [§ 6 13 6 I 1 6 4 1 1
500 549 17 15 09 8 10 5 1 1 6| 5 1 1
550 599 1z b 1 1 5 2z — — 1 2 — —
6oo 649 6 3 3 3 3 2 I I 3 1 I 1
650 699 — — — — =5 — — — — — — —
700 749 I 1 1 1 1 1 = ¥ = — = e X
750 799 -l =l=|=|=}=|=|=-|=|—=|=1]=
800 849 — — I 1 —_ — -- — | — — = -
850 899 - — - - e — (1) im Jahre 1808 — - —_
900 949 — — — — — — — — - - — -
Gesammtzahl der
Schiffe . ; 3018 | 4483 | 4306 | 4322 || 1126 i 1351 | 1010 | 1016 689 568 327 325
Gesammttragfihig-
keit in t . : 468307616339 606358/509796 208661‘ 179693 118227118316 | 147872/ 103836| 50871 | 50389
Gesammtzahl der [
Mannschaften 8061 | 11079 ! 10229 | 10250 | 3059 | 3171 | 2195 | 2206 | 1999 | 1489 784 ws
Durchschnittl.  Zahl ' -
der Mannschaften:
fiir ein Schiff . 2,7 2,5 2y 2,4 2,7 2,3 2,2 2,2 2,9 2,6 Zig 2y
fiir je 1000 t 17,2 18,8 10,9 17,: 14,7 17,6 18,7 18, 13,5 | 14,3 15,4 15,5

Fiir dic Art des Verkehrs auf den einzelnen Stromstrecken ist bezeichnend die
nachfolgende Einzelitbersicht der Aufschreibungen an den Schiffbriicken:

———— —
! Giiter- Ge- Frei- Zusammen Fahrzeuge
Schiffbriicke | Personen- und Zusammen fahrende geschleppte || . und
5 schleppte und Fliisse Py

zZu dampfer Schlepp- Dampfer Kihne Segel- Segel- Flosse
| dampfer r B schiffe schiffe zusammen

Coblenz . 3755 12 785 16 540 24773 559 25332 3ot 42173

Coln . 3374 17 584 20958 28 400 1018 29 418 280 50 656

Wesel 1167 19 730 20 897 38545 4333 42878 71 63 846
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In der Stromstrecke oberhalb Céln ist hiernach der Personendampferverkehr mehr als
dreimal so stark, der Flossverkehr mehr als viermal so stark, wie unterhalb Ruhrort, wihrend
der Segelschiffverkehr unterhalb Ruhrort mehr als das Vierfache desjenigen bei C6ln und etwa
das Achtfache des bei Coblenz betriigt. Dass aber auch unterhalb Ruhrort das Verhidltniss
der Segelschiffahrt zum Schleppbetriebe anhaltend abnimmt, zeigt nachstehende Zusammenstellung:

Fahrzeuge darunter

insgesammt Segelschiffe Procentsatz
1897 46 783 5392 11,5
1898 50 200 5273 10,5
1899 57233 4979 8,7
1900 61984 4835 7,8
1901 63 846 4333 0,8

Das Schleppen wird ausser durch Rad- und Schraubendampfer auch durch einige sog.
Tauereidampfer (im Schiffermunde ,,Hexen* genannt) ausgeiibt, welche sich auf der Bergfahrt
von Bonn bis Bingen an einem Drahtseil vorwiirts bewegen. Dieses hebt sich vor dem ,,Tauer*
vom Flussgrunde auf, durchliuft den Umfang mehrerer Scheibenrider, um dann wieder in die
Tiefe zu sinken. Auf der Thalfahrt und ausserhalb der Strecke Bonn—Bingen fahren die Tauer
frei mittelst Schraube. Bei allen Schleppdampfern geht ein besonderer Strang zu jedem der
Anhangschiffe, und zwar zu jedem hinteren an der linken Seite des vorderen vorbei. Dies er-
moglicht eine grosse Bewegungsfreiheit der einzelnen Schiffe, deren Zahl im allgemeinen (ab-
gesehen von den kleinen auslindischen unterhalb Ruhrort) nicht iiber fiinf geht, fir die Fahrt
durchs Binger Loch aber auf zwei beschrinkt ist.

Der Flossverkehr.
Die Grésse und Entwicklung des durchgehenden Flossverkehrs ergiebt sich aus nach-
stehender Zusammenstellung der Aufzeichnungen an den Schiffbriicken (vergl. auch S. g1 unter
Kastel).

Flossverkehr an der Schiffbriicke zu
H_ . ¥ Wesel
Coblenz I Coln
Im . N W o zu Thal zu Berg
Gewicht : Gewicht Gewicht Gewicht
Jahre _— = . I | S
i i im o im . im i im
Zahl - Durch- | Zahl ) Durch- Zahl - = Durch- Zahl . - Durch-
& schnitt BATZEN | chitt } ganzen { schnitt SANZEN | chnitt
 Tonnen | Tonnen Tonnen | Tonnen [ ‘ Tonnen ‘ Tonnen Tonnen | Tonnen
1880 322 31523 99 406 30 000 74 71 10264 | 145 — - —
1890 332 | 208 122 | 627 317 | 173504 547 63 37937 558 — — -
1900 326 | 227759 699 [ 301 |213104| jO8 63 32 889 500 6 2462 410
1901 3jor | 205731 | 683 280 |178314| 637 66 26 597 403 5 2006 4o1

Das Durchschnittsgewicht eines Flosses betragt danach am Mittelrhein rd. y00 t; es
wechselt im einzelnen zwischen 1200 t und 50t. Doch kommen die kleinen Flésse nur selten
vor. Als grosste Linge eines Flosses ist 210 m beobachtet worden. Die Breite ist von Mann-
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heim abwirts durch Polizeiverordnung auf 63 m beschrinkt. In neuerer Zeit erfolgt die Be-
wegung auch zu Thal fast ausschliesslich unter Vorspann eines kleinen Dampfers zur besseren
Stenerung. Die auf dem Niederrhein zu Berg (bis héchstens Benrath bei Diisseldorf) gehenden
Flosse bestehen fast ganz aus ,,harten* Stimmen.

Behinderung der Schiffahrt.

Wihrend die Schiffahrt auf dem Rhein zur trockenen Sommerszeit durch die Wasser-
speisung aus den Alpen im Gegensatz zu anderen Flissen vor dem Stillliegen bewahrt wird,
gereicht ihr im Winter das aussergewohnlich milde Klima des Rheinthals zum Vortheil. Infolge-
dessen findet eine vollige Behinderung des Schiffahrtsverkehrs durchschnittlich nur verhiltniss-
missig selten statt, und zwar an durchschnittlich 17 Tagen jihrlich durch Eisgang bezw. Eisstand.

In der Regel gelangt das Eis in den engen tiefen Stellen bei und oberhalb der Loreley,
wo der Strom sehr langsam fliesst, zuerst zum Stehen und pflanzt sich dann weiter nach auf-
wiirts fort, wihrend unterhalb das Wasser stark abfillt.

Bei eisfreiem Strome tritt eine wesentliche Erschwerung der Schiffahrt besonders ober-
halb St. Goar ein, sobald der Wasserstand unter gemittelt Niedrigwasser (1,50 Colner Pegel)
heruntergeht, was an durchschnittlich 3o Tagen im Jahre eintritt, doch kann bei diesem Wasser-
stande der gesammte Schiffsverkehr bis Mannheim immer noch, wenn auch mit verminderter
[adung, aufrecht erhalten werden, Erst bei weiterem Abfallen des Wassers bis unter das Maass
von 1,15 m Cdlner Pegel, was an durchschnittlich 17 Tagen im Jahre eintritt, findet einc erheb-
liche Beschrinkung besonders dadurch statt, dass die tiefer gehenden Schraubendampfer ihre
Fahrten einstellen miissen.

Sobald der Wasserstand iiber das gewdhnliche Hochwasser von 6 m bis 6,50 m
Cdolner Pegel hinausgeht, wird die Schiffahrt hauptsichlich dadurch behindert, dass in den
grossen Haupthifen, wie Ruhrort und Duisburg, die Ladeufer und Kaimauern iiberfluthet
werden und der Ladebetrieb hier fast ganz aufhért, auch die Bewegung der Fahrzeuge im Hafen
untersagt wird. Eine derartige Behinderung tritt durchschnittlich an 8 Tagen im Jahre ein.

Iin ganzen wird sonach die Schiffahrt durchschnittlich im Jahre behindert

durch Hochwasser . . . . . . . rd. 8 Tage,
, LEisgang und Eisstand . . . . ,, 17
» Niedrigwasser . . . . . . , 17

zusammen durchschnittlich jahrlich 42 Tage,

eine im Vergleich zu den anderen deutschen Stromen offenbar schr geringe Zahl.

Beim Wasserstande von 50 m am Célner Pegel hort die nicht unter Dampf gehende
Schiffahrt in der Regel auf. Bei 5,50 m am Colner Pegel unterliegt die Dampfschiffahrt auf
Grund von Artikel 16 der Polizeiordnung fiir die Schiffahrt und Flosserei auf dem Rhein nach
Maassgabe der drei Marken L., II. und III. folgenden Beschriankungen, nidmlich beim Wasserstande,

a) welcher die Marke I erreicht oder iibersteigt, miissen die Dampfschiffe auf der Thalfahrt
in der Mitte des Stromes fahren und auf der Bergfahrt mindestens 8o m vom Uferrande
entfernt bleiben;

b) welcher die Marke II. erreicht oder tibersteigt, diirfen Dampfschiffe zur Nachtzeit iberhaupt
nicht, bei Tage aber nur in der Mitte des Stromes fahren und, sofern sie sich auf der
Thalfahrt befinden, nur mit derjenigen Kraft, welche zur sicheren Steuerung des Schiffes
nothig ist;
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c) welcher die Marke III. erreicht oder iibersteigt, diirfen Dampfschiffe, ausgenommen den
Fall des Uebersetzens von einem Ufer zum andern, nicht fahren.
Die Lage dieser Marken, sowie die fiir die Flossfahrt maassgebenden Wasserstinde an
den verschiedenen Hauptpegeln sind aus nachstehender Zusammenstellung ersichtlich:

Verzeichniss der Pegelhdhen, bei welchen eine Beschrinkung des Verkehrs
auf dem Rhein eintritt.

|
a) Beziiglich der Dampfschiffahrt b) Beziiglich der Flossfahrt
I
Pegel ‘ Beschriinkung Verbot || Einstellung bei | Wiederbeginn bei
- Marke T Marke II Marke III steigendem Wasser| fallendem Wasser
m m m om m
- B = |
Strassburg . . . . . | — — 5,50 ‘ diso 4,80
Masealdi o« 5 o & 5 6,00 6,50 700 5:30 Sy60
Ludwigshafen . . . . | 6,40 7140 8,00 5480 6,10
Mannheim, . . ., . . 6,40 7140 8,00 | 5:80 6,10
Maing « = s -« = '% & 2,75 3s350 475 3500 3s20
Bigbfiech . - . = « . 3185 4530 5435 4570 5500
Bingen ¥ m M e w y 3s20 4500 550 = _—
Coblenz . . . . . . 5,00 6,35 7120 » o0 4y40
Gl v 5 & o wi % & Sis0 6,99 7180 4,70 5s00
Diisseldorf . . . . . 510 6‘70 7i50 4> 40 4s70
Ruhrort . . . . . . 530 6,90 7160 4,60 510
Emmerich. . . . . . 5s00 6,\;0 6,70 4,40 5,00

Betonnung des Fahrwassers.

Nachdem etwa mit dem Jahre 180¢ die festgesetzte Normaltiefe iiberall in der vorschrifts-
missigen, fiir die Schiffahrt in allen Fillen ausreichenden Breite erreicht ist, ist zur weiteren
Erleichterung des Verkehrs eine durchgehende Betonnung des Fahrwassers nach folgenden Grund-
satzen zur Ausfithrung gelangt:

Die Betonnung bezeichnet bei htheren Wasserstinden, so lange die Buhnen und Parallel-
werke iiberstromt sind, die durch die Buhnenkopfe gehende Streichlinie. In der Regel ist bei
geschlossenen Buhnengruppen nur jeder zweite Buhnenkopf durch eine Tonne bezeichnet.

Nur in der Gebirgsstrecke von Bingen bis nach St. Goar wird auch bei héheren Wasser-
stinden die Grenzlinie der ausgesprengten Fahrwasserrinne durch Tonnen gekennzeichnet.

Bei mittleren Wasserstinden, wihrend welcher die Buhnen und Parallelwerke wasserfrei
und somit sichtbar sind, werden die Tonnen entfernt, Bei Eintritt niedriger Wasserstinde werden
sie nach Bedarf im Strome ausgelegt, Sie bezeichnen alsdann das Fahrwasser im Strome selbst.

Wihrend die Tonnen auf den Buhnen- und Parallelwerkskdpfen liegen, miissen die Fahr-
zeuge mindestens 15 m von ihnen entfernt bleiben. Im Strome selbst erhalten die Tonnen
ihren Platz 5 m seitlich der Fahrwassergrenze. Ein niheres Anhalten der Tonnen setzt die
Schiffe in Gefahr aufzulaufen.

Diec Betonnung crfolgt durch stumpfe Tonnen, in Form eines Kegels, welcher mit
seinem Fussende nach oben schwimmt, und durch spitze Tonnen in Form eines Doppelkegels,
dessen eine Spitze nach oben zeigt.
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Die stumpfen Tonnen werden benutzt zur seitlichen Bezeichnung des Fahr-
wassers auf den Buhnenkdpfen oder im Strome, die spitzen Tonnen zur Kennzeichnung des
unteren oder oberen Endes eines Parallelwerks oder einer Theilungsspitze im Strome.

Die Farbe der Tonnen ist nach dem rechten Stromufer hin schwarz, nach dem linken
Stromufer hin roth.

Da, wo die spitze Tonne zugleich die Trennungsspitze zweier Fahrwasser bezeichnet, ist
sie mit wechselnden Ringen von schwarzer und rother Farbe versehen.

Die stumpfen Tonnen tragen auf ihrer oberen Fliche, die spitzen Tonnen auf einem
ihrer Ringe die Bezeichnung des Amtssitzes der Wasserbauinspection und die Nummer des Wasser-
bauwart-Bezirks, zu welchen sie gehéren.

Bei ausgedehnten Buhnengruppen wird im allgemeinen nur jeder zweite Buhnenkopf
durch eine stumpfe Tonne bezeichnet. Zur Bezeichnung der Zwischenbuhnen dienen Weiden-
biische oder Stangenschwimmer. Auch die Zwischenbezeichnung ausgedehnter Lingswerke
erfolgt in gleicher Weise mit Weidenbiischen.

Bei drohendem Eisgang oder Hochwasser werden die Tonnen \\‘cggcnommen und mit
beginnender Schiffahrt wieder verlegt.

Sobald in der Felsenstrecke Bingen— St. Goar der Wasserstand bis ‘auf <+ 3 m am Pegel
zu Bingen herabgegangen ist, erfolgt auch die Auslegung der Tonnen zur Bezeichnung des Fahr-
wassers im Strome selbst. Bei hoheren Wasserstinden werden besonders scharfl gegen das Fahr-
wasser vorspringende Felsecken bezeichnet.

Durch die Betonnung ist das, was in der Tiefe, dem Auge unsichtbar in vielen Jahren
miihevollen Strebens erreicht ist, fiir den praktischen Schiffsbetrieb so klar zum Ausdruck ge-
bracht, dass das von allen Hindernissen befreite Fahrwasser in seiner Breite und Tiefe nun auch
voll ausgenutzt werden kann.

Es ist dadurch nicht nur die Leistungsfihigkeit, sondern auch die Betriebssicherheit der
Wasserstrasse auf ein so hohes Maass der Vollkommenheit gebracht, dass sie selbst bei fort-
gesetzter  Steigerung  des Verkehrs auf Jahre hinaus den Erfordernissen der Grossschiffahrt
geniigen kann.

Eine weitere Vertiefung des Rheins wire ja besonders von Céln abwirts fiir die Rhein-
Seeschiffahrt dringend erwiinscht; doch kann hier nur ein gemeinsames Vorgehen von Preussen
mit den Niederlanden von Nutzen sein. Und gerade hier scheinen die Schwierigkeiten fiir
cine weitere Vertiefung gross zu sein, da schon jetzt in den Niederlanden nicht ganz die Fahr-
tiefe wie oberhalb erreicht ist. Indessen ist ein ginzliches Stehenbleiben bei dem bisher Er-
reichten in unserer rastlos fortstrebenden Zeit nicht wohl anzunehmen, zumal die Wassermenge
des Rheins noch ecine weitergehende Ausnutzung zur Vermehrung der  Fahrtiefe gestattet.
Schliesslich wiirde auch eine weitere Steigerung der Leistungsfihigkeit der Wasserstrasse noch
durch Leuchtsignale zur Kennzeichnung des Fahrwassers bei Nacht méoglich sein.

TR NETI

Buchdruckerei des Waisenhauses in Halle a. S.
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