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Die Regulierung des Rheins zwischen
Strassburg und Basel
mit einer kurzen Beschreibung der Regulierung unterhalb
Strassburg
von Oberbaurat K. Spiess, Karlsruhe.

1. Rheinschiffahrt oberhalb Mannheim.

Es ist eine an allen Strémen zu beobachtende
Tatsache, daBl dort, wo in der Richtung von der
Miindung gegen das Quellgebiet die Schiffbarkeit
soweit abnimmt, daB dariiber hinaus die GroB-
schiffahrt nicht mehr wihrend des ganzen Jahres
vordringen kann, sich ein grofier Verkehrs- und
Umschlagplatz entwickelt hat. Es ist aber auch
das Bestreben erkennbar, den Endpunkt der GroB-
schiffahrt immer weiter stromaufwirts zu ver-
schieben, zu diesem Zweck die WasserstrafBie
kiinstlich zu verbessern oder die Fortschritte in
der Technik der Verkehrsmittel auszuniitzen oder
beide Moglichkeiten zu vereinigen. Kin Beispiel
gibt uns ein kurzer Riickblick auf die Entwick-
lung der Rheinschiffahrt in den letzten 50 Jahren.

Bis zum Ende der Jahrhundertwende war
Mannheim—Ludwigshafen unbestrittener End-
punkt der groBen Handelsschiffahrt. Ueber Mann-
heim hinauf gingen zwar immer schon ansehnliche
Transporte, weitaus groBtenteils Steinkohlen von
der Ruhr nach den Hifen von Leopoldshafen,
Maxau und Lauterburg. Die Vorherrschaft Mann-
heims als die wirtschaftsgeographische Haupt-
stadt des Oberlaufes des Rheines konnte aber
durch diese im Verhéltnis zur Gesamtmenge ge-
ringen Transporte nicht beeintrichtigt werden.
Durch die Sorge des badischen Staates und die
weitschauende Verkehrspolitik der Stadt Mann-
heim waren die Hafenanlagen- und -einrichtun-
gen stindig vermehrt und verbessert worden und

im Jahre 1900 betrug der gesamte Giiterverkehr
der Mannheimer Hafenanlagen 5,885,340 Tonnen.

Bis Straflburg hatten sich wihrend einer zehn-
jihrigen Entwicklungszeit bis zum Jahre 1892,
in dem der Metzgertorhafen eroffnet wurde, nur
wenige Transporte gewagt und auch in den beiden
Jahren nach seiner Eroffnung war die beforderte
Giitermenge gering. 1894 erreichte der Umschlag
zwar 77,830 Tonnen und 1896, einem Jahre mit
besonders giinstigem Wasserstande, sogar 334,646
Tonnen. Aber in den folgenden Jahren sank die
Ziffer wegen der Schwierigkeit der Strombefah-
rung wieder von Jahr zu Jahr. Kine neue Anre-
gung erhielt die Schiffahrt bis StraBburg erst
wieder durch die Eroffnung des Hafens auf der
Sporeninsel im Jahre 1901 und die damals in Aus-
sicht stehende Awusfiithrung der Regulierung des
Rheins zwischen Sondernheim und StraBburg. Die
Bewegung, eine leistungsfihige GroBschiffahrt
nach Straffburg zu bringen, hatte schon in den
70er Jahren eingesetzt, nachdem ElsaB-Lothrin-
gen wieder deutsch geworden war. In Verkennung
der Griinde, die zur Ausfithrung des Rheinkorrek-
tionswerkes gefiihrt hatten, neigte man der An-
sicht zu, daB die Rheinkorrektion ihre vermeint-
liche Aufgabe der Schiffbarmachung des Stromes
nicht erfiillt habe, und dringte auf die Anlage
eines linksrheinischen Kanals zwischen Straf-
burg und Lauterburg hin. Im Jahre 1889 wurde
jedoch auf den Widerspruch von Baden und
Bayern hin und wegen der auBerordentlichen
Kosten von der Ausfithrung des Kanals Abstand
genommen.

Im gleichen Jahre lieferte der badische Ober-
baudirektor Honsell den Nachweis, da der Rhein
zwischen Mannheim und StraBburg selbst mit viel
geringerem Aufwand durch Ausbildung einer
Niederwasserrinne fiir die Grofschiffahrt verbes-
sert werden konne, wodurch StraBburg an die
wichtige, unterhalb Mannheim vorhandene Schiff-
fahrtsstrae des Rheins angeschlossen und daf
gleichzeitig nicht nur dem linksufrigen, sondern
einem weit groferen Wirtschaftsgebiet gedient
wiirde, als durch einen Seitenkanal auf dem lin-
ken Rheinufer. Auch stellte Honsell den weit
verbreiteten Irrtum, daf die Korrektion des Rhei-
nes zwischen Basel und der hessischen Grenze in
gleichem MaBe zu beurteilen sei wie FluBkorrek-
tionen, die in erster Linie zur Forderung der
Schiffahrt ausgefiihrt worden sind, richtig. Er
wies darauf hin, daB erst die Korrektion den
Stromlauf des Rheines regelmiilig gestaltet hat
und sie deshalb eine Vorbedingung sei, um die
Wasserstrafle durch die Ausbildung einer Nieder-
wasserrinne auf dem Wege der Regulierung fiir
die GroBschiffahrt tauglich zu machen. Nach ein-
gehenden Verhandlungen und langen Kéimpfen,
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bei denen von elsaB-lothringischer Seite immer
wieder, selbst bis zum Jahre 1905, das Projekt
eines linksrheinischen Seitenkanals auftauchte,
einigten sich die Regierungen von Baden, Bayern
und Elsaf-Lothringen im Jahre 1901 zur An-
nahme des von Honsell ausgearbeiteten Entwurfes
zur Regulierung des Rheins zwischen Sondern-
heim und StraBburg. Nach weiteren Verhandlun-
gen iiber die Aufbringung der Kosten konnte im
Jahre 1906 mit den Bauvorbereitungen begonnen
werden. Schon im Jahre 1912 verkehrte die GroB-
schiffahrt ohne Unterbrechung nach StraBburg,
der Giiterumschlag war in rascher Zunahme be-
griffen und hatte im Jahre 1913 1,988,310 t er-
reicht. Er betrug damit 27% des Gesamtgiiterver-
kehrs des Mannheimer Hafens. Der AnschlufBl an
die GrofischiffahrtsstraBe unterhalb Mannheim
war zur Tatsache geworden.

In der nebenstehenden Abbildung 1 sind die
Dauerkurven der minimalen Fahrwassertiefen der
von 1907—1913 bezw. 1921 regulierten Rhein-
strecke StraBburg — Sondernheim, zur Veran-
schaulichung der fortschreitenden Verbesserung
der Fahrwassertiefen und der damit erzielten Ver-
lingerung der jidhrlichen Schiffahrtsdauer einge-
tragen.

Abbildung 2 zeigt fiir jedes Jahr die Anzahl
der Tage, an denen die GroBschiffahrt nach Straf-
burg betrieben wurde. Wie die Abbildung zeigt,
war die Zahl der Schiffahrtstage auf der Strecke
nach StraBburg und damit die Grofe des Ver-
kehrs, bis die Wirkungen der Regulierung sich
zeigten, ohne weiteres von den Wasserstinden ab-
hiingig, das heiBt bei giinstigen Wasserstinden
schnellte die Verkehrsziffer in die Hohe, um im
nichsten Jahre bei niedern Stinden ebenso schnell
wieder abzunehmen. Es war eine Unstetigkeit
im Schiffahrtsverkehr vorhanden, die auf die
Entwicklung der Hifen hemmend wirken und den
Betrieb unwirtschaftlich gestalten muBte. Mit
dem Fortschreiten der Regulierungsarbeiten ist
aber ein stindiges Anwachsen des Verkehrs in
den Hifen Karlsruhe und StraBburg zu beobach-
ten, selbst der niedere Wasserstand des Jahres
1911 findet bereits ein so weit verbessertes Fahr-
wasser vor, dafl in diesem Jahre in Karlsruhe in-
folge der ungiinstigen Wasserstandsverhiltnisse
lediglich eine geringere Verkehrszunahme, aber
keine Verkehrsabnahme eintreten konnte. Strom-
aufwirts von Karlsruhe waren 1911 die Regulie-
rungsarbeiten noch nicht soweit fortgeschritten,
daf} sich das Fahrwasser in gleicher Weise hitte
ausbilden konnen, sodafl der StraBburger Hafen
im Jahre 1911 eine geringe Verkehrsabnahme
hatte, die jedoch gegeniiber dem wasserreichen
Vorjahr 1910 nur 9% betrug.

Fahrwassertiefen

Gesamltverkehr in 100 Tonnen

War es moglich gewesen, durch Niederwasser-
regulierung den Hafen von StraBburg an die
grofle HandelsstraBe des Rheines anzuschlieBen,
so wurde fiir die Schweiz die Frage brennend, ob
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Abb. 1.

Dauerkurven der minimalen Fahrwassertiefen der von 1907—1913

Dauer der Schiffshrt in Tagen

bezw. 1921 regulierten Rheinstredse Strassburg-Sondernheim.

es moglich sei, mit dhnlichen Mitteln den Rhein-
verkehr bis Basel zu leiten. Die Hindernisse fiir
die Schiffahrt waren die gleichen wie vor der Re-
gulierung in der Strecke Sondernheim—Straf}-
burg, hierzu kam das von 0,60%w bei StraBburg
auf 1,050 bei Basel anwachsende Gefille des
Stromes. Nach Versuchsfahrten, die im Jahre
1903 begonnen wurden, setzte im Jahre 1912 der
von da an auf sich selbst gestellte Schiffahrts-
betrieb kriiftig ein und im Jahre 1913 hatte der
Umschlag in Basel 96,653 t erreicht. Die nach-
folgenden Kriegsjahre mit ihrer in den Jahren
1915 und 1916 erfolgten vollkommenen Sperrung
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der Schiffahrt und die Folgen der Nachkriegs-
Jjahre wirkten naturgeméifl hemmend auf die Ent-
wicklung der Rheinschiffahrt auf dem ganzen
Rhein und besonders auf die Fahrten nach Basel.
Trotzdem erreichte der Umschlag im Jahre 1922
170,849 t und im Jahre 1924 286,797 t, widhrend
das Jahr 1923 durch den Einflufl der Ruhrbeset-
zung nur einen Umschlag von 39,611 t aufzuwei-
sen hatte.

Schaltet man die durch den Krieg beeinflufiten
Entwicklungsjahre 1914 bis 1921 und das Jahr
1923 aus, so kann man eine nahezu gleichformige,
nur um rund 20 Jahre auseinanderliegende An-
fangsentwicklung der Hiifen StraBburg und Basel
feststellen. Wir sehen in dem Anwachsen des Ver-
kehrs und in der Entwicklung der Umschlagsan-
lagen in Basel die gleichen Erscheinungen wie
frither in Strafiburg, Erscheinungen, die heute
schon zu der bestimmten Annahme berechtigen,
dafl die Rheinregulierung zwischen StraBburg

Rhin Nr. 6 vom 10. April 1924 Seite 181). Eine
kritische Priifung ergibt, daB diese Behauptung
nicht zutrifft. Die unmittelbaren Kosten werden
sich infolge der vielen Aufenthalte auf dem Kanal
mit seinen Schleusen und Vorhidfen annihernd
diec Wage halten. Hinzu kommt, daB moglicher-
weise die Schiffahrt zu Abgaben herangezogen
werden soll, und daf} der freie Rhein eine Reihe
von sonstigen Vorteilen gegeniiber dem Kanal
aufweist. Auf dem regulierten Rhein wird die
Grofischiffahrt, wie heute nach StraBburg, wéih-
rend des ganzen Jahres moglich sein, abgesehen
natiirlich von Unterbrechungen durch Nebel und
Hochwasser sowie durch auBergewdhnliche Nie-
derwasserstiinde wie im Jahre 1921; dagegen wer-
den auf dem Kanal ldngere Unterbrechungen
durch Eisbildung wund Unterhaltungsarbeiten zu
erwarten sein, die Wochen oder gar Monate
dauvern konnen. Die Gesamtfahrzeit der Schlepp-
ziige und einzelner Schiffe wird auf dem Rhein

Abb. 3 Arbeitsstelle bei Maxau.

und Basel einen raschen und wirtschaftlichen
Aufstieg der Rheinschiffahrt bis Basel zur Folge
haben werden. StraBburg—Kehl wird hierdurch,
wie die Verhédltnisse in Mannheim—Ludwigs-
hafen gezeigt haben, in seiner Entwicklung als
Verkehrs- und Industrieplatz auf die Dauer nicht
beeintriachtigt werden-

Von den Gegnern der Regulierung ist Dbe-
hauptet worden, daBl die grofle Wassergeschwin-
digkeit im Rhein einem wirtschaftlichen Betrieb
der Schiffahrt nach Basel abtriglich und der
franzosische Seitenkanal dem freien Rhein vor-
zuziehen sei; die Kosten des Schiffahrtsbetriebes
betriigen auf dem Kanal nur ein Drittel derjeni-
gen auf dem Rhein (Zeitschrift ,,La navigation du

wesentlicher geringer sein, auch der Verkehrsent-
wicklung und der Nutzbarmachung des Wirt-
schaftsgebietes beiderseits des Rheins bieten sich
weit groflere Moglichkeiten als beim Seitenkanal.
Die Vorteile geringerer Wassergeschwindigkeiten
und groflerer Fahrwassertiefen im Kanal wiegen
jene des freien Rheins bei weitem nicht auf.

2. Regulierung Sondernheim—StraBSburg.

Es erscheint heute, wo es sich darum handelt,
den 125 km stromaufwirts von StraBburg gelege-
nen Umschlagsplatz Basel an die groBe Handels-
strafle des Rheines anzuschlieBen, wichtig, sich
die Zustinde des Stromes zu vergegenwértigen,
wie sie vor der Regulierung Sondernheim—StraB-
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Abb. 4. Senkbriicke aus der N&he.

burg bestanden haben, sie mit dem heutigen Zu-
stand der Strecke Strafiburg—Basel zu verglei-
chen und ihnen die Regulierungsarbeiten zwi-
schen Sondernheim—Strafburg und ihre Erfolge
gegeniiber zu stellen.

In einer Beratung der leitenden Rheinbau-
beamten von Baden, Bayern und ElsaB-Lothrin-
gen vom 8.—10. April 1895, in der es sich um die
F'rage handelte, ob es erreichbar erscheine, die
derzeitigen, auf der Strecke zwischen Mannheim
und StraBburg herrschenden Stromzustinde kiinst-
lich derart umzugestalten, daf damit den Bediirf-
nissen der Grofischiffahrt geniigt werde, wurden
die vor der Regulierung bestehenden Stromzu-
stinde u. a. wie folgt gekennzeichnet:

»Bei Sondernheim beginnen Zustinde und Vor-
géange in der Stromsohle, die dem gedeihlichen
Betriebe der GroBschiffahrt hemmend im Wege
stehen, nédmlich: die schroffen Ueberginge des
Talweges vom einen Ufer zum andern, die Aufein-
anderfolge von Schwellen und Kolken und die
mehr und minder rasch vor sich gehenden Aende-
rungen, insbesondere die Stromabbewegung des
ganzen Gebildes — Kiesbhiinke, Schwellen und
Kolke —. Diese Verhiiltnisse bleiben sich von Son-
dernheim bis StraBiburg (85 km) in der Haupt-
sache gleich.

IMir die Schiffahrt bestehen die Nachteile die-
ses Stromzustandes

a) in der bei niedrigen Wasserstinden gerin-
gen Pahrwassertiefe auf den Talwegschwellen,

b) in der ungiinstigen Richtung der zugleich
namhaft verstirkten Stromung auf den seichten
Schwellen; — der Talweg iiberschneidet hier die
Liingsaxe des Stromes in oft nur wenig von der
Normalen zu den Ufern abweichenden Richtung;
die Schiffe, namentlich die Schleppziige, konnen
bei der vorhandenen Fahrwasserbreite diesen
schroffen Abbiegungen des Talweges nicht fol-
gen; sie miissen die Stromaxe in mehr spitzem
Winkel schneiden, werden also beim Ueberfahren
einer groBeren Schwelle langseits von der Stro-
mung getroffen.

¢) Erschwerend fiir die Schiffahrt wirken zu-
dem die unregelmiBigen wirbelnden Wasserbewe-
gungen (das sogenannte falsche Wasser) beim Ab-
fall der Kiesbinke.“

Die Folge dieses Zustandes war, daB die Grof3-
schiffahrt nur wihrend der giinstigen Sommer-
wasserstinde in beschrianktem Umfange betrieben
werden konnte, also ganz édhnliche Verhéltnisse,
wie sie heute noch in der unregulierten Rhein-
strecke zwischen StraBburg und Basel vorliegen!

Durch die Regulierung zwischen Sondernheim
und StraBburg ist es gelungen, eine Wasserstralle
ersten Ranges bis nach StraBburg herzustellen.
Die durchgefiihrten MaBnahmen bestanden darin,
daf} in dem bestehenden, fiir Mittel- und méaBiges
Hochwasser bemessenen Strombett das Nieder-
wasser durch Buhnen und Grundschwellen zusam-
mengefaBt worden ist. Durch die Einbauten wurde
der vorher. dauernd sich dndernde Talweg festge-
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legt, fiir die Kiesbinke bestimmte Ablagerungs-
pldtze in Gestalt der Buhnenfelder geschaffen und
dadurch ein Niederwasserbett erhalten, in dem
sich ein gutes Fahrwasser ausgebildet hat. Fiir
dasselbe war bei Niederwasser eine Mindesttiefe
von 2,0 m, eine Mindestbreite von 92 m stromauf-
wirts bis zur Murgmiindung und von 88 m ober-

halb derselben angestrebt- Als Niederwasserhohe
galt 4+ 3,0 m am Pegel zu Maxau und + 2,0 m —-
spiter + 1,5 m — a. P. StraBburg. Die ersten
zwei Hohen entsprechen anndhernd einem mitt-
leren Niederwasserstande, der seit dem Jahre 1908
mit ,.gleichwertiger Wasserstand* bezeichnet, in-
folge veridnderter Verhéaltnisse im Jahre 1923 neu

Abb. 5. Buhnenfeld mit Kiesbank bei Leimersheim.

Abb. 6, Buhne_aus der Néhe.

ermittelt wurde und jetzt + 3,42 m a. P. Maxan,
+ 1,91 m a. P. StraBburg betrigt.

Es liegt im Wesen der Regulierung eines
Flusses mit verinderlicher Sohle, dal man nicht
eine Fahrwasserrinne mit der gleichen Regel-
méafligkeit wie in einem kiinstlichen Kanal ver-
langen kann. Man stellte deshalb mittelst der Buh-
nen und Grundschwellen ein Niederwasserbett her
von etwas grofleren Abmessungen als die fiir das
Fahrwasser angestrebten und setzte sich zum Ziel,
daf innerhalb des Niederwasserbettes eine Fahr-
wasserrinne von den genannten MindestmaBen
sich ausbildete. Die Einbauten wurden in der Aus-
fithrung so angeordnet, daB der FluB bei der not-
wendigen Umlagerung des Geschiebes die Haupt-
arbeit leistete, sodaB Baggerungen in erster Linie
nur zur Gewinnung von Kies fiir Banzwecke, da-
gegen nur in seltenen Fillen ausschlieBlich zur
(Gestaltung der Fahrwasserrinne stattzufinden
brauchten. Der Baukérper der Buhnen und Grund-
schwellen besteht aus den am Rhein iiblichen
Senkwiirsten von 8 bis 10 m Linge und etwa 0,9 m
Durchmesser in Verbindung mit Kiesschiittung;
die Senkwiirste selbst enthalten etwa 2 m® Bruch-
steine oder Wacken (grofBle Kiesstiicke), die in eine
Hiille aus Faschinen eingebunden sind.

Fiir den Baubetrieb war die ganze 85 km lange
Regulierungsstrecke zwischen Sondernheim wund
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StraBburg in zwei Bauabschnitte zerlegt worden,
indem die Arbeiten des unteren 46 km langen Ab-
schnittes von der badischen, die Arbeiten des obe-
ren 39 km langen von der elsédBischen Wasserbau-
verwaltung ausgefithrt wurden. In beiden Ab-
schnitten wurden die Bauarbeiten im Jahre 1907
begonnen. Bei Ausbruch des Krieges im Jahre

SCHWEIZERISCHE WASSERWIRTSCHAFT

wendigen Faschinen werden aus einem unterhalb
der Senkbriicke liegenden Fahrzeug, die Steine
von Vorrdten am Ufer geholt. In anderen Fillen
wurden die Steine auch in Schiffen an die Senk-
briicken beigefahren.

Bild 5 und 6, ein Buhnenfeld nebst einer
Kiesbank am linken Ufer bei Leimersheim gegen-

Abb. 7. Buhnenfeld_bei Fort Louis.

1914 war die Regulierung in ihren Hauptteilen
fertig, durch den Krieg und seine Folgen verzo-
gerte sich jedoch die endgiiltige Vollendung bis
in das Jahr 1923.

Die Arbeitsweise, die Bauwerke und ihre Wir-
kung auf das Fahrwasser sind in den Bildern ver-
anschaulicht.

Bild 3, eine Arbeitsstelle bei Maxau. Man
sieht zwei Senkbriicken — das sind Arbeitsprit-
schen auf zwei gekuppelten Schiffen —, wo von
jeder gerade eine Senkwurst abgeworfen wird.
Die Bemannung einer Senkbriicke betrdgt 1 Auf-
seher und 10 Mann. Ein Dampfboot mit ange-
héngtem Klappschiff von 25 m?® Inhalt hat gerade
Kies vor eine im Bau befindliche Buhne gebracht
und ist wieder klar, um stromaufwérts zu dem in
der Entfernung, auf dem Bilde nur schwach sicht-
baren Bagger zu fahren. In der Regel hat man
aber die Verwendung eines Dampfbootes zum Be-
fordern von Kies vermieden und den Bagger so
nahe bei den Buhnen aufgestellt, daB die Klapp-
schiffe vom Bagger aus durch Dampfspill bedient
werden konnten.

Bild 4, eine Senkbriicke aus der Nihe, im
Vordergrunde die in eine Wurstbank eingelegten
Steine, dahinter eine Senkwurst, die gerade mit
Faschinen gedeckt und gebunden wird. Die not-

itber bad. km 206 und eine Buhne aus der Nihe.
Zwischen der Kiesbank und dem Ufer liegt eine
Nebenrinne, die durch die Buhnen verbaut ist-

Bild 7 und 8, ein Buhnenfeld am linken
Ufer bei Fort Louis gegeniiber bad. km 152 und
eine Buhne aus der Nihe. Man sieht auf Bild 7
bei der ersten Buhne die oberste Lage der Senk-
wiirste, auf Bild 8 eine mit Steinen fertig abge-
legte Buhne, am Buhnenkopf noch einige Senk-
wiirste. Die Buhnenkrone ist mit grofien Steinen
rauh abgedeckt, diejenige von Bild 6 mit etwas
kleineren Steinen gepflastert.

Bild 9, eine 7 km lange FluBstrecke bei Plit-
tersdorf. Man sieht den Zustand der FlufBisohle
und damit auch den des Fahrwassers vor Baube-
ginn, wihrend und nach der Bauausfithrung der
Regulierung in den Jahren 1910—1916. Die dunk-
len Flichen in den Lageplidnen sind diejenigen
Stellen, wo die Mindesttiefe des Fahrwassers schon
vorhanden ist, die hellen Flichen diejenigen Teile
der Kiesbdnke, die bei Niederwasser iiber dieses
herausragen. Die Kiesbinke sind auBerdem mit
den Nummern 1 bis 8 bezeichnet. Die geplanten
Buhnen und Grundschwellen sind durch zwei
diinne Parallelstriche, die ausgefiihrten Bauten
durch schwarze Streifen, welche die schmalen
Rechtecke zwischen den Strichen ausfiillen, darge-
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stellt. Beim Zustand 1910, also vor Baubeginn,
wich die allgemeine Lage des Talwegs in der
Strecke unterhalb der Schiffbriicke (km 170,35)
nicht viel von der Axe des planméfiigen Fahrwas-
sers ab; oberhalb der Schiffbriicke war die Lage
gerade entgegengesetzt. Man hat deshalb die Bau-
ausfithrung damit begonnen, bei bad. km 171 und
173 sowie bei els. km 174 und 176 die Kolke durch

16st und nach den Bénken Nr. 3 und 4 abgedringt
wurden. Ein Teil der voriibergehenden Kiesbank
Nr. 2a stammt auch von der Bank Nr. 1. Die Ver-
legung des Talwegs kurz oberhalb der Briicke von
der linken nach der rechten Stromseite war nur
mit kréftiger Nachhilfe durch Baggerungen zu
erreichen, wobei die Buhnenfelder am linken Ufer
kiinstlich mit Kies aufgefiillt werden muBten. Im

Abb 8. Buhne aus der Nihe.

Einbauten festzuhalten und allmihlich die Buh-
nenfelder stromabwérts und aufwéirts auszudeh-
nen. KErst im Frithjahr 1912 fing man mit den
Einbauten auch oberhalb der Briicke an. Man
sieht aus den Zustidnden der einzelnen Jahre, wie
in der ganzen 7 km langen Baustrecke allméhlich
die Kiesbdnke verschleift und die Kolke aufge-
tiillt wurden. Besonders interessant ist die Um-
lagerung oberhalb der Schiffbriicke. Da der re-
gulierte Talweg gestreckter ist als der urspriing-
liche, mufite die Anzahl der Windungen geringer
werden und stellenweise eine Kiesbank beseitigt
werden. Eine solche war die Kiesbank Nr. 1; sie
ist im Jahre 1912 noch deutlich vorhanden. Zu-
nédchst wurde durch die Einbauten vom linken
Ufer auf sie eingewirkt, gleichzeitiz wurden die
Bauten unterhalb am rechten Ufer begonnen, die
Kiesbank durch die Gewalt des Stromes gewisser-
mafen in die Enge getrieben und innerhalb eines
Jahres fortgespiilt. Unterstiitzt wurde dieser Vor-
gang durch Baggerung auf der Stromseite der
Kiesbank. Die im Jahre 1913 bei la zu sehende
Bank ist zum Teil von einer oberhalb liegenden
Bank zugelaufen, zum Teil sind es Reste von Nr. 1.
Man sieht ferner bei den Zustéinden von 1912 an,
wie von den Kiesbdnken Nr. 2 und 3 Teile losge-

Jahre 1915 (der Plan fehlt) war durchweg die
angestrebte Mindesttiefe des Fahrwassers erreicht,
1916 war die schon recht gut ausgebildete Fahr-
wasserrinne allgemein in planméBiger Lage; an
wenigen Stellen hat sich die angestrebte Breite
noch nicht vollstindig ausgebildet. Vergleicht
man den Zustand 1916 mit jenem von 1910, so er-
kennt man, daB an Stelle der engen Kolke mit
ihren groBen Tiefen und der Kiesbinke mit ihren
breiten und hohen Formen ein in Bezug auf die
Hohenunterschiede stark ausgeglichenes Sohlen-
bild getreten ist. Besonders deutlich kommt dies
auch in der Darstellung des Verlaufs des Talwegs
(= Verbindungslinie der tiefsten Punkte) im Léin-
genschnitt zum Ausdruck.

Die Ergebnisse der Rheinregulierung sind zu
unterscheiden hinsichtlich:
a) der Fahrwassertiefen,
b) der Fahrwasserbreiten,
¢) der Verbesserung der Richtung des Talwegs
iiber den Schwellen.

Eine zahlenmiiBlige Uebersicht hierzu ist nach-
stehend fiir den unteren von der badischen Ver-
waltung ausgefiithrten Bauabschnitt Sonderheim-
Iffezheim gegeben.
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Uebersicht.
NachBinbau der

Jahre 1906 sien Anlagen Februar 1924

im Jahre 1913

1. Anzahl der Talwegs-
iibergdnge . . . . . 50 32 32
2. Anzahl der Ueberginge,
bei denen eine geringere
Fahrwassertiefe als 2,0 m
unter G1.W. vorhanden
war .. . . . . . 46 7 0
3. Prozentsatz der Zahlen
in Ziffer 2 gegeniiber

denen in Ziffer 1 . . 920/y 220/, 0
4. Geringste Fahrwasser-
tiefe bei GI W.in m . 0,70 1,60 2,05

5. Verbesserung dergering-
sten Fahrwassertiefen in
m. . . .o . . . = 0,90 1,35

Aehnlich lagen die Verhiltnisse im anschlies-
senden Bauabschnitt bis Straburg.

Aus Vorstehendem ist ersichtlich, daff die Ver-
besserung der Fahrwassertiefen vollstindig ge-
lungen ist, indem nach Peilungen vom Februar
1924 eine Fahrwassertiefe von mehr als 2,0 m bei
GL.W. vorhanden war.

Die entwurfsgemidflen Fahrwasserbrei-
ten sind nach einer Sohlenaufnahme vom April
1923 an einer gréBeren Anzahl von Stellen noch
nicht erreicht. Die Ursache liegt einesteils darin,
dafl man nach dem Entwurf das Niederwasserbett
mit Absicht breiter gewéhlt hat, als es sich aus
der hydraulischen Berechnung als notwendig er-
wiesen hitte, andernteils ist die Ursache auch in
den ortlichen Verhéltnissen zu suchen.

Eine Verbesserung der Richtung des
Talwegs ist dadurch erreicht worden, dal} die
Zahl der Uebergéinge herabgemindert und dadurch
eine gestrecktere Linienfithrung herbeigefiihrt
wurde.

Der Talweg hat mit geringen Ausnahmen
seine entwurfsgemidfBle Lage eingenommen. KEr
schneidet die Stromachse in den vorhandenen
Uebergingen in einem spitzen, fiir die Schiffahrt
giinstigen Winkel.

Ueber die Einwirkung der Regu-
lierung auf die Rheinstrecke unter-
halb Sondernheim ist zu bemerken, daf} die
von' verschiedenen Seiten befiirchtete Abwande-
rung von Geschiebe in die Stromstrecke unterhall
der Regulierung nach den angestellten Beobach-
tungen nicht eingetreten ist.

DiepraktischeWirkung derRhein-
regulierung auf die Schiffahrt be-
steht darin, daB es nunmehr moglich ist, abge-
sehen von Nebel, Hochwasser und Ausnahmezu-
stinden wie im Jahre 1921, wihrend des ganzen
Jahres in der Regulierungstrecke die GroBschiff-

fahrt zu betreiben, wihrend dies vorher meist nur
wéihrend der hohen Sommerwasserstinde gesche-
hen konnte. Ferner hat sich aus ndheren Unter-
suchungen ergeben, daf} die Schleppleistungen der
Dampfboote in der Regulierungsstrecke nun
durchschnittlich um 25% héher sind, und eine
um 44% bessere Ausnutzung des Kahnraums mog-
lich ist, als vor der Regulierung.

Diese beschriebenen Verbesserungen machten
sich besonders auf den Rheinverkehr der Hafen
Straburg — Kehl bemerkbar, welcher in den
5 Jahren von 1908 bis 1913 auf das 2,5fache ge-
stiegen war. Die letzte Zahl legt mehr als alle
andern ein beredtes Zeugnis dafiir ab, welch
groflen Aufschwung die Schiffahrt nach Straf-
burg—Kehl der Regulierung zu verdanken hat.

(Fortsetzung folgt.)

I.l
Ausbau der Rheinhafen-Anlage
Basel-Kleinhiiningen.

Ueber den gegenwirtigen Ausbau der Rhein-
hafenanlage Basel-Kleinhiiningen orientieren fol-
gende Ausfiihrungen des Schiffahrtsamtes Basel:

Nachdem das Hafenbecken der Rheinhafen-
anlage Basel-Kleinhiiningen im vorgesehenen er-
sten Ausbau vollendet war, gelang es, trotz un-
giinstiger wirtschaftlicher und politischer Verhilt-
nisse, das gesamte Hafengebiet mit Einschluff des
dazu gehorigen Klybeckquais an Unternehmungen
zu vermieten, mit Ausnahme des Nordquais am
Hafenbecken, dessen Vermietung aus besonderen
Griinden verschoben werden mufite. MaBgebend
fir die Verwertung des Hafengelindes und der
Hafenanlagen. ist ein vom Grofien Rat des Kantons
Basel erlassenes Gesetz, wonach eine solche aus-
schlieflich durch Uebernahme in eigenen Betrie-
ben oder durch Vermietung, Verpachtung und Ab-
gabe im Baurecht erfolgen soll. Der Verkauf von
Terrain ist also ausgeschlossen. Die Umschlag-
und Lagereinrichtungen sind auf Kosten der Bau-
rechtsberechtigten zu erstellen. Die Baurechtsver-
trdge mit den niedergelassenen Reedereien sind
auf die Dauer von 70 und mit den iibrigen Hafen-
unternehmungen auf die Dauer von 50 Jahren ab-
geschlossen worden. Die Baurechtszinsen betra-
gen im Minimum Fr. 2.— und Fr. 2,50 und steigen
im Verlauf der Mietdauer auf Fr. 4—. Um das
Hafengelénde bald seinem Zweck zuzufiihren, ha-
ben alle Vertriige Verpflichtungen des Mieters in
bezug auf den Beginn, der Erstellung und des Be-
triebes der Anlagen und Einrichtungen. Der Kan-
ton ist berechtigt, nach Ablauf der Mietdauer die
errichteten Anlagen gut unterhalten zum abge-
schriebenen Wert zu iibernehmen. Die Hohe der
Abschreibungen ist in den Baurechtsvertrigen
festgelegt.
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