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Der Ausbau des Stromes .

I . Von Strassburg bis Mannheim .

der Uferanwohner erfolgt .
Die oberrheinische Tiefebene von Basel bis Mainz befand sich noch im

Anfange des vorigen Jahrhunderts im Zustande grösster Verwilderung . Theils in zahllose
kleine und grössere Armèe 2zersplittert , ( vergl . Abb . 1 auf Seite 6) , theils besonders von Lauter

burg ahwärts in sich fortwährend verstärkenden und häufig ihre Lage völlig verändernden

Windungen , ( vergl . Abb . 3z auf Seite 8) die Ebene durchzichend , richtete der Strom bei jedem
Hochwasser die grössten Verhecrungen an , nicht nur durch Uferabbrüche und Verwüstungen
des fruchtbaren Landes , sondern auch durch völlige Jerstörung zahlreicher Ortschaften .

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

Eine völlige Besserung dieser Zustände gelang durch eine planmässig ausgeführte Rhein —
Correction , wobei im Interesse der niedrig gelegenen Ländèereien auf eine thunlichste Vermehrung
der Vorfluth , d. h. Senkung des Wasserspiegels Bedacht genommen wurdeé .

Oberhalb Lauterburg , wo der Rhein überhaupt kein deutlich ausgesprochenes Bett
besass , wurde ein gänzlich neuer , möõglichst gestreckter Lauf Kkünstlich hergestellt ( vergl . Abb . 2 Seite 7)
und durch seitliche Leitwerke festgelegt , zwischen denen eine Breite von 200 m ( bei Basel ) bis
250 m bbei Lauterburg ) verblieb . Die Leitwerke wurden bis über den Höchststand des
gewöhnlichen Sommerhochwassers aufgeführt .

Bei der Ausführung der Correction ist in der Weise vorgegangen , dass der Strom in
der Regel nur allmählich durch einzelne in den normalen Uferlinien vorgeschobene Streichwerke
in die vorgezeichnete Strombahn gedrängt worden ist . Zwischen den Streichwerken wurden in



Von Strassburg bis Mannheim .

Abständen von etwa room Lücken gelassen , die auch nach der Einleitung des Thalweges in
das normale Bett nicht geschlossen wurden , um den mit der Ausbildung des neuen 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 , vurden und werden die

Oeffnungen nach und nach geschlossen , und zwar anfänglich um die Kiesverlandungen sich
mit fruchtbarem Schlick bedecken zu lassen durch niedrige Werke , deren Erhöhung dann
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Abb . 1. Der Rhein bei Freystèett ( zwischer 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 gewöhnlichem Sommerhochwasser überfluthet werden .

Die Stromsohle ist durchweg beweglich . Der Thalweg schlängelt sich in Längsabständen
von etwa 1 km von Ufer zu Ufer in einer Furche , die da , wo sie dem Ufer anliegt , eng und

tief , in den Uebergängen breit und seicht ist . Aber auch an dem dem Thalweg gegenüber —
liegenden Ufer hat sich in der Regel eine zweite , minder tiefe Stromrinne gebildet .

Jwischen beiden tritt die Stromsohle in der Form einer Kièesbank über die gewöhnlichen
Niederwasserstände hervor . Das ganze Gebilde — Thalwegswindungen und Kiesbänke —rückt je
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nach den Wasserständen mehr oder weniger schnell stromabwärts . Das Strombett ist eben nur auf

die Zusammenfassung und regelreèchte Abführung des gewöhnlichen Sommerhochwassers

eingerichtet , nicht aber in einer zur festen Führung und Nutzbarmachung des Mittel - und Niedrig —
Wassers erforderlichen Form ausgebildet .

Von der Lauter bis zur Einmündung des Neckars ist der Stromlauf ebenfalls fast

durchweg künstlich ausgebildet : die meisten der früher hier bestandenen starken Krümmungen
sind mittelst Durchstiche abgeschnitten und in den beibehaltenen Stromstrecken ist die zu 240 m
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festgesetzte Normalbreite durch Einengungswerke hergestellt (vergl . Abb . z). Die Durchstiche ,

17 an der Zahl , sind in ganz grader oder in sanft gekrümmter Richtung ausgeführt ; stärkere8

geblieben , doch8Krümmungen sind nur oberhalb Speyer und oberhalb Mannheim bestehen

misst der kleinste Halbmesser immer noch 972 m.

Die Stromsohle ist noch bis nahe oberhalb Speyer ganz ähnlich gestaltet wie ober

halb Lauterbach . Weiter stromab hören die beweglichen Kiesbänke , hört der fortwährende

Wechsel des Thalweges auf . Dieser folgt nun in den graden Strecken annähernd der Strom —9

mitte und liegt in den Krümmungen 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 Abschwächung des Stromgefälles mindert sich die Grösse der
Gerölle ; an der Lautermündung noch eigross , hat der Kies bei Germersheim kaum noch die

Wallnussgrösse , während von Mannheim ab schon mehr Sand als Kies bewegt wird .
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Abb . 3. Der Rhein bei Germersheim ( zwischen Lauterburg und Speyer ) im Jahre 1856
nach der Correction .

Für die Ausbildung eines regelmässigen und hinreichend tiefen Schiffahrtsweges ist auf
der Strecke Strassburg — Mannheim bis jetzt schr v enig geschehen . Die Schiffahrt hat
daher auf dieser Strecke mit grossen Schwierigkeiten 2u kämpfen und hört bei Wasserständen ,
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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 hierfür aufgestellt , der im Laufe der nächsten Jahre
zur Ausführung gebracht wird .

Danach soll innerhalb des jetzigen 240 m breiten , durch parallele Dämme eingefassten
Sommer - Hochwasserbettes ein Niedrigwasserbett in schlanken Windungen durch Buhnen , Grund —

schwellen und Leitwerke festgelegt werden .

Die Spiegelbreite ist bei dem Wasserstande von 25 m Strassburger bezw . von 30 m Maxauer

Pegel , welcher durchschnittlich etwa ebenso häufig unterschritten wird , wie der von 1,50 m am
Cölner Pegel , zulrd . 160 m bei Strassburg angenommen , allmählich wachsend bis auf 180 m
bei Sondernheim , entsprechend der Abnahme des Gefälles und der ( wenn auch geringen ) Zu -
nahme der Wassermenge . Die Sohlenbreite würde von rd . 130 m bis auf 150 m zunchmen . Im
einzelnen ist eine gewisse Einschränkung der Breite auf den Uebergängen von einer Krümmung
2ur andern und eine Erweiterung in der Gegend des Krümmungsscheitels vorgeschen .

Man hofft so bis Strassburg - Kehl eine Wassertiefe von 2 m bei dem genannten Wasser —
stande erzielen zu können mit einem Kostenaufwande von etwa 13½ Millionen Mark .

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

Nach der Denkschrift über die Regulirung der Strecke Strassburg - Sondernheim soll
die Bauausführung , für welche ein Zeitraum von 14 Jahren vorgeschen ist , durch die Wasserbau —

verwaltungen von Elsass - Lothringen und Baden erfolgen . Das Etatsjahr 1902 soll in der Haupt -
sache der Bauvorbereitung dienen . Die erforderlichen Beträge hierfür 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 Gefälle und damit die Stromgeschwindigkeit trotz2
der zahlreich ausgeführten Durchstiche so gering , dass sich selbst für Niedrigwasser ein ge -
nügend grosser Abführungsquerschnitt ergiebt , um ohne Schwierigkeit reichliche Fahrtiefè erzielen
zu können . Es ist auf dieser Strecke im allgemeinen eine Normalbreite bei Mittelwasser von
300 m festgehalten ; doch finden sich streckenweise (2. B. oberhalb Rheindürkheim , bei Hamm
und bei Nackenheim ) noch RBreiten von 500 bis 700 m, während an wenigen andern Stellen die
natürlichen Ufer näher als 300 m zusammentreèten , so bei der Maulbeerau bis auf 235 m.

Wo eine künstliche Einschränkung des Flussbettes im Interesse der Schiffahrt erforder -
lich war , ist dies vielfach durch Parallelwerke , unterhalb Rheindürkheim jedoch meistens durch
Buhnen geschehen . Die Fahrwassertiefe beträgt auf der hessischen Stromstrecke oberhalb Mainz
fast durchweg 2 , 50 m unter gemittelt Niedrigwasser (Vvergl. Bericht der Central - Commission für
die Rheinschiffahrt 1900 , S. 8) , obwohl mit Rücksicht auf die unterhalb anschliessende Streècke
nur eine Tiefe von 2 m als erforderlich festgesetat ist .
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III . Von Mainz bis Bingen .

Prèeussisch - hessische Rheingaustrecke .

Weit grössere Schwierit keiten ergaben sich für die Regulirung in der sog . Rheingau -
strecke von Mainz bis Bingen . Der hier von Natur sehr breite und zu Inselbildungen neigende
Strom führt grosse Mengen vorwiegend aus dem Main zugetriebenen Sandes , welche sich be -
sonders nach Ablauf eines Hochwassers in sehr ungünstiger Weise im Fahrwasser ablagern und
80 die Schiffahrt aufs empfindlichste stören .

Die Beseitigung dieses Uebels durch Einschränkung der Strombreite wurde erschwert
durch den Einspruch der rechtsseitigen Uferanwohner , welche von einer Beschränkung der
Wasserfläche eine Schädigung des Weinbaues und von der Schaffung stillstehender Wasserflächen
eine gesundheitsschädliche Wirkung befürchten . Ausserdem konnte bis um die Mitte des vorigen
Jahrhunderts trotz jahrelanger Verhandlungen keine Einigung zwischen den beiderseitigen Ufer -
staaten Hessen und Nassau über die zur Besserung des Fahrwassers zu ergreifenden Maass -
nahmen erzielt werden .

Erst durch Vermittelung der andern Uferstaaten kam vom Jahre 1856 an Schritt für
Schritt eine Einigung über eine Theilstrecke nach der andern zu Stande . Die noch nicht be —
endete Regulirung erlitt eine Unterbrechung durch den Krieg von 1866 . Nachdem der Rheingau
in den Besitz Preussens übergegangen war , forderten die Anwohner aus den angegebenen Gründen

dringend die theilweise Beseitigung der bis dahin ausgeführten KRegulirungswerke und die Unter

lassung weiterer Einschränkungsbauten .
Nach einer unter Leitung eines Reichscommissars stattgehabten eingehenden Unter —

suchung aller hierbei in Betracht kommenden Verhältnisse wurde im Januar 1884 zwischen
Preussen und Hessen über 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 bèezeichnet und für die Behandlung des strombaulichen Eingreifens
folgende Grundsätze aufstellt :

„ Das Bett des Rheinstroms zwischen Mainz und Bingen darf in seiner Keceptions —
fähigkeit nicht zum Nachtheile der oberhalb und unterhalb gelegenen Uferstrecken geändert
werden . Ebensowenig darf das auf dieser Stromstrecke innerhalb der Uferlinien bei gewöhnlichem
Mittelwasser 2. It . bestehende Verhältniss zwischen dem Wasserspiegel und dem diesen über —

ragenden Boden zum Nachtheil des Wasserspiegels geändert werden . Zu dem Zweck sollen

neue Regulirungswerke in der Regel so niedrig gehalten werden , dass sie das gewöhnliche Mittel —

wasser nicht überragen . Diese Vorschrift findet jedoch auf Hafenschutzdämme keine Anwendung .
Jede bereits vorhandene oder neu entstehende Anlandung , welche von dem Stromufer in das

eigentliche Flussbett vorschreitet oder zwischen den Werken inselartig auftritt , darf nicht ge -
fördert , soll vielmehr möglichst verhindert und , sofern nicht gegenwärtig bereits vollständig aus -

gebildete Verlandungen vorliegen , unterdrückt werden . “

Nach diesen Grundsätzen , die auch für die Zukunft maassgebend geblieben sind , wurde
ein vollständiger Regulirungsplan vereinbart . Vergl . Kartenbeilage Bl . V. Danach wurden in
den Jahren 1886 bis 1891 im wesentlichen folgende Arbeiten ausgeführt :

Am rechten Ufer bei Nieder - Walluf , Eltville und Geisenheim wurden die in den
Strom vortretenden Buhnen beseitigt . Der früher künstlich geschlossene rechtsseitige Stromarm
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an der westfälischen Au ( zwischen Eltville und Oestrich ) , die sog . „ Kleine Giess “ , wurde wieder

eröffnet und damit die hier gelegenen Ortschaften dem unmittelbaren Rheinverkehr wieder 2u —

gänglich gemacht . Die links gelegene „ grosse Giess “ wurde durch umfangreiche Baggerungen
vertieft und begradigt . Die erforderliche Einengung des Flussbettes wurde durch Umbauung der9
westfãlischen Au durch niedrig gelegene Parallelwerke erreicht . Vergl . den Lageplan Anlage V. )

Die kleine , unterhalb gelegene „ Winkeler Au “ nebst den sie umgebenden ausgedehnten Sand —

bänken ist durch Baggerung beseitigt . Der durch ein weit vorgeschobenes Parallelwerk vom

Strom getrennte Ort Mittelheim wurde durch Herstellung grösserer Oeffnungen in dem Parallel -

werk und geeignete Baggerungen wieder für die Kleinschiff ahrt zugänglich gemacht und damit

zugleich ein Stagniren der abgeschnittenen Wasserfläche verhindert . Andere Kleine derartige
Wasserflächen wurden durch Ausfüllen mit Baggerboden in Land verwandelt , so bei Hattenheim ,
Geisenheim und Freèiweinheim .

Von den Maassnahmen , welche zur Verbesserung des Fahrwassers ergriffen wurden , ist
besonders die Herstellung eines grossen Parallelwerks am linken Ufer vor Freiweinheim zu er —
wähnen . Als Normalbreite des Mittelwasserspiegels zwischen den Streichlinien wurde das Maass

von 450 m festgehalten , und zwar sowohl für den einheitlichen Stromlauf wie für die Summeè

von zwei durch eine Insel getrennten Arme .

Durch das mit Ablauf des Rechnungsjahres 1891 im vesentlichen abgeschlossene Kegu -
lirungswerk sind sowohl die berechtigten Forderungen der Uferanwohner wie die der Schiffahrt —

treibenden erfüllt , wenn auch noch hin und wieder durch einzelne plötzliche Sandablagerungen
unliebsame Verkehrsstörungen entstehen . Dieselben werden indessen stets in kurzer Zeit durch

Baggerungen beseitigt ; überdies wird durch einzelne Nacharbeiten die fernere Ablagerung von
Sand im Fahrwasser möglichst zu verhindern gesucht .

IV . Von Bingen bis zur holländischen Grenze .

Gebiet der preussischen Rheinstrombauverwaltung .
Während der Rhein von Mainz bis Bingen seit dem Uebergange des chemaligen

Herzogthums Nassau an Preussen im Jahre 1866 , abgesehen 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 gegründeten Rheinstrombau —

verwaltung , welche , mit dem Sitz in Coblenz , das Gebiet bis zur holländischen Grenze umfasst
und dem Oberpräsidenten der Rheinprovinz unterstellt ist . Vor 1866 war hiervon die

rechtsseitige Rheinhälfte von der Nahe bis zur Lahnmündung als nassauisches Gebiet ausgenommen .
Die Gesammtregulirung des Rheins , welche auf Grund einer Denkschrift vom Jahre 1879 über
die Regulirung der grossen preussischen Ströme vom Landtage beschlossen wurde , hattè das
Ziel der Herstellung einer Wassertiefe bei dem sog . gemittelten Niedrigwasser von t , o m
Cölner Pegel von

a) 2,00 m von Bingen bis St . Goar in mindestens 9o m) ) Breite ,

en bee eln
8 8 in 150 m Rreite .

c ) 3,00 „ , „ Cöln bis zur holländischen Grenze !

Ausgeführt wurde hier später fast durchweg eine Breite von 120 m.
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Hierfür wurden , abgesehen

von den Kosten zur Herstellung
von Sicherheitshäfen , 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 .

Goasr WBohz

b) von St . Goar bis zur Sieg

mündung 280 m,

c) von der Siegmündung bis

Emmerich 300 m,

d) von Emmerich bis zur hol -

ländischen Grenze in all —

mählicher Zunahme 300 bis

340 m.

Geringere Breiten sind nur

ausnahmsweise zur Anwendung ge —

kommen , besonders in schwierigen

Stromübergängen .

Die Stromstrecke

Bingen — St . Goar .

Bei Bingen nimmt der Rhein

plötzlich einen vollständig verän —

derten Charakter an .

Im Rheingau langsam und

ruhig in fast seeartiger Breite da -

hinfliessend , die stellenweise 8oo

bis 1000 m beträgt , verwandelt er

sich von hier ab plötzlich in einen

Gebirgsstrom , der mit reissender

Gewalt sich zwischen steilen Felsen

hindurchwindet .

Letztere treten aufder Strecke

Bingen — St . Goar meist im

Flussgrunde noch frei zu Tage , ja
vielfach noch über den gewöhn —

lichen Wasserspiegel hervor .

Diese sog . Felsenstrecke ist

daher bis in die neueste Zeit für
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die Schiffahrt die gefährlichste des ganzen Rheins gewesen , besonders durch die zahlreichen

über der Flusssohle hervortretenden , aber selbst bei niedrigsten Wasserständen 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 Kammhöhe des Niederwalds

und der andern , jetzt die Ufer begrenzenden Berge erreichte , so dass der gegenwärtige Flusslauf
981

b .5 . Der Mäusethurm bei Bingen , im Jahre 1855 als Wahrschaustation ausgebaut .

von Bingen abwärts bis in die Gegend von Königswinter sich als ein Ergebniss der nagenden
Wirkung des Stromes darstellt . Naturgemäss 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 zurückgeblieben , in dem zwar schon in früheren

Jeiten mit unzulänglichen Hülfsmitteln nothdürftig 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 beschränkt , um schädliche

Senkungen des oberen Wasserspiegels möglichst zu vermeiden . Eine wesentliche Erschwerung
entsteht für 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 , überdies ein zweéiter genügend breiter Schiff -
fahrtsweg , das sog . „ zweite Fahrwasser “ , vorhanden ist , welcher zwar um o, 5o m weniger Tiefe
besitzt und wegen der grossen Ausdehnung , auf welcher sich die aussergewöhnlich starke
Strömung dort erstreckt , von den Schleppzügen auf der Bergfahrt vermieden wird , indessen für
die Thalfahrt sehr geeignet ist , da hierbei die Schiffe mangels genügender Transportmengen in
der Regel mit geringer Ladung , vielfach sogar ganz leer fahren .

Die dortigen Strömungsverhältnisse ergeben sich aus der vorstehenden Darstellung der

Oberflächengeschwindigkeiten zwischen Bingen und Assmannshausen ( Abb . 12
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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 Mäusethurminsel , welche mächtigen Felsen —8 8 8 S
riffen ( am oberen Ende ) ihren Ursprung verdankt , mit dem im Mitteèlalter wohl zur Erzwingung
von Zollabgaben erbauten , später neu hergerichteten Mäusethurm ist in Abb . 5 dargestellt ; im
Hintergrunde der mit Weinbergen besetzte Abhang des Niederwalds mit der Burgruine Ehren -
fels . Der einst zu der Schiffahrt feindlichen Zwecken errichtete Mäuseèthurm dient hèute zu ihrer
Erleichterung , indem der dort stationirte „ Wahrschauer “ den Schiffen Zeichen giebt , ob die85 8
Durchfahrt durchs Binger Loch frei ist .

Die in der Stromstrecke Bingen — St . Goar auszuführenden Arbeiten bestanden vor -8
wiegend aus Felsensprengungen . Am zahlreichsten und dichtesten traten die Felsen von der
Nahemündung abwärts bis in die Gegend von Assmannsh ausen auf . Neben dem mächtigen8 8 8 5
den Strom in schräger 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 Nahemündung gegenüber die „ Fiddel “ und hieran anschliessend
in schräger Richtung bis zur oberen Spitze der Mäusethurminsel den Strom durchquerend die
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„ rothe Mauer “ . Dann dicht unterhalb die Gruppe A und B, weiter der „ Reiher “ und grosse
Felsbänke im zweiten Fahrwasser ; ferner unterhalb des Binger Lochs : die „ schwarze Leyen “ “ ,
„ Concordia “ und weiter unten bei der Stromschnelle vor Assmannshausen am sogenannten

hacharach

Maaßstab
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Abb . 7. Das wilde Gefähr zwischen Bacharach und Caub im Jahre 1874 , mit Tiefenlinien von 1860 .
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Abb . 8. Das wilde Gefähr zwischen Bacharach und Caub im Jahre 1900 ,
mit Tiefenlinien von 1881 .

Niederloch die über Mittelwasser hervortretenden Felsen , der „ kleine und grosse Leisten “
( Abb . 13 84460 .

Eine andere bemerkenswerthe Stromschnelle , das sogenannte „ wilde Gefähr “ , liegt
zwischen Bacharach und Caub ( vergl . Abb . 7 und 8) , wo ähnlich 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



0 U

8
F

— 1 9 5

ö
—⏑⏑

Aun.

—

Von

7
2 E

Bingen bis St. Goar

Iungenschinill .

1

erScſmil .

* ——.9—1

＋Æ 838 E
12 752f

——. — 8— 4
E2

2

⁹a¹r „— —

Ldhggensclinill Aunt de Taugrscliſr

0 8Canse LdingrruonSteren æil Sbeten 4 2

178 8

Abb . 10.

Lane LA Je MIl

Cerundniss

Abb . 9. Der Felsenbrecher , erbaut

Taucherschacht

˙ IordnuUn9 .

EFEFR

Nr . N am Rhein vom

1894

Jahre 1892 .

f ö

—*

1

M edhhlt

6

5 0
1

115145 14

E fll
2Æ=R

2
A .
Hagaesllill .

* Ii I



Von Bingen bis St. Goar . 17

zum zweiten Fahrwasser am Binger Loch infolge der eigenartigen Stromverhältuisse einen vor —

züglichen und beliebten Weg für die Bergfahrt der Schleppzüge .

Genügende Fahrtiefe ist am wilden Gefähr in beiden Schiffahrtswegen vor etwa fünf

Jahren hergestellt worden .

Im Cauber Wasser , wo die Sohle durchweg aus Schiefer besteht , in dem wegen der

vielen Risse und Spalten die Sprengschüsse oft nicht die nöthige Wirkung haben , ist mit grossem

Vortheil zur Vertieſung der 1894 erbaute sogenannte Felsenbrecher verwandt , bei welchem

＋
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ö 771
88 Un

V
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KAbb. I Der Greifbagger vom Fahre 1885 .88

ein lot schwerer eiserner , mit kräftiger Stahlschneide versehener Fallmeissel die Felsen zer —

trümmert ( vergl . Abb . q) .

Im übrigen wurden die schädlichen Felsen , insbesondere auch die zahlreichen , in der

Strecke Oberwesel St . Goar hervortretenden , von Taucherschächten aus mittelst Lutt —

druck - Bohrmaschinen angebohrt und durch Dynamit ( Sprenggelatine mit 92 / Nitroglycerin und 80

Bzohrlöcher von durchschnittlich 6 emNitrocellulose ) auf elektrischem Wege gesprengt . Die

Durchmesser wurden in etwa 1, ; 5 m Abstand von einander bis 1 ' m unter Normalsohle hinab -



Von Bingen bis St. Goar .

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

Abb . 10 Seite 16 stellt den Taucherschacht Nr . V, den letzten und grössten , im Jahre 1892
erbauten , dar . Die sinnreich construirte Fördervorrichtung ist verhältnissmässig wenig gebraucht ,
da es sich als zweckmässiger ergab , die Taucherschächte möglichst für die eigentlichen Spreng -
arbeiten auszunutzen , während die Abräumung der gesprengten Felsmassen vortheilhafter durch
einen Greifbagger , später auch durch besonders kräftig
die Abb . 11 und 12) .

gebaute Eimerbagger erfolgte ( vergl .8 88

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

Jur Aufsuchung der über Normalsohle hervorragenden Felsspitzen dienten sog . Peil —
rahmen , bestehend aus zwei mit einander verbundenen Nachen , zwischen denen in der Längs -
richtung ein etwa 12 m langes wagerechtes L - Eisen an senkrechten Führungsstangen pendel -
artig durch Drahtseile und Gegengewichte so gehalten wird , dass es sich mit Leichtigkeit parallel
auf - und abbewegen lässt . An weit vorauf verankertem Gierseil , welches nach und nach um 3
10 m verlängert wird , fährt 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 anstösst .

Die in der Stromstrecke Bingen - St . Goar ausgeführten Regulirungsbauwerke sind
fast alle vor mehr als 25 Jahren erbaut . Bemerkenswerth sind die 1860 2Zur Ausbildung des
zweiten Fahrwassers ( Abb . 13 ) unterhalb des Bingerbrücker Hafens angelegten Buhnen ( vergl . den

Querschnitt Abb . 14 ) , welche später auf einer etwa 1 , kim langen Strecke zur besseren Führung



Von Bingen bis St. Goar .

der reissenden Strömung am Kopfe durch ein Leitwerk ( Abb . 15 ) verbunden wurden . Dieses

wurde bald darauf mit der Krone bis auf 127 ( 3 m) Binger Pegel erhöht und abgepflastert .

Gleichzeitig hiermit wurde zur rechtsseitigen Begrenzung des neuen Schiffahrtsweges ein8

etwa 1 km langes Trennungswerk erbaut ( vergl . Abb . 13) .

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 Bingerbrück vom Jahre 18 60.

Auueg

Abb . 15. Querschnitt des Parallelwerks

von Buhne Nr . X bis XII vor Bingerbrück vom Jahre 1864

( Später erhöht und abgepflastert ) .

Zahlreiche Buhnen zur Abschliessung von Buchten und zur Regulirung der Strombreite

finden sich ferner ober - und unterhalb Nie derheimbach bis Bacharach ( Abb . 16 , 17 und 18) ,.

sowie zwischen der Loreley und St . Goar ( Abb . 19 und 20 ) .

An letztgenannter Stelle wurde ebenfalls nachträglich vor den Buhnen ein Leitwerk48

angelegt , während am gegenüberliegenden Ufer hinter einem 1889/189 erbauten Trennungsdamm
Raum für den „ Loreleyhafen “ gewonnen wurde ( Abb . 20 ) .
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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 1860
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Abb . 18. Die Stromstrecke von Niederheimbach bis Bacharach im Jahre 1900 ,
mit Tiefenlinien von 1881 .



Von Bingen bis St. Goar . 21

In der Stromerweiterung bei Niederheimbach ( Abb . 16) liegen zwei Inseln , das kleine

und grosse Lorcher Werth , in etwa 700 m Abstand einander folgend . Zur Abschneidung un

günstiger Querströmungen wurden beide 1869 durch ein Längswerk mit einander verbunden ,

welches in neuester Zeit zur Vermehrung der Wirkung noch erhöht ist .

N EJ%/é
0⁰·ů?—8IW¼V

Maaßstab
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Abb . 19. Die Stromstrecke an der Loreley im Jahre 1878 .

Ani wilden Gefähr sind in den Jahren 1898 und 1899 mit gutem Erfolge drei Buhnen

und ein Leitwerk zur Jusammenhaltung des Fahrwassers bezw . Hebung des Wasserspiegels als

Ergänzung älterer Strombauwerke ausgeführt ( vergl . Abb . 7 und 8 auf Seite 15) .

Maaßstab
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N

— —

, S . GoarSshausen
—

Abh . 20. Die Stromstrecke von der Loreley bis St . Goar , gegenwärtiger Zustand ,
mit Tiefenlinien von 1881 .

Durch die von 1880 bis 1900 auf der Strecke Bingen — St . Goar ausgeführten
Arbeiten , welche allein für Felsensprengungen rd . 5 580 oοοο und im Ganzen rd . 6 S50 Ooο Mark

erforderten , ist die festgesetzte Fahrtiefe von 2 , m unter gemittelt Niedrigwasser (1,20 Binger

oder 1,50 Cölner Pegel ) vollständig erreicht und zwar in einer Breite von fast durchweg 120 m,
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welche nur vereinzelt , wo es durch die Verhältnisse geboten war , so weit eingeschränkt wurde ,
als es ohne Nachtheil für die Schiffahrt erfolgen konnte , 2. B. auf einer kurzen Strecke „ am
Bett “ oberhalb der Loreley auf 90 m. Die Vermehrung der Fahrtiefe ist auf der ganzen Felsen -
strecke sehr beträchtlich , am meisten im Binger Loch , wo sièeerd . 70 cm ausmacht , ein Vor —
theil , welcher bei dem äusserst regen Schiffsverkehr , der auf der 571 km langen Wasserstrasse

zwischen Rotterdam und Mann —

Maaßstab heim hier vorher sein Haupthinder -
niss fand , von unbereèchenbarer Be -

deutung ist .

Auf der Strecke

St . Goar — Coblenz

hat es im allgemeinen an ausreichenderDort Wellmich
Tiefe des Thalweges nicht gefehlt ;Abb . 21. Die Stromstrecke bei Wellmich im Jahre 1900 , 8 8

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

sehr eng , unregelmässig und stark
gewunden infolge von Ablagerungen aus grobem Kies und Gerölle , oft untermischt mit schwerem
Letten . Inselartig , theils mitten im Strom liegend , theils von den Ufern aus vortretend , hemmten
dieselben den regelmässigen Stromlauf und bereiteten der Schiffahrt grosse Schwierigkeiten .

Nur in einzelnen Fällen haben hochliegende Felsen zur Bildung dieser sogenannten
Bänke beigetragen . Zu fest , um durch verstärkte Strömung angegriffen zu werden , konnten
sie meist nur durch Baggerung so weit nöthig beseitigt werden , nachdem in der Kegel schon
vorher durch Leitwerke und Buhnen , geeigneten Falls in Verbindung mit Grundschwellen , die
Ausbildung eines regelmässigen Fahrwassers von genügender Brèeite angebahnt war .

Die bemerkenswerthesten Beispiele
hierfür sind :

1. Die Stromstrecke bei Well -

mich , wo von links der sogenannte
„ Hund “ , von rechts der „ Wellmicher

Ebtenthal
e

Ort “ in den Strom so weit vortrat , dass

nur ein schmales , stark gekrümmtes
Fahrwasser verblieb ( vergl . Abb . 21 ) .

Maaßstab
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2. Die Stromspaltung bei Ehren —

thal ( Abb . 22 ) , wo in der vorbeschrie -l
8 im Jahre 1900 , benen Weise zu beiden Seie 468

„ Ehrenthaler Werths “ ein 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 hinzichende Arm , das Sogenannte „ enge Thürchen “ , genügende
Schiffahrtstiefe besass . Die übermässigen Tiefen wurden hier durch Grundschwellen verbaut ,
die Wasserführung in beiden Stromarmen durch ein Trennungswerk geregelt und in dem linken ,
durch ein Leitwerk und Buhnen in der Breite eingeschränkten Stromarm ein hinreichend breites
und tiefes Fahrwasser ausgebaggert .
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. Braubach gegenüber wurde gleichfalls eine enge übermässig 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 regelmässiges Fahrwasser von hinreichender Breite und Tiefe her

gestellt .
* E Aαααοαε

„ e —
2 —. 9. 82238 uLtel

Abb . 24. Querschnitt des im Jahre 8ʃ0 8

begonnenen Parallelwerks an der Schottel .

Dorf

Ostershq

Dorf
Oberspay

Abb . 23. 1 2
Die Stromregulirung an der Schottel oberhalb Braubach Abb . 27 Die Stromstrecke an der

im Jahre 1872 , mit Tiefenlinien von 1860 , bezogen auf Schottelhim Jahre 1900 , mit Tiefenlinien

den Pegel zu Coblenz . von 1883z .



Abb . 27. Das Weissenthurmer Werth im Jahre 1900 , mit Tiefenlinien von 189
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Von Coblenz bis

Aehnliche Maassnahmen erforderte die Stromstreècke

Coblenz — Andernach ,

in welcher nicht nur festgelagerte Kiesbänke , sondern auch

mehrere grössere hoch gelegene Inseln den regelmässigen

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) , während das Urmitzer Werth bei Urmitz nur

von geringer Ausdehnung und Höhe ist .

Die Berge treten links auf dieser ganzen Strecke ,

rechts in der Gegend von Neuwied veit vom Ufer zurück

und bilden so das sogenannte Neuwieder Becken , welches

vor Zeiten offenbar einen See gebildet hat , in den sich

von der Eifel her vulkanische Ströme 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 , über der Flusssohle hervor —

ragenden , festen Bänken früher Schiffahrtshindernisse bildete ,

die erst im Laufe der letzten Jahre durch sehr umfang —

reiche , kostspielige Baggerungen soweit nothwendig beseitigt

sind . Hierher gehören insbesondere der Kesselheimer Grund

km 9ꝗ4 und die sogenannte „ Pumpe “ km 95 , beide bei

Kesselheim ( Abb . 26 ) ; die „ Horstatt “ und der Engerser

Grund bei Engers ( Abb . 28 und 29 ) , der „ Jägergrund “

zwischen dem Urmitzer und dem Weissenthurmer Werth .

Eine Beseitigung der Stromspaltungen konnte bei

Vallendar und Neuwied ( Abb . 26 und 27 ) nicht in Frage

kommen , da hier auf beiden Seiten Ortschaſten liegen , die

nicht vom Fahrwasser abgeschnitten werden durſten ; doch

wurde durch Verbauung von Buchten und Einschränkung

Andernach .

Der Rhein

Engers im Jahre
Tiefenlinien vOn

bei Bendorf und

19005

1895 .



Von Andernach bis Zzonn.

übermässiger Breiten mittelst Buhnen ( bei Neuwied von der Insel aus ) für eine regelmässige

Stromführung gesorgt , die Vertiefung des Fahrwassers gefördert und der Bildung neuer Ablage —

rungen vorgebeugt . Aus gleichen Gründen wurden die Endigungen der Inseln zu schlanken

Spitzen ausgebildet und unter Umständen noch durch ein Trennungswerk verlängert ( Abb . 20 u. 30 )

Die Verbauung übermässiger Tiefen in den schmalen Rinnen neben den Kiesbänken

durch Grundschwellen hat sich insbesondere auch am Engerser Grund ( Abb . 28 ) als vortheilhaft

erwiesen .

Ein Abtrieb dieser Kiesmassen erfolgte jedoch erst , nachdem durch Verlängerung der

Buhnen vor Kalten - Engers die Mittelwasserbreite bis auf 264 m eingeschränkt war , während im

allgemeinen zoo m als Normalbreite festgehalten wurde .

Die dicht oberhalb gelegene Kiesbank „ die Horstatt “ musste in den Jahren 1882/18848

soweit nöthig durch Baggerung beseitigt werden , doch wurde gleichzeitig die tiefe Rinne am

gegenüberliegenden Ufer durch eine Reihe von Grundschwellen verbaut , die in durchschnittlich

100 m Abstand sich auf eine Länge von 1600 m erstreckten ( Abb . 29 ) . Ihre Böschung war

stromauf einfach , stromab vierfach .

Die Wirkung von Grundschwellen wurde thunlichst durch Unterbringung von Baggerkies

in die Zwischenräume gefördert , während andere Baggermassen zur Ausfüllung von Buhnenfeldern

und Vorschiebung von Uferlinien verwendet wurden .

Die Strecke Andernach — Bonn ,

den Weg bezeichnend , welchen sich der

Khein zwischen den vorwiegend vulka —

nischen Bergen der Eifel und des

Westerwaldes ausgebildet hat , zeichnet

sich im allgemeinen durch einen sehr

regelmässigen Verlauf aus . Insbesondere

die obere Strecke Andernach — Linz

ist ungewöhnlich gerade gestreckt und

E
Dorf Leulesdorf von ziemlich gleichmässiger Breite . Nur

Maaßstab an wenigen Stellen waren bemerkens —
6 ee wi we e ee e, e, Le, wee, e

werthe Regulirungen erforderlich , wie

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

mit Tieffenlinien von 1895 . links einbiegenden Seitenarmes gegen —

Dorſ Fornig,

Dorl Niederhaunmerslein

Maaßstab
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Abb . 32. Die Stromspaltung am Hammersteiner Werth im Jahre 1900 , mit Tiefenlinien von 1895 .
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über Leuteèesdorf ( 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 . z2 ) , welcher der Schliessung desselben vorgezogen wurde , um das

landschaftlich schöne ‚ „ Hammersteiner Werth “ als Insel zu erhalten ; endlich der Abschluss einer

Bucht bei Broh ! durch ein Parallelwerk , hinter welchem ein Hafen ausgebildet wurde ( Abb . 33 ) .

Dorf Brohl
33

5 *
—
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Die Stromstrecke bei Brohl im Jahre 1900 , mit Tiefenlinien von 1895 .—

Grössere Schwierigkeiten bereitete der bis weit über die Strommitte vortretende

Schuttkegel der Ahr , eines oberhalb Remagen mündenden Gebirgsflüsschens ( Abb . 34 ) . Neben

dieser mit schwerem Geschiebe untermischten Kiesablagerung hatte sich dicht am rechten Ufer

bei Linz eine schmalè tièfe Rinne gebildet . Durch Verbauung der übermässigen Tiefen mittelst

Grundschwellen , Ausbaggerung des Fahrwassers in normaler Breite ( 150 m) und Regulirung des

linken Ufers mittelst Buhnen ist hier ein geordneter Schiffahrtsweg hergestellt .
8 8 8

zuuimbdlu , eοαννν ṽe ,
Dork Keripb

Dorl Linzerhausen

„, wůee, , be .

Abb . 34. Die Stromregulirung an der Ahrmündung 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 sowie die Kartenbeilage Blatt V , berühmt durch

ihre eigenartige landschaftliche Schönheit .

Der früher das meiste Wasser abführende , stark gekrümmte rechtsseitige Stromarm vor

Honnef wurde bereits 1790 durch ein oberes , etwa auf Mittelwasser liegendes Abschlusswerk

4 *



Von Andernach bis Bonn .

Abb . 35. Die Stromspaltung bei Nonnenwerth im Jahre 1798
nach Wiebeking ) .
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Von Andernach bis Bonn .

gesperrt , zu dessen Unterstützung 1855 ein zweites

weiter unterhalb angelegt wurde derart , dass die untere

Hälfte dieses Stromarmes als Zufahrt für Honnef von

unten her offen blieb .

Da durch den Abschluss des Honnefer Strom —

armes die unterhalb ohnehin vorhandenen und sehr

nachtheiligen Kiesablagerungen sich vergrösserten , wur —

den 1861 an dem Ufer von Honnef bis Königswinter

zahlreiche weit vortretende Buhnen zur Vermehrung der8

CC

Abb . 38. Querschnitt des im Jahre 1870 am oberen Ende

des Nonnenwerths erbauten Richtwerks .

Die Stromstrecke Strömung gebaut . Eine hinreichende Beseitigung dieser

von Rolandseck Kiesbank , des sogenannten Rhöndorfer Grundes , er —

bis Königswinter folgte jedoch erst 20 Jahre später durch Baggerung
im Jahre 1900 , 5 18 5 9 5

unter gleichzeitiger Erbauung einer Reihe kurzer Buhnen
mi 1lefenlinien 8

von 1895 .
auf dem gegenüberliegenden Meblemer Ufer .

Zur Vertiefung des linksseitigen Stromarmes
Rhöndort ,

8*
vor Rolandswerth wurde von der Insel Nonnenwerth

aus und ebenso von den als ihre obere und untere Ver —

längerung angelegten Richtwerken Buhnen vorgestreckt ,

Abb . 39. Querschnitt des 1884 vor Rolandseck

erbauten Deckwerks .

das gegenüberliegende Ufer aber durch hinterfüllte Pa —

rallelwerke vorgeschoben . Dadurch ist die Mittelwasser -

breite dieses Armes auf 105 m beschränkt , welche sich

am Einlauf , wo überdies eine alte Kiesbank weggebaggert

8
wurde , auf 110 m erweitert .

Dorf Mehlem
8 Der als Hauptschiffahrtsweg dienende mittlere

.

Stromarm vertiefte sich selbstthätig nach Abschluss des
STADT

Honnefer Armes .
K0ONNIGSWINTER F 1435

Fe
Es ist somit auch hier gelungen , die Interessen

APA NI der Grossschiffahrt mit denen der Uferanwohner , welchen

Maaßstab
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Von Bonn bis Cöln .

die directe Verbindung mit dem Strom nicht abgeschnitten werden durfte , sowie mit den hier
0

überaus wichtigen Forderungen zur Wahrung des schönen Landschaſtsbildes zu vereinigen .

Einen weiteren Beleg zu dieser Vereinigung des Schönen mit dem Nützlichen bildet die
114

896/1898 erbaute Rheinbrücke bei Bonn ( Abb . 40) .

0 Die Stromstrecke Bonn — Cöln

erforderte verhältnissmässig wenig Regulirungsarbeit ; das Gefälle ist ziemlich gleichmässig vertheilt

und beträgt im Durchschnitt rd . 1: 5000 . Da überdies im allgemeinen durch hochliegende Ufer

die ganze Hochwassermenge zusammengehalten und zum Aufräumen des Hlussbettes nutzbar

Abb . 40. Die Rheinbrücke bei Bonn , erbaut 1896 bis 1898 .

gemacht wird , so hat die Schiffahrt auf dieser Strecke verhältnissmässig wenig Schwierigkeiten

gefunden .

0 Wohl die meiste Arbeit machte die Beseitigung der grossen Kiesablagerungen an der

Siegmündung ( Abb . 41 , 42 und 43) , die den Strom derart sperrten , dass nur eine schmale Fahr —

N rinne am gegenüberliegenden Ufer , die sogenannte „ Rheindorfer Kehle “ , verblieb .

Nachdem in den Jahren 1851/1854 die früher rechtwinklig einmündende Sieg unter

Benutzung der sogenannten Hartfurth am Kemper Werth eine schräg abwärts gerichtete Mündung
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Abb . 41. Die Siegmündung im Jahre 1798
( nach Wiebeking ) .
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erhalten hatte und oberhalb derselben das Rheinufer durch Buhnen ausgebaut war , gelang eine

vollständig geordnete Ausbildung des Fahrwassers erst in den achtziger Jahren durch umfang

reiche Baggerungen und Vorschiebung beider Ufer bis zur Correctionslinie mittelst weitèerer

Buhnenbauten .

7.

cafel

dentodtenhof/ %Ju

1
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Abb ; 42. Die Siegmündung im Jahre 1874 , mit Tiefenlinien voen 1860 .

In der unterhalb anschliessenden Strecke wurde die Herseler Insel ( Abb . 44 , 45 , 46 , 47

Seite 33 und 34 ) ähnlich wie das Nonnenwerth bei Rolandseck durch Richtwerke am obern und

untern Ende , sowie durch zahlreiche kurze Buhnen derart ausgebaut , dass neben dem regulirten

Hauptstrom ein schmaler Arm als Zufahrt zu dem Dorfe Hersel verblieb . Die Erhaltung



Von Bonn bis Cöln .

genügender Fahrtiefe in letaterem hat sich allerdings trotz

Ausbau des Ufers vor Herse ! mittelst vieler kleinen

Buhnen als schwierig erwiesen , während im Hauptstrom

das Wasser sich ohne Baggerungen in genügender
STADο— Tiefe erhält .
8 ONR

Weiter unterhalb ist der schmale Stromarm

zwischen Nieder - Zündorf und der davor liegenden

kleinen Insel ( Abb . 48 und 49 Seite 35 ) in seinem oberen

Theil 1862 durch Abschlusswerke gesperrt und der

Verlandung preisgegeben , während der untere Theil als

Liegeplatz für kleinere Schiffe ausgebaut wurde .

L el .

A. LEdel.

Abb . 43.

Die Siegmündung 7 8
15 Abb . 44. Querschnitt des im Jahre 187 erbauten Separa —

im Jahre 1900 , 51 tionswerkes am oberen Ende der Herseler Insel .
mit Tiefenlinien

von 1895 .

Im übrigen wurde an verschiedenen Stellen der

Strecke Bonn — Cöln durch regelmässigen Ausbau der

Ufer mittelst Buhnen unter Einschränkung der Mittel -

wasserbreite auf 300 m, wWwo nothwendig unter Beihülfe

von Baggerungen , die normale Fahrtiefe von 2 , 50 m

öOme .

2SDDlRheinderaven

Abb . 45. Querschnitt der A fahre 9ran 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 ,

während der mehr oberhalb , bei Westhofen gelegene ,

mit schweren Steinen durchsetzte Rosamentsgrund nur

durch Baggerung beseitigt werden konnte .

Maaßstab
C. 2½ AEEEYE——————U—r —rT—᷑—————————————————————————
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Abb . 46. Die Herseler Insel im Jahre 1836 .

Hal Ll.
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Die Stromspaltung an der Herseler Insel im Jahre 1900 ,

mit Tiefenlinien von 1895 .

Von Cöln ab durchzieht der Strom in vielen Windungen die weit gedehnte nieder

rheinische Tiefebene .

Die Stromstrecke Cöln — Düsseldorf

zeichnet sich durch besonders zahlreiche und scharfe Windungen aus . Die hieraus sich

ergebenden Schwierigkeiten werden noch vermehrt durch die tiefe Lage der Vorländer , welche

grösstentheils beträchtlich vom Hochwasser überfluthet werden und durch ihre sehr unregel —

mässige Begrenzung ungünstig auf die Ausgestaltung des Flussbettes wirken . Dies geschicht 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 schräg durch den Strom zicht , wie 2. B. der Leverkuser Grund ( Abb . 52 ) und

der Schaarort zwischen Urdenbach und Benrath ( Abb . 53 ) , oder indem , infolge seitlicher

Abströmung einer grösseren Wassermenge über ein veit ausbuchtendes Vorland hinweg , der
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Die Stromstrecke bei Zündorf im Jahre 1836 . A , Cn.
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Abb . 49. Der Rhein von Zündorf bis Westhofen im Jahre 1874 , mit Tiefenlinien von 1860 ,
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Abb . 51.

Von Cöln bis

gulirung KR Kire r nJahre 1874
mit 1 inie von 1860

— —
We

—

Bode
— —

U 28 —

bort wWesthoven

Der Rhein von Ensen bis Rodenkirchen im Jahre 1900 , mit

Düsseldorf .

Hauptstrom derart entlastet und verzögert

wird , dass ein Theil der mitgeführten Sink -

stoffe Wie 2. B. der Elätt

hals “ zwischen Dormagen und Monheim

( Abb . 54 Seite 38 ) und der Zonser Grund

N unterhalb Zons ( Abb . 55 Seite

Da somit die Ursache der Unregel —

mässigkeiten im Flussbett vielfach in der

Gestaltung

Umbildung

erreichen überdies einem andern Inter -

essenkreise angehört , so war di

dung der normalen Fahrrinne oft ausser

ordentlich schwierig . Bei ihrer 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

schen Tiefebene sind auf der vorlieg

Strecke

mit J da das Gefäll

auch

halb

durchschnittlic

doch ohnehin erl

Strecke Spe yer

ührung der

Zinführung der

hältnissmässig kleinen Lastkähne die Her

stellung und Unterhaltung eines möglichst

nahe am Fahrwasser gelegenen Leinpfades
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für den Pferdezug die erste und Hauptsorge , während an die Tiefe und RBreite des Fahrwassers

So geringe Anforderungen gestellt wurden , dass in der Beziehung unterhalb Cöln nur wenig an den

natürlichen Stromverhältnissen geändert zu werden brauchte . Der Schutz der abbrüchigen

Ufer , besonders in den scharf einbuchtenden Krümmungen vie bei Benrath und Düssel -

N .

Abb. 52 Der Rhein bei Leverkusen im Jahre 1900 , mit Tiefenlinien von 1896 .

dorf ( Abb . 53 und 56 ) , bot in früheren Zeiten bei noch wenig entwickelten technischen Hülfs

mitteln und den geringen zur Verfügung stehenden Geldmitteln fast unüberwindliche Schwierigkeiten .

Der Kampf mit diesen bildete indessen eine vorzügliche Schule zur Erkenntniss der

Wirkungsweise des Stromangriffs und zur Erfindung und Ausbildung geeigneter Gegenmittel8 · g geeig 2

Die hervorragendsten Wasserbautechniker wie Hagen und Nobiling haben hier gelernt und

ihre Erfahrungen zur Förderung der Wasserbaukunst nutzbar gemacht

Die noch bis zur Mitte des 18. Jahrhunderts mit senkrechter Vorderfläche ausgeführten

Bleeswerke ( Abb . 57 Seite 30) aus Faschinenpackungen wurden später mit etwa einfacher Böschungs —-

anlage ( Abb . 58) ausgeführt , 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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Xbb. 56 Der Rhein bei Düsseldorf im Jahre 1836 .
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Abb. 57. Construction der Bleeswerke am Rhein vor 1744
nach Eversmann ) .

Abb . 58. Construction der Bleeswerke am Rhein von 17 bis 1793 74
(nach Eversmann ) .

Erster Ausschuss; B Aufgezogene Ausschi Erste Spreitlage des bekiesten Ausschusses ;
DZweite Spreitlage des Ausschusses ; V Erste Decklage ; V Jweite Decklage ; 6 Dritte Decklage .



Cöln bis Düsseldorf .Von

sowenig ausreichend erwies wie die in Abb . 59 dargestellten declinanten Buhnen . Beim Ueber -

strömen derselben wurden die Ufer dahinter erst recht angegriffen , weshalb man diese Räume

später durch kurze senkrechte oder schwach inclinante Buhnen abschloss und so vorspringende

Dreiecke , sogenannte Triangelwerke ( Abb . 60 ) , schuf . Die so erzielte gute Wirkung führte dazu ,

die declinanten Buhnen künftig wegzulassen und nur senkrechte oder ( mit noch günstigerer Wirkung )

schräg aufwärts gerichtete sog . inclinante Buhnen zu bauen , welch ' letztere dann bald mit bestem

Erfolge allgemein eingeführt wurden . Bei diesen ist das überströmende Wasser nicht wie bei den

declinanten Buhnen gegen das Ufer , sondern schräg nach der Strommitte zu gerichtet .

Abb . 59. Uferdeckung vor dem Bislicher Schaardeich , Zustand im Jahre 1779
( nach Eversmann ) .

AL 2VVN —ie 5ö,g5od 755

*

Abb . 60. Die Triangelwerke bei Porz oberhalb Cöln im Jahre 1798
( nach Wiebeking ) .

* 8 An: Rotigen
N horl

Crimmlinshausen

Volmerswerth
Maaßstab
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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 Bõschungsanlage in scharf

einbuchtenden Krümmungen , ebenso wie zu steile Buhnenköpfe am Fuss unterwaschen werden

und in die fortwährend grösser werdende Tiefe versinken , führte um die Mitte des vorigen

Jahrhunderts zu der Anlage immer flacherer befestigter Böschungen und Sicherung des Fusses

2 • ι . ο

Abb . 62. Längenschnitt und Querschnitt der im Jahre 1888 erbauten Grundschwelle Nr . II

vor Volmerswerth .

durch Grundschwellen ( Abb . E1 und 62 ) , welche die sich dicht am Ufer hinziehende tiefe Rinne 11

entweder ganz oder doch in der Nähe des Böschungsfusses verbauen und 8o ein Unterwaschen

verhindern . Als sehr wirkungsvoll vor abbrüchigen Ufern hat sich auch die vom Strombaudirector

E 88 * 0

Der Sheinsess

Abb . 63. Uferdeckung mit Kopfschwellen ( Nobilings ) am Lüttinger Ufer bei Xanten . —

—

Langel .
80 2

C Uel ö

anegel .

CmUel
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Abb . 63a . Querschnitt durch das mit Deckwerk und Kopfschwellen

ausgebaute Lüttinger Ufer .

Queοναν

Abb . 63b . Querschnitt R - B durch eine Kopfschwelle .

Nobiling eingeführte Anlage kurzer , nahe gelegener Buhnen mit unter 1 : 6 bis TA8‚nnm UIfer

nach dem Strom hin abfallender Krone erwiesen , welche in ihrer Gesammtheit gleichsam eine

Sehr flache Fussböschung darstellen , deren volle Ausführung als solche unverhältnissmässig hohe ö

Kosten erfordern würde ( Abb . 63 , 63 a , 63 bj,.
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Da überdies die Strömung um so grössere Tiefen am einbuchtenden Ufer auswühlt , je
höher dieses liegt , so muss es als ein besonderer Vortheil angeschen werden , dass man am

Niederrhein nie wie anderwärts vielfach vor abbrüchigen Ufern hoch über Mittelwasser oder gat

J

*
längel

.½,

N

4 ,;,

2 . 4
65

llittorf
* N

8
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I,

F , 7

4.

2 4 8. 1 15 — 1

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 10 m und darüber durch ein Parallelwerk ganz unerschwingliche Kosten ver —

ursacht haben würde , entstehen vor solchen , wie sich besonders an der Rhone gezeigt hat , eben

Alefen .stets aufs neue übermässige
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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 Unterwasserböschungen vor der ganzen Länge eines Parallelwerks unvergleichlich

höhere Kosten verursachen würde als vor einzelnen Buhnenköpfen . Dazu kommt die Schwierig

keit , die abgeschlossenen Wasserflächen zur Verlandung zu bringen , während die ohnehin raschere

natürliche Verlandung von Buhnenfeldern leicht durch Einbringen von Baggergut mittelst Klapp —

nachen geföõrdert werden kann

Abb . 66. Buhnen aus Senkfaschinen von 1845 bis 1880 .

Da am Rhein beim Bau von Buhnen stets schr vorsichtig und planmässig in der Weise

zu Werke gegangen ist , dass besonders am stark einbuchtenden Ufer die Buhnen zunächst ganz

niedrig als Grundschwellen angelegt und unter steter Beobachtung der Wirkungsweise des Stromes

erst allmählich von oben nach unten fortschreitend , in der Regel erst im Laufe mehrerer Jahre

auf die volle Höhe gebracht wurden , so erfolgte zugleich unter Verminderung der Herstellungs —

kosten der Buhnen wegen der Auflandung der Zwischenräume ein so allmähliches Zurückdrängen

des Stromes , dass die bei raschem gewaltsamen Vorgehen vielfach hervorgetretenen Nachtheile

meist vermieden wurden , besonders seit Einführung der Böschung 1: 4 vor den Buhnenköpfen .

Bildeten sich aber doch schädliche Tiefen vor diesen , so hatten sie naturgemäss eine viel geringere

Ausdehnung als die tièfen Rinnen vor der ganzen Länge von Parallelwerken und konnten mit

verhältnissmässig geringen Kosten durch Sinkstücke oder Steinschüttungen ausgefüllt werden .

Kbb. 67. Querschnitt der Buhnenverlängerungen von Nr . III bis XV

am Kirberger Ort ( im Jahre 1871 erbaut ) .

Abgeschen von sofort hinterfüllten Werken zur Ufervorschiebung sind Parallelwerke ,

sogenannte Leitwerke , nur vereinzelt und ausser bei Hafendämmen stets in niedriger Lage ( wenig

über Mittelwasser ) angewandt und zwar meist nachträglich zur Verbindung von Buhnenköpfen ,

wo im Schiffahrtsinteresse eine bessere Führung des Stromes geboten erschien . Der Raum

hinter diesen Leitwerken wurde meist , soweit er nicht schon vor Anlage derselben verlandet war ,

bei Gelegenheit mit Baggerboden ausgefüllt . Ausserdem sind Parallehwerke vereinzelt vor Ort —

schaften angelegt , die durch Buhnen zu weit vom Fahrwasser abgedrängt worden wären . Das

Werle schliesst dann oben ans Ufer an , während unten eine Oeffnung für die Einfahrt bleibt ,

wie 2z. B. bei Hittorf ( Abb . 64 und 65 ) .
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Die Beseitigung schädlicher Kiesgründe im Fahrwasser wurde vor Einführung leistungs —
fähiger Dampfbagger nach Möglichkeit durch Verstärkung der Strömung mittelst Buhnenbauten

angestrebt , oft in Verbindung mit Grundschwellen zum Verbauen schmaler tiefer Rinnen , welche

sonst die Hauptwassermenge an sich zogen und die Spülkraft im übrigen verringerten .

229 . ,

2mα . ιει
LNA2

.

Abb . 68. Querschnitt der Buhnen Nr . XVI bis XVIII am Kirberger Ort

( im Jahre 1874 erbaut ) .

Der Erfolg war für die früheren Bedürfnisse der Schiffahrt meist ausrèichend .

Die Breiten und Tiefen , welche für das Fahrwasser in neuerer Zeit , insbesondere seit

1879 gefordert wurden ( 150 m Breite bei 3z m Tiefe unter gemitteltem Niederwasser ) , konnten

aber an den meisten Stromübergängen und vor den Mündungen von geschiebeführenden Neben —

Slr 8

Querschnitt . Längenschnitt .

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

flüssen nur durch umfangreiche Baggerungen hergestellt werden , die überdies oft zur Beschleu —

nigung des Zieles nöthig waren . Um die Strömung zur Erhaltung des so gewonnenen Fahr —

wassers wirksam zu machen , erfolgte gleichzeitig ein regelmässiger Ausbau der Begrenzungen
des Stromes in Mittelwasserhöhe nach thunlichst schlanken , gleichmässig verlaufenden Linien

unter Einschränkung der Strombreite auf 3oo m.

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

Die hierzu erforderlichen Buhnen wurden noch vor 25 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 Steinschüttung gedeckt
wurde . Diese wurde stromab bedeutend stärker ( Abb . 69 ) und meist flacher ( Abb . 70 ) angelegt
als stromauf .



Von Cöln bis Düsseldorf .

Bei geringerem Stromangriff fehlte stromauf die Steinschüttung bis auf 10 m vom Kopf

auch wohl ganz und wurde durch eine sehr flache Kiesböschung ( 1: 0) ersetat . Auch die Ab -

pflasterung über Niedrigwasser wurde seit 1882 stromaufwärts vielfach weggelassen ( Abb . 7 1und 72 ) .

Später , 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 dafür das Pflaster daselbst bis

auf 1m eingeschränkt ( Abb . 72 , Prof . III .

Abb . 71. OQuerschnitt einer Kiesbuhne seit dem Jahre 1882 .7 2

Das bedeutendste Schiffahrtshinderniss auf der Strecke Cöln - Düsseldorf lag an der Mün —

dung der Wupper ( Abb . 73 ) , vor deren veit vortretenden Ablagerungen bei niedrigen Wasser —

ständen nur eine enge Stromrinne von geringer Tiefe verblieb , welche 1849 bei 1, 50 Cölner Pegel

nur 1,46 m betrug und so die seichteste Stelle zwischen Cöln und der holländischen Grenze war .

Anfang der fünfziger Jahre wurde zunächst das linke Ufer oberhalb Casselberg mittelst

Buhnen in eine gestreckte Flucht vorgeschoben und gleichzeitig die übergrosse Tiefe weiter

aufwärts am rechten Ufer bei Wiesdorf durch Grundschwellen verbaut .

Cuhαu⁰uuiuss .
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Abb . 72. Construction der Buhnen bei Himmelgeist

im Jahre 1886 und 1887 .

Die hierdurch erzielte wesentliche Besserung des Fahrwassers wurde in den sechziger
8 2

Jahren ( Abb . 74 ) noch gefördert durch Vorschiebung des rechten Ufers unterhalb Wiesdorf

mittelst Buhnen , die allerdings zunächst aus Ersparnissrücksichten übermässig weit auseinander

angelegt wurden und daher später ( 1881 ) durch Zwischenwerke ergänzt werden mussten .

Die endgültige Regulirung dieser Strecke erfolgte Ende der achtziger Jahre bis 1891

durch Ausbaggerung einer 150 m breiten Fahrrinne bis auf z um unter 1,50 Cölner Pegel und



Von Cöln bis Düsseldorf .

4
4

uunLeeelldehel

Flur XVIII

Flurll

—— . . . . ˖˖ . . ·

Abb . 73. Die Merkenicher Kehle im Jahre 1841 .
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Stand der Regulirungsarbeiten bei Merkenich und Wiesdorf im Jahre 1874 .
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Vervollständigung des Buhnensystems derart , dass der Strom in gestreckter Form eine gleich -

mässige Mittelwasserbreite von zoo m erhielt ( Abb . 75). Seitdem ist jede Schwierigkeit für die

Schiffahrt an der einst so gefürchteten Stelle völlig geschwunden ; von der „ Merkenicher Kehle “ 0
— 22ist nichts mehr übrig geblieben . 4

8

0 Dorf Rheinkassel

Dοαν

Abb. 75. Die Stromstrecke von Wiesdorf bis zur Wuppermündung im Jahre 1900 ,

mit Tiefenlinien von 1895 .
I

Lallemuuu

Abb . 76. Der Rhein bei Heerdt im Jahre 1896 .

In ähnlicher Weise wurden die an andern Stellen das Fahrwasser beeinträchtigenden

Kiesablagerungen zunächst durch Einschränkungswerke zum Abtrieb zu bringen gesucht , von

1880 an aber , soweit zur Herstellung der planmässigen Tiefe in 150 m Breite erforderlich , weg —

gebaggert unter Vervollständigung des regelmässigen Uferausbaues .
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Zwischen Hamm und Herdt bestand bis zum Jahre 1842 eine Stromspaltung durch die

oberhalb der Einmündung des Erftcanals gelegene „ Oelgangs - Insel “ ( Abb . 70 und 77 ) . Dieselbe
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Abb . 78. Der Rhein von Hamm bis Düsseld

nach Wiebe king ) .

im Fahre 1798

wurde durch Abschlusswerke mit dem linken Ufer verbunden und davor zur weiteren Ver —

mehrung der Strömung und Tiefe im Fahrwasser 1863 eine Anzahl Buhnen , sogenannte Schlick -



fange , angelegt , die eine rasche Verlandung er

später 1860

des Erftcanals ergänzt werden mussten .

Die fast unüberwindlichen Schwierig

keiten , welche die Sicherung des immer weiter

abbrechenden Ufers in der starken Krümmung

dicht oberhalb Düsseldorf boten ( vergl . Abb . 78

Abb . 56 S.

wiederholt den

S. 40 und 30 ) , haben bis in neuere

Jeit

mittelst

Gedanken aufgebracht ,

eines Durchstiches an der einen oder

andern Stelle eine durchgreifende Besserung der

Lage zu schaffen .

Vor ( Abb . 78 )

beabsichtigt , einen Durchstich anzulegen , der

Jahrenetwa 100 War

oberhalb VoIlmerswerth , vor Flehe beginnend ,
Niederbilk das

durchschneiden und nahe oberhalb DüsSseldorf

zwischen Hamm und Land

endigen würde . Die Ausführung ist jedoch unter -

Das Verfahren Nobilings ,
mähliches Vorgehen von oberhalb her das Ufer

blieben . durch all -

zeugten ,

1870 noch durch ein Richtwerk mit vorgelegten kurzen

durch Buhnen vorzuschieben und so nach und

nach den Strom mehr und mehr von dem in

der schärfsten Krümmung liegenden tief ein —

buchtenden Ufer abzudrängen , hat sich auch

hier vorzüglich bewährt (Vvergl. Abb . 77

Vom Kope der letsten

von sechs Buhnen aus , durch deren R

allmählichen Ausbau Strömung
und Bettgestaltung bereits in vor -

theilhafter Weise verändert waren ,

altenwurde auf einer

zungenartig vortreten -

den Kiesbank , dem von

der Karl - Theodor - Insel

ausgehendenSchaarort , We

bei DüsseldorfDer Rhein im . ahre 1900 , mit

zur weiteren Führung des Stromes aber

Buhnen an der Einmündung

FNiedercassel
4

Tiefenlinien von 1896 .



ein Parallelwerk erbaut und durch 16 nahe aneinander liegende kurze , nach dem Strom zu

schräg abfallende Buhnen oder Böschungsköpfe ( welche später mit dem Namen „ Nobilings “ be —

legt wurden ) gegen Unterspülung gesichert . Das Maass der Krümmung wurde durch die neue

115
Streichlinie gegen früher beträchtlich verringert . Der Erfolg war ein völlig befriedigender . Die

Anlage war so wirkungsvoll , dass das gegenüberliegende ausbuchtende Ufer , welches früher

rieth und zur Verhütung übermässiger Strombreite befestigtstetig vorrückte , jetzt in Abbruch g

werden musste

Abb . 80 Ansicht der in den Jahren 1896

Eine völlige Neugestaltung des Ufers oberhalb Düsseldorf erfolgte in den Jahren

1896 ( Abb . 79 ) durch die Anlage eines grossen städtischen Hafens dort , womit zugleich1890

die Verhältnisse hier derart festgelegt sind , dass die Beseitigung der scharfen Stromkrümmung

durch Anlage eines Durchstiches überhaupt nicht mehr in Frage kommen kann .

Eine weitere Ausgestaltung der Stromufer bei Düsseldorf erfolgte in den Jahren

1896/1898 in Verbindung mit der Erbauung einer festen Strassenbrücke durch die Rheinische
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Bahngesellschaft , welche über dieselbe eine elektrische Bahnverbindung von Düsseldorf nach

Crefeld schuf . Im Anschluss an die Brücke wurde eine regelmässige Deichanlage auf dem

linken Ufer ausgeführt und das hohe Vorland , auf welchem der Bahnhof Obercassel und zahl

reiche Wohngebäude standen , von der Gesellschaft angekauft und der Strombauverwaltung

kostenfrei überlassen , welche ihrerseits die im Interesse einer geregelten Stromführung liegende

Abgrabung bis auf ＋ ꝗ4m Düsseldorfer Pegel bewirkte . Auf dem rechten Ufer wurde der alte

städtische Hafen zugeschüttet und der so gewonnene Platz für die Brückenrampe benutzt .

Die aus zwei Hauptöffnungen von je 180 m Lichtweite und vier Fluthöffnungen bestehende

Brücke ist in Abb . 80 dargestellt .

Von dem neuen Hafen abwärts bis zur Brücke ist seitens der Stadt eine massive Werft

mauer hergestellt ( vergl . Abb . 81 sowie die später folgende Beschreibung der Hafenanlagen ) .8

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

Die ausserordentlichen Tiefen dort von stellenweise über 15 m boten hierbei grosse

Schwierigkeiten , welche nur durch ungewöhnlich hohe Kosten überwunden werden konnten ( über

3 000000 Mark , zu denen der Staat wegen des gleichzeitigen strombaulichen Interesses rund

100 O00ο Mark beigetragen hat ) .

Unterhalb der Brücke liegt die ehemalige Golzheimer Insel , welche schon vor über

20 Jahren an das rechte Ufer angeschlossen ist . Der Strom bewirkte hier später starken Ab —

bruch , so dass seine Breite übermässis 8 gross wurde . Durch ein später hinterfülltes Parallelwerk

vor dem oberen hauptsächlich abbrüchigen Theil der ehemaligen Insel und zahlreiche Buhnen

hauptsächlich am linken Ufer wurde in den Jahren 1887/1888 der Mittelwasserspiegel bis auf

z3o0 m eingeschränkt ( Abb. 79 ) , während die Insel neuerdings für die Düsseldorfer Ausstellung
1902 grösstentheils hochwasserfrei , im übrigen bis auf 6m Düsseldorfer Pegel , d. i, bis über

Sommerhochwasser , angeschüttet ist .
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Die Stromstrecke von Düsseldorf bis Ruhrort

trägt im wesentlichen denselben Charakter wie zwischen Cöln und Düsseldorf . Das Gefälle

von durchschnittlich 1: COοον ist ziemlich gleichmässig vertheilt . Die Stromwindungen sind jedoch

nicht so schroff , So dass bei Hochwasser Querströmungen mit erheblich verstärktem Gefälle hier

lange nicht in dem Maasse vorkommen , zumal das Hochwasser auch durch Deiche besser zu —

sammengcehalten wird , besonders von Bodberg abwärts . Dementsprechend sind auch Unregel —

mässigkeiten 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 später doch an vielen Stellen Einschränkungen durch Buhnen zur regelmässigeren

Ausbildung und Vertiefung des Fahrwassers nothwendig geworden , welche seit 1880 derart

vervollständigt wurden , dass fast durchweg die Normalbreite von 300 m bei Mittelwasser in

möglichst schlankem regelmässigen Lauf ausgebildet und gleichzeitig durch Baggerung eine Fahr —

rinne von 150 m Breite und z 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 1868/1869 erfolgte . Zur weiteren Einschränkung des Haupt -

stromes wurden in den folgenden Jahren von der Insel aus noch Buhnen vorgestreckt , welche

versuchsweise aus Eisenschlacken von den Duisburger Hochöfen geschüttet wurden . Nach Be -

deckung mit Schlackenmehl erhärtete das Ganze 2zu einer festen betonartigen Masse , die der

Strömung guten Widerstand leistete .

Nach 1880 ist auf dem gegenüberliegenden Ufer die Bucht vor Ehingen ( Abb . 85 ) durch

Buhnen ausgebaut in Verbindung mit einer Ausbaggerung des Fahrwassers auf normale Tiefe

und Breite .

Das früher sehr regelmässige Fahrwasser zwischen Wahnheim und Duisburg ( Abb . 86

und 87 ) wurde bei Erbauung der Hochfelder Eisenbahnbrücke in den Jahren 1872/1873 sehr ge —

schädigt durch den Einfſuss der mit breiten Steinschüttungen umgebenen Mittelpfeiler . Es bildeten

sich neben denselben Auskolkungen und an andern Stellen solche Versandungen dèes 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 derBrücke , wWozu 1887/1889 noch ein Parallelwerk in der Flucht des links -

seitigen Mittelpfeilers trat , bis auf 300 m bei Mittelwasser eingeschränkt und gleichzeitig das Fahr —

wasser durch Baggerung aufgeräumt . Auch unterhalb der Brücke vor Werthausen erfolgte in

den Jahren 1887/1889 eine Vorschiebung des Ufers durch Verlängerung der von früher dort vor —

handenen Buhnen .

Die durch die Brückenpfeiler entstandenen Schwierigkeiten dauern bis in die neueste

Jeit fort , insbesondere haben in den letzten Jahren die Auskolkungen einen den Bestand der

Brücke gefährdenden Grad erreicht , so dass umfangreiche Sicherungen der Fundamenteè erforder -

lich geworden , und noch in der Ausführung begriffen Ssind .

Die zahlreichen und zum Theil ungewöhnlich ausgedehnten Hafenanlagen , welche , ober —

halb der Rheinhauser Brücke beginnend , hauptsächlich am rechten Ufer sich bis zur Emscher -

mündung hinziehen und noch fortwährend in der Ausdehnung begriffen sind , sollen an anderer

Stelle näher besprochen werden .
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Abb . 84. Querschnitt der 1869 erbauten Coupirungen oberhalb und unterhalb

der Bodberger Insel .
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Von Xanten .Rubhrort bis

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

Die Stromstrecke von Ruhrort bis Xanten

nähert sich in ihrem Charakter schon wieder mehr den Verhältnissen der oberrheinischen Tief

8 — 8 — — — — 1

ebene zwischen Speyer und Mainz , insofern auch in der weiten flachen niederrheinischen Tiet -
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8. Bärl !
4

Abb . 88. Der Rhein bei Hochhalen im Jahre 1874 , mit Tiefenlinien von 1860 .
ö ö
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ebene unterhalb der Ruhrmündung das Streben des Flusses zur Verschärfung seiner Krümmungen
in dem meist leichten sandigen Boden des Ufergeländes auch hier vielfach von schweren ver

hängnissvollen Folgen begleitet gewesen ist und in alten Zeiten , als es noch nicht gelang den

Strom in gesicherten Ufern festzulegen , ein Durchstich vielfach die einzige und letzte Rettung

war , um der Zerstörung von Ortschaften durch den Strom zu entgehen . Vergl . die Strecken

Hoclchalen

„Niederhalen

Maaßstab

Abb . 89. Die Stromstrecke von Hochhalen bis Niederhalen im Jahre 1896 .

bei Wesel und Bislich ( Abb . 102 und 106 ) . Manche andere Ortschaften und Gehöfte sind im

Laufe der Zeiten dem Strom zum Opfer gefallen , Sso Haus Knipp unterhalb Ruhrort und die Dörfer

Niederhalen , Büderich und Birten , die sämmtlich an anderer Stelle wieder aufgebaut wurden .

Das Durchschnittsgefälle beträgt 1: 6700 und schwankt im einzelnen zwischen 1: 4000

Unck 1 „ 1080 .

E 1114411 οοναανν
2 G. 42

Schnitt durch den Buhnenkopf . Querschnitt .

Abb . 90. Construction der im Jahre 1887 und 1888 erbauten 16 Buhnen vor Hochhalen .

Bauten zum Schutze der Ufer kamen hier am frühesten zur Anwendung . Die zum Schutze

gefãhrdeter Uferdeckungen von Nobiling mit so gutem Erfolge eingeführte Anlage kurzer , schräg
abfallender Buhnen , denen zur weiteren Sicherung gegen Unterspülung oft noch Grundschwellen8 88

hinzugefügt wurden , zeigen neben dem sonstigen Regulirungsverfahren die Abb . 88 , 89 , 9o ,

91 , 92 , 93 und 94 . Bemerkenswerthe Beispiele von Stromregulirungen bieten auch die Abb . 95 ,

96 , 97 , 98 und 99 . Nach 1880 vurde 5 hier nach vorherigem einheitlichen Entwurf das

Ziel stets in kurzer Zeit erreicht . Die schädlic hen Untiefen wurden durch Baggerung beseitigt
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Abb. 91 Der Rbeinstrom bei Alsum im Jahre 1836 .
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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 für Eisenbahnzwecke verkauft . Viel -

Abb . 95. Der Rhein bei Orsoy im Jahre 1895 .

fach besonders in neuerer Zeit wird die Baggerung einem Unternehmer überlassen , der dieselbe

nach Anweisung auszuführen und ausserdem eine Abgabe zu zahlen hat , die sich nach der Menge

des ihm zufallenden Baggermaterials richtet .



Von Ruhrort bis Xanten .

Von besonderem Interesse ist die Geschichte der Stromverhältnisse bei Wesel . Nach —

dem in früheren Zeiten auf der gegenüberliegenden Seite das Dorf Büderich durch die Fluthen

Gölterswickenhamm
7σ

WI

Auul,, u. Oien

Maaßstab
kikk

Abb . 96. Uferausbau von Stapp bis Götterswickerhamm

im Jahre 1874 , mit Tiefenlinien von 1860 .
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zerstört war , rückte der Strom im Anfang des achtzehnten Jahrhunderts den Festungswerken

der Stadt Wesel unter fortwährender Verschärfung seiner Krümmung immer näher ( Abb . 100

und 101 ) . Alle damals bekannten Uferbefestigungen versagten , die Tiefe nahm vor den ( aller —

dings viel zu steil angelegten ) Uferdeckungen aus Faschinenpackungen , sogenannten Bleeswerken ,

fortwährend zu und stieg schliesslich bis auf 63 Fuss . Versuche , den Strom vorher abzulenken ,

insbesondere durch eine um die Mitte des 18. Jahrhunderts erbaute , sehr weit vortretende decli -

nante Buhne , die sogenannte Abrahamskribbe ( Abb . 101 ) , misslangen vollständig . Das über —

strömende Wasser wurde durch letztere erst recht gegen das Ufer statt von demselben ab gelenkt . )

War d 8 —

Fieu , ulllue

32
725 Me// „

—
2

1

4
— 8 D

Götterswickerhanun

* oliuu
Zuummqeebiul, 7 * 4
4 —

2 4

Maaßstab
6. 2. 2 2 .

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 gegenüberliegende Halb -

insel auszuheben , der nur bei Hochwasser in Thätigkeit treten sollte , während man den Haupt -

strom der Schiffahrt wegen bei Wesel behalten wollte . Indessen trat einige Jahre darauf ( 1795

und 179ꝗο ) in dem Hauptstrom Eisversetzung ein , So dass der volle Hochwasserstrom den kürzeren

Weg durch den Entlastungsgraben nahm und diesen derart ausspülte , dass er fortan Haupt -

stromarm wurde ( Abb . 102 ) , während der alte Arm rasch versandete .

Wegen der beinahe doppelt so grossen Länge des stark gekrümmten alten Armes , der

überdies unter einem sehr ungünstigen Winkel vom neuen Hauptstrom abzweigte , ist es er —

klärlich , dass alle Mittel , den alten Arm mit seinem nur etwa halb so grossen Gefälle gegen —

über dem Hauptstrom vor Versandungen zu bewahren , fruchtlos bleiben mussten , 80 dringend



64 Von Ruhrort bis Tanten .

dies auch im Interesse der Stadt Wesel und der lebhaften Schiffahrt auf der Lippe , deren Mün —

dung hier gleichfalls mit versandete , erwünscht schien . Auch Breiteneinschränkungen des alten

Armes konnten wenig helfen , da die angewandten Mittel , dem alten Arme die nöthige Wasser —

menge zuzuführen , 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

2
Ztbrört

Wichebe , Bunne

Maaßstab

aussèerordentliche Tiefen , die nun bei mittleren und kleinen Wasserständen das Gefälle zwischen

der oberen und unteren Mündung des alten Armes auf ein sehr geringes Maass herabdrücken

mussten , so dass jede Spülkraft hier verloren ging .
Durch ein 1833 erbautes Grundwehr ( Sogenannter Schlag ) wurde dies Gefälle allerdings

etwas vermehrt . Es bildete sich in Verbindung mit einer der Schiffahrt sehr nachtheiligen kurzen

Stromschwelle bei kleinen und mittleren Wasserständen ein Stau von etwa o, 20 m. Doch das

Gefälle von etwa /15 00 welches hierdurch in dem alten Arme erzeugt wurde , konnte offenbar
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keine wirksamne Spülung ergeben . Auch die

Anlage einer Schöpfbuhne in den Jahren

1862 bis 1866 konnteé an diesen Verhält -

nissen nichts Wesentliches ändern . In allen

anderen Fällen , wo Stromspaltungen mit Er —

folg beibehalten sind , war eben einerscits

der Längenunterschied der beiden Arme bei

weitem nicht so gross wie hier und anderer -

seits die obere Mündungsrichtung beider

Arme mehr gleichmässig günstig . Ueberdies

traten bei Wesel noch die Ablagerungen

der Lippe an ihrer Mündung erschwerend

hinzu , und endlich wurde die Spülkraft des

Hochwasserstromes im alten Arme durch

weite niedrige Ufer vermindert , dagegen im

neuen durch enge hohe vermehrt . Das Ver —

sandungsbestreben war im alten Arme 80

gross , dass auch häufig wiederholte umfang -

reiche Baggerungen , die damals stets mit

verhältnissmässig grossen Kosten verknüpft

waren , nur von sehr kurzer Wirkung blieben .

Auf Grund einer ministeriellen Ent -

scheidung vom Jahre 1875 wurden daher

weitere Versuche zur Erhaltung des Altrheins

aufgegeben und nach eingehenden Erwä —

gungen aller in Betracht kommenden Inter

essen bis 1890 ein Entwurf aufgestellt und

in den Jahren 1893 bis 1895 ausgeführt ,

wonach der obere Theil des Altrheins ab -

geschlossen und der Verlandung preisgegeben ,

der untere zum Hafen ausgebaut und daneben

für die Lippe eine neue Mündung hergestellt

wurde ( Abb . 103 ) .

Ruhrort

Mehrum

Göllors
wickerlraum

Abb . 99.

Die Stromstrecke

von Stapp bis Mehrum

im Jahre 1896 .







Der

wasserabführung erweitert

neue Hauptarm wurde

stiess ( Abb . 10

rhein im Laufe der Zeit unterworfen gewesen ist .

durch Anlage eines Fluthbanketts für die geregelte Hoch

Dass man hierbei auf das Wrack eines alten spanischen Kriegsschiffs

) , zeigt , wie ausserordentlichen Wechseln die Lage des Stromes hier am Nieder

Abb . I04 .
im Fani 1893

Aufdeckung eines alten spanischen Kriegsschiffs beinge er Erweiterung des Büdericher Canals

Den Schiffahrtsinteressen von Wesel hattée man vorher durch fortgesetzte Baggerungen
an der unteren Mündung des Altrheins thunlichst Rechnung getragen ; doch wurde erst durch

die vorgenannten Arbeiten ein wirklich befriedigender Zustane geschaffen ; es war offenbar die

einzig richtige , wenn auch kostspielige Lösung für die Ueberwindung der so lange bei beschränkten

Geldmitteln erfolglos bekämpften 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 einander ,
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Abb . 105. Die Stromspaltung bei Flüren im Fahre 128

( nach der Stromkarte von Foris ) .
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Abb . 106. Die Stromstrecke bei Bislich in den Jahren 1752 ; 1788 und 1796

( nach Eversmann ) .
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0
die . Römer Ward “ und die Gratinsel , erstere durch den sogenannten Römergraben und alten

Rhein , letztere durch den Flüren ' schen Canal , eébenſalls einem alten Rheinarme , gebildet

Abb . 05

Hieran schlossen sich die überaus starken Krümmungen , welche durch die immer ver -

hecrender werdenden Uferabbrüche im Jahre 1788 zur Ausführung eines Durchstiches bei Bis —

lich , des sogenannten Bislicher Canals , nöthigten ( vergl . Abb . 100 )

Nachdem 1763 der , Flürener Canal “ und Anfang des 19. Jahrhunderts der Römergraben

geschlossen war , begann der Strom in seinem Hauptlauf mit vermehrter Kraft die Ufer an —

zugreifen , wodurch das Fahrwasser zu verwildern drohte . Die Unregelmässigkeiten 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 übergrosse

Tiefen , während anderwärts infolge übermässiger Breiten Ablagerungen entstanden , welche die

Dorl

Römer MWand

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

Schiffahrt störten . Die bis zum Jahre 1874 wegen der geringen zur Verfügung stehenden Geld -

mittel nur unvollkommen bekämpften Missstände wurden in den Jahren 1885/1880 und 1891

durch ausgedehnte Buhnenanlagen und Baggerungen in Verbindung mit Grundschwellen am unteren

Ende der . Römer Ward “ und einem Deckwerk am oberen Ende der Grafinsel gründlich 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 übermässige Breite an , so dass das einbuchtende Ufer gegen weiteren Abbruch

geschützt werden musste , während das gegenüberliegende Ufer zur Verbesserung des Fahr -

wassers mit Buhnen ausgebaut wurde ( Abb . 109 und 110 ) .

Missstände , die sich an der unteren Mündung des alten Flüren ' schen Canals gebildet

hatten , wurden durch Ausbau und Verlängerung der unteren Endigung der Grafinsel mittelst eines

Richtwerks und davor gelegten Buhnen in den Jahren 1877 und 1881/1884 , sowie durch Be -
8

festigung der sogenannten Lippmann ' schen Ecke dicht unterhalb der Mündung des Flüren ' schen

Canals durch Deckwerke und davor gelegte Grundschwellen beséitigt ( Abb . 1II ) .



74 , mit Tiefenlinien von 1860 .
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Von Xanten bis zur holländischen Grenze . 3

Bislicher

Kbb. 110. Der Rhein bei Bislich im Jahre 1895 .

Maaßstab

Abb . 111. Die Einmündung des Flüren ' schen Canals , Zustand im Jahre 1896 .

Unterhalb Xanten verbreitert sich das unter Hochwasserspiegel gelegene Thalgelände

mehr und bildet ein Netz von eng verschlungenen Windungen chemaliger Flussarme ( vergl .

Abb . 112 ) .

Auch das engere Strombett war in früheren Zeiten derart zerrissen , dass noch 1763

von Xanten bis zur holländischen Grenze

zwölf grössere Stromspaltungen bestanden . Dank dem planmässigen Vorgehen der Wasserbau —

behörde sind diese heute sämmtlich beseitigt . Schon der Grosse Kurfürst drang bei den damals

hauptsächlich in Frage kommenden Deichbauten darauf , alle Wassermassen in einem einheit —

lichen Bett zusammenzufassen , wodurch nicht nur die Abführung 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 seine nachtheiligen Wir —

kungen unter Umständen auch auf den unteren Theil des preussischen Gebiets erstreckt .

Achnlich wie im Oberrhein unterhalb Lauterburg besteht der heutige Rheinlauf zwischen

Xanten und der holländischen Grenze grossentheils aus künstlichen Durchstichen , sogenannten

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

Canälen , die zur Beseitigung übergrosser Krümmungen und zur Verhinderung der in denselben

unaufhaltsam fortschreitenden Uferabbrüche nothwendig wurden . Der „ Griether Canal “ ist erst

1819 hergestellt , während der an der holländischen Grenze gelegene „ Byland ' sche “ ebenso wie
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C
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Abb . 113. Querschnitte der 1888 unde1889 erbauten Buhnen vor dem Wardt ' schen Sommerdeich ,
am Fürstenberger Ort , am Hollandsward und Reckerfelder Damm .

der schon zu Holland gehörige „ 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 -

schnittsgefälle von Ranten bis zur Grenze nur : Sooo , also erheblich schwächer wie 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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Stromstrecke an der Hollandswelle im Jahre 1896 .
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— Falmerswarder Welle

Abb. 118. Stand der Regulirungsarbeiten an der Palmerswarder Welle oberhalb Emmerich im Jahre

mit Tiefeplinien von 1860 .
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Abb . 119. Der Rhein von Dornick bis Emmerich im Jahre

1874
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Fähre im Jahre 1874 , mit Tiefenlinien von 1860 .

Abb . 120. Die Stromstrecke von Emmerich bis zur Spyck ' schen

Dementsprechend ist auch das

Flussbettmaterial erheblich feiner

und besteht in der obersten Sohlen

schicht vorwiegend aus feinem ,

grossentheils von der Lippe Zzu—

geführten Sande . Doch treten

auch mehrfach ausgedehnte Kies -

felder ant det Sohle Tage ,
die indessen innerhalb des Fahr —

wassers in den letzten Jahrzehnten
bis auf Normalsohle fortgebaggert
sind .

Wegen des geringen Strom —

gefälles konnten die Buhnen im

allgemeinen leichter gebaut wer —

den , was bei der ſoft erforderlichen

grossen Länge mit Rücksicht auf

die Kosten von beéesonderer Be —

bH . üi 8

Aus demselben Grunde be —

deutung ist

schränkte man sich vor 1879 vor -

wiegend auf den Ausbau tiefer

Buchten , wie an der „ Hollands —

ward “ ( Abb . 114 ) , am „ Vynen -
schen Gatt “ ( Abb . 116 ) und ober -

halb Emmerich ( Abb . 120 ) , sowie

den Schutz der Ufer und die

Kegulirung besonders bedürftiger
kürzerer Strecken , während ein

zusammenhängender Ausbau einer

längeren Strecke unter gleich —

mässiger Einschränkung des Mittel -

wassers bis auf die Normalbreite ,

wie dies die Strecke unterhalb

Emmerich vom Jahre 1874
( Abb . 120) zeigt , nur ausnahms -

weise vorkam . Erst nach Bereit -

stellung grösserer Mittel von 1880

ab wurde überall das Ufer durch

Buhnenbauten bis zur Corrections -

linie vorgezogen . Die hierdurch

geschaffene Mittelwasserbreite be -

trägt oberhalb Emmerich 300 m

und nimmt von hier bis Spyck
allmählich bis auf 340 m zu .
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Das Fahrwasser wurde gleichzeitig , abgesehen von der in 200 m RBreite hergestellten Schiffs -

liegestelle vor Emmerich , durchweg in 150 m Breite bis auf die Normaltiefe von 3 m bei ge —
2 E 5 8

mitteltem Niedrigwasser ausgebaggert , was um so leichter zu erreichen war , als Kies hier sehr4

geschätzt und in grossen Mengen nach Holland und Belgien verkauft wird . Die Ausgestaltung
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Abb . 121. Der Rhein bei Emmerich im Jahre 1896 .

des Stromes nach der seit 1880 durchgeführten Regulirung zeigen u. a. die Strecken an der

Hollandswelle ( Abb . 115 ) , bei Vynen ( Abb . 117 ) , von Dornick bis Emmerich ( Abb . 110 ) ,

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

erfüllt . Durch die Arbeiten der Rheinstrombauverwaltung ist von Bingen bis zur holländischen

Grenze ein Fahrwasser geschaffen , welches an Breite und Tiefe auf lange Zeit für die Bewältigung

des stetig anschwellenden Verkehrs genügt . — 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.
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Der Rhein am Vossengatt und bei Bimmen im Jahre 1896 .
—E

8

heim bis Rotterdam heute ein Binnenschiffahrtsweg vor uns , wie er als Ergebniss einer plan —

mässig durchgeführten Stromregulirung an einheitlicher Länge und Leistungsfähigkeit in der ganzen

Welt einzig dastehen dürfte .
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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 -
1

verkehrs von nicht geringerer Bedeutung sind . Da der Schiffsverkehr es ganz

besonders mit der Beförderung grosser einheitlicher Massen zu thun hat , unter denen die Stein -

kohle bei weitem den ersten Rang einnimmt , und der Vortheil der Verbilligung gegenüber der

Eisenbahn erst bei längeren Strecken hervortritt , so ist es erklärlich , dass der Hauptverkehr

sich in überwiegender Weise auf wenige grosse Häfen oder zusammenliegende Hafengruppen

concentrirt , dem gegenüber die Bedeutung der zahlreichen Zwischenhäfen sehr zurücxktritt .

In der nachstchenden Zusammenstellung der deutschen Rheinhäfen von Strassburg

abwärts ist die Verkehrsbedeutung aus Spalte 6 zu ersehen . Wo diese Spalte nicht ausgefüllt

ist , handelt es sich hauptsächlich um Sicherheitshäfen ohne nennenswerthen Güterverkehr . Die

Grössenangabe in Hectar ist der Zusammenstellung der Sicherheitshäfen auf S. 35 des Jahres -

berichts für 1900 der Central - Commission für die Rheinschiffahrt entnommen . Die ihrer Lage

nach zusammengehörigen bedeutenderen Verkehrshäfen sind mit einem Buchstaben und Seiten —

klammer bezeichnet .

Der Verkehr dieser Hafengruppen , die jedesmal ein bestimmtes Verkehrsgebiet umfassen ,

ist in einer folgenden Tabelle von 1875 an für jedes fünfte Jahr zusammengestellt .

In einer weiteren Tabelle sind diejenigen Häfen , welche im Jahre 1900 einen Verkehr

von über 200 Oo0οοt hatten , mit Angabe der nutzbaren Werſtlänge angeführt , unter Beifügung

des Verkehrs von fünf zu fünf Jahren seit 1875 .

Die Verkehrsbedeutung des ganzen Oberrheins von Strassburg bis Mannheim liegt

im wesentlichen noch in der Zukunft , da die für einen geordneten und lohnenden Schiffahrts —

betrieb erforderliche Wassertiefe ( welche über den höchsten Stellen der sehr beweglichen Sohle

zur Zeit nur etwa 0,6o bis O,90 m bei gem . N. W. beträgt ) erst durch das früher erwähnte Regu -

lirungsproject zu schaffen ist , mit dessen Ausführung im laufenden Jahre begonnen wird .

Da sich die Vorverhandlungen über dieses Unternehmen sehr lange hingezogen haben ,

so ist der Ausbau von grossen Verkehrshäfen , die erst nach Ausführung der Oberrhein - Regu -

Fůůůů



Die Hafenanlagen und ihr Verkehr .

Die deutschen Rheinhäfen von Strassburg bis zur holländischen Grenze .

1 2 3 4 8 6 9

Es haben
Gesamnit - 1e

Lage des Hafens Grösse
Anzahl der Wahre nd des

1
verkehr in angekommenen Winters

er - 18des 1900/1901
LId. Ha fen 1000 Tonnen ] Schiffe im 9

Entfernung kehrs - Hafens in d Bemerkungen
Nr .

1 A von Jahre 1900 bezw .
Uler - gruppe i ihren überwintert

von von 1

Seite
B81 Bie . ha im darunter] Schiffe darunter

brich Dampf Dampf
km km 1900 1901 ganzen 30

a ) Oberrhein ( dessen Regulirung jetzt bevorsteht ) .

1 1 126,9 W Strassburg 30,/ % 3 870 904 361 KRheinverkehr

2 127,0 Kehl 30,50 7 58 852 15

3 ö 182 . 7 Lauterburg 2,76 24j2 686 293 8

4 7 193,4 Karlsruhe 134 Am 1 . Mai 1901

8 8. 7 5 1 8 U eröffnet
5 195,7 Maxau 3,00177 3473 80 11

6 17 195,6 Maximiliansau 1530 9 9344 — 21

1 286 Leopoldshaven 4. 50 10 52
8 234j,1 Speéier 3545 140 3547 599 31 2

b) Oberer Theil des regulirten Rheins .

9 7 245,0 Rheinau 22 . 00 557 563 E 24

10 r 258,5 B Mannheim 165,905328 5145 f 20 148 3687 161 51

11 258,2 KAsiIbN W3,0 r77/1763 7932 3537 165 15

12 ö 276,6 Worms 8,41275 288 3468 1686 5 5

13 17 295,2 Gernsheim 5910 71 21311583 34 1

14 ö 31357 Oppenheim 2,00 37 1

15 315,0 Nierstein 126

16 17 88 Goldgrund 1517 8

17 7＋ 315,0 Gustavsburg 9,821024 [ 1139 2173 487 101 5

18 3315,0 2 Mainz 67,40 288 4956752 ] 4504 258 9

19 7 331,0 Kastel m. Amöneburg 2,50 472412 17 8

c) Main .

20 15 Frankfurt a. Main 4,281138 1068 1705] 1868 105 — Rheinverkehr

d ) Rheingau .

21 F 3898 0,0 Biebrich 868 119 9278 7589

22 17 370 Schierstein 7510152 51 363 13 3

23 1 6,2 Budenheim 100

24 1 Rüdesheim 4. 32 14 2

25 8 Bingen 10,48114 5015 4544 45 4

e) Gebiet der Rheinstrombauverwaltung zu Coblenz .

26 82,2 Bingerbrück 1560 51 15 62 4

27 48,0 Oberwesel 2,08 43 3
‚ ſauch Loreley -

28 17 5350 St . Goarshausen 6,05 57 1056 45 hafen genannt
29 1 54j,1 St . Soar 2,43 36 9

3 ＋30 5 82,4 D
) berlahnstein 6,00245162 3533 59 4

31 1 89,5 [ Coblenz 2,00101 94 34362818 59 8

Brohl



Die Hafenanlagen und ihr Verkehr .

age des

esammtverkehr

Hafens Grösse

Vor — des
Hafen

Entfernung kehrs- Hafens
8 von 6

von gruppe In

von
8

Bie ha
zasel brich

km kin

186,6 Oberwinter „ A1

3onn

5570

E Deutz

Mülheim am Rhein 1273

238,0 F
Neuss 2,50

242,0 Düsseldorf 2203

262,6 Uerdingen
Rheinhausen 4,76

Hochfeld - Duisburg 6,57

274,0 Duisburg 42,50

274,0 8 Duisburger Ufer

Ruhrort ( Haupthafen ) ] 51,30

Ruhrort ( Eisenbahn —-

bassin ) 4,68

278,0 Homberg 2,80

88751 Alsum 1,00

291,0 Orsoy 0,55

5125 Wesel 7528

350,1 Emmerich 6,86

der bedeutenderen Hafengruppen in

Gesammt — Anzahl der

verkehr in angekommenen

1000 Tonnen Schiffe im

in den Jahre 1900

Jahren

daruntei
Dampf—

1900 190t Sanzen Scniffe

60 55

874 743 5843 3821

9 12

11 1863302

21 3407125

29 18

505 699

238 287 2821882

Schutz gesucht

der Zeit

Es haben
während des

Winters

1900/1901

zemerkungen
DeZzZ

überwintert

Schiffe darunter
im Dampf-

ganzen schiffe

142 10

90 31

60 8

94 1

142 36

2 7

336 10

182 70

34 8

3* 12

25 1

30 1

147
101 19

n 1875 Bis 100l1 .

]
0

Mit den Häfen
N 2

In

von
1875 1880 1885

Strassburg 15 15 8
Kehl

Rheinau
Mannheim 665 12032234

Ludwigshafen
Gustavsburg
Mainz 250 265 644
Kastel mit Amöneburg

0 Wberlahnstein 188
Coblenz
Cöln
Deutz 189 214 318

Mülheim a. Rhein

Neus 8 39 8
Wüsseldorf

139

Rheinhausen
Hochfeld - Duisburg
Duisburg 2015 3043 3858
Duisburger Ufer
Ruhrort ( Haupthafen )
Ruhrort ( Eisenbahnbassin )

1 einzelnen Gruppen in loooet
den Jahren

1890 1895 1900

7 21 325

3499 4048 7662 7⁴

801 1161 178421

320 1 346

562 65 1 232

388 548 902

6003 7930 13 400 13398

1901

1141

847

Bemerkungen

Eröffnet am II . 6. 1892

Im Jahre 1897 eröffnet

Kastel seit 1878
Amöneburg seit 1889

Deutz ist 1886 hinzugetreten
Mülheim ist 1896 8
Neuss ist 1876 hinzugetreten

Im Jahre
Im J⸗

Im Jahre 1886 hinzugetreten

hinzugetr .

PE1898 hinzugetreten
mre 1886 hinzugetreten

RR

—————



Verkehr .Die Haſenanlagen und ihr

Verzeichniss der Häfen und Ladestellen mit einem Gesammtverkehr von über

200000 Tonnen im Jahre 1900 .

Gesammtverkehr in Tausend - Tonnen zu je

1900

317

210

Lid . Hafen
88

in den Jahren
Nr. 85

5

10 1875 18801885 1890 1895

a ) Noch unregulirter Oberrhein .

1Strassburg 6,5 158

2Lauterburg 1,„0 10 40 78

b ) Oberer Theil des regulirten Rheins .

3Rheinau E

4Mannheim 3870 53 963 1716 [ 26833280

5Ludwigshafen 10,0 128 240 518 816 769

6Worms 3,8 94 78 104 140 200

KGustavsburg 2,8 120 126 126 398 576

8Mainz 6,4 130 124 205 216 209

9Kastel mit Amöneburg 1„50 16 12 187 376

c) Main - Frankfurt .

10 Frankfurt 71 9 151 563 659

d ) Gebiet der Rheinstrombauverwaltung zu Coblenz .

11Oberlahnstein 58 148 204 168 269 112

12Coöln 11,6 189 214 318 524 625

13Mülheim a. Rhein 0,9 — —

14 Neèeuss 85 45 83 65 147 212

15Düsseldorf 9,4 139 131 183 241 336

16Uerdingen 2,4 39 89 182 161

17KRheinhausen 0,3 —

18 Hochfeld - Duisburger Eisen -

bahnhafen . 1„4 320 489 680 923 626

19Duisburg . 11,0 937 9501417 18062282

20 Duisburger Ufer 200 257 269 423 153

21 Ruhrort 15,0 16772093 24413446 4507

22 Alsum . 0,4 8

23 Wesel 1„4 60 36 26 31 80

1000 lg

1901

1068

) Die Zunahme 1901 ist meist durch Anschüttungsmaterial für die Stadterweiterung bewirkt .

Bemerkungen

Eröffnet II . 6. 92

Verkehr seit 1884

Verkehr seit 1897

18856 hne Amöne —
burg

Nur Rheinverkehr ,
16. Octbr . 1886
Maincanalisirung

dem Verkehr

Verkehr seit 1899

Eröffnet 1. 10. 97

Verkehr seit 1896



Die Hafenanlagen am Oberrhein .

lirung ihre rechte Bedeutung erlangen werden , der Ausbildung der Wasserstrasse weit vorausgeeilt ,

5o dass die jetzigen Verkehrsziffern kein Urtheil über den Werth der Oberrhein - Häfen zulassen

Aus ihrer Lage und der Grösse der schon vorhandenen oder noch im Werden begriffenen

Hafenanlagen lässt sich jedoch die demnächstige Verkehrsbedeutung der einzelnen Hafenanlagen

schon jetzt beurtheilen .

Es kann kaum einem Zweifel unterliegen , dass darin Strassburg und Kehl als die

Endpunkte des Grossschiffahrtsweges am Oberrheip oben anstehen . Welche ausserordentliche

Verkehrssteigerung hier durch geeignete Verbessetung des Fahrwassers erreicht werden wird ,

geht schon einigermaassen aus der Thatsache hervor , dass das durch einen ungewöhnlich gün —

stigen Wasserstand ausgezeichnete Jahr 1901 den Rhein - Güterverkehr bei Strassburg von

rd . 317 oοt im Jahre 1900 auf 570 000 t und bei Kehl von rd . 7000t im Jahre 1900 auf

53 Ooοt gehoben hat .

Einschliesslich des Canalverkehrs betrug 1891 der gesammte Güterverkehr zu Wasser

an sämmtlichen Ladestellen in Strassburg zusammen rd . 933 Oo00t.

u der 1892 dem Verkehr übergebenen grossen Hafenanlage am Metzge rthor ( vgl . Karten -

beilage VI Abb . 1) ist 1900 eine neue am Rhein auf der Sporeninsel gelegene unter der Bezeichnung

kheinhafen hinzugetreten . Die Gesammtgrössèe der Hafenanlagen beträgt zur Zeit rd . 141 ha , wo -

von 76 ha auf nutzbare Lagerflächen und C5 ha auf Wasserflächen , Strassen und Eisenbahnen ent -

fallen . Die Gesammtgleislänge beträgt rd . 20 km mit 30 Anschlüssen an Privatlagerplätze und

industrielle Werke . Im Metzgerthorhafen befinden sich ausser 5 Werfthallen von zusammen 6000 qin

Grundfläche und verschiedenen kleineren Schuppen von zusammen 3500 qm Lagerfläche ein zwei - ,

ein drei - und ein fünfstöckiges Lagerhaus von zusammen 3ꝗaoο ꝗqm Grundfläche und 135 O000 Sack

Getreidefassung mit 4 Getreideelevatoren von je 36 bezw . 40ůt stündlicher Leistung .

Weit grossartiger sind die Anlagen in dem neuen Rheinhafen ( vergl . Kartenbeilage VI

Abb . 1) . wo ein siebenstöckiges Lagerhaus von 2460 qm Grundfläche mit Schüttbõden und

15 Silos im ganzen 180 o000 Sack Getreide fasst und der Getreideelevator 100 t stündlich leistet .

Die Anlagen sind hier stetig in weiterer Entwickelung begriffen . Im Rheinhafen sind vorläufig

z elektrische Portalkrahne im Betrieb , im Metzgerthorhafen 12 fahrbare Dampfkrahne , 4 schwim -

mende Krahne , sowie 1 elektrischer unde1 Handkrahn .

Auch am gegenüberliegenden badischen Ufer bei Kehl ist eine sehr bedeutende Hafen -

anlage zur Zeit fast vollendet (Vvergl. Kartenbeilage VI Abb . 2) .

Das schon im Betriebe befindliche erste Hafenbecken von über 3z km Länge ist auf

2200 m mit Kaimauern versehen . Das zweite , noch in diesem Jahre zur Vollendung kommende

Becken dient vorwiegend der Industrie und ist durchweg mit Pflasterbõöschung verschen . An

dem ersten Becken befinden sich eine zwei - und eine dreistöckige unterkellerte Werſthalle von

je 170 m Länge bei 23 m Breite und ein zur Hälfte unterkellerter Fruchtspeicher von 113 m

Länge bei 24 m Breite , zur Hälfte mit Schüttböden in fünf Stockwerken , zur Hälfte mit 160 Silos

versehen . Die drei Gebäude von zusammen 30 oοο gꝗum Grundfläche und 9oooο qm Kellerraum

bieten ausser Lagerräumen für Güter aller Art Platz für 200 O Doppelcentner Körnerfrüchte

in loser Schüttung .

Die ganzen Anlagen mit vorläufig acht fahrbaren Krahnen , zwei Elevatoren und zahl -

reichen Aufzügen im Innern der Gebäude erhalten Kraft und Licht von einem durch Turbinen

betriebenen Elektricitätswerke , bei welchem das Rheingefälle von der Einmündung des zum

Oberen Hafenende führenden Zulaufcanals an der Eisenbahnbrücke bis zu der 4 km unterhalb

gelegenen Hafenmündung nutzbar gemacht wird .



Die Hafenanlagen an der Neckarmündung .

Etwa 56 km unterhalb Strassburg liegt die Hafen - und Werftanlage von Lauterburg ,
die zwar nicht sehr gross ist ( 500 m Werftlänge im Hafen , 1120 m am freien Rhein ) , aber einen

beträchtlichen Verkehr , besonders in der Zufuhr von Steinkohlen besitzt . Von dem 274 Oοοt

betragenden Gesammtverkehr des Jahres 1901 entfallen 267 ooοοσοt allein auf Steinkohlen und Coaks .

Dementsprechend ist die ganze Anlage vorwiegend für den Kohlenverkehr eingerichtet .

Die nur 5 km vom Rhein entfernt liegende Haupt - und Residenzstadt des Grossherzog -
thums Baden Karlsruhe genoss die Vorzüge des billigen Gütertransports auf dem Rhein bisher

nur in äusserst geringem Maasse , da sie auf die unvollkommen eingerichteten Häfen Maxau

und Leopoldshafen angewiesen war und diese zu weit entfernt lagen .

Angesichts der bevorstehenden Verbesserung 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 Industrieplatza entsprechende Hafenanlage zu schaffen

(Vvergl . Kartenbeilage VI Abb . 3) . 2 km oberhalb Maxau zweigt von einem unmittelbar am Rhein

gelegenen kleinen Vorhafen aus ein 2 kin langer Zufahrtscanal zu der in der Hauptsache bereits

vollendeten neuen Hafenanlage ab . Diese besteht aus einem rd . 1 km langen , 8So m in der Sohle

breiten Mittelbecken mit Getreidespeicher und Lagerhallen und einem etwas kürzeren , 65 m in

der Sohle breiten Südbecken , während ein etwa gleich grosses Nordbecken für später in Aus

sicht genommen ist . Vor letzterem , am Eingang der Hafenanlage , befindet sich ein Petroleum

hafen von 250 m Länge und 38 m Breite .

Die gesammte Uferlänge an den Hafenbecken beträgt zur Zeit 4,5 km , wovon 500 m

am Mittelbecken als Kaimauer ausgebaut sind . Eine zweistöckige unterkellerte Werfthalle von

70 m zu 23 m, sowie einige kleinere Schuppen sind bereits fertig ,

mit Silozellen und Schüttböden für zusammen 12 Oοοt im Bau ist .

während ein Getreidespeicher

Das zwischen der Stadt und dem Hafen angelegte Elektricitätswerk für Licht und Kraft

treibt u. a. drei Portal - und drei Drehkrahne ( bis zu ꝗt Tragfähigkeit ) . Ausserdem ist ein

Dampfkrahn vorhanden . Zur Kohlenvertheilung dienen zwei Hochbahnen .

Für die gesammte Hafenanlage sind seitens der Stadt 4233 o0 Mark aufgewendet ;

ausserdem 330 Oοοο Mark seitens der Grossherzogl . Eisenbahn Verwaltung , abgesehen von den

Kosten einer völlig neuen Bahnhofsanlage für den Personen - und Güterverkehr , welche ohnchin

erforderlich war und binnen kurzem zur Ausführung kommen wird .

Obwohl die Hafenanlage erst am 1. Mai v. Js . eröffnet wurde , hat sie bis Ablauf des

Jahres bereits einen Verkehr von rd . 134 O00 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 Neckarmündung
bei Mannheim und Ludwigshafen statt . ( Vergl . den letzten der beiliegenden Kartenpläne . )
Dieser günstigen Lage am oberen Endpunkte einer über 700 km langen , bis auf wenige
Wochen das ganze Jahr für die grössten Flussschiffe fahrbaren Wasserstrasse verdankt

Mannheim seine ausserordentlich rasche Entwickelung . Die gewaltigen Kohlenmengen , die

von der Ruhrmündung rheinaufwärts gehen , werden grösstentheils hier ausgeschifft und ent —

weder in Magazine oder direct in Eisenbahnwagen verladen ; ebenso die zahlreichen über

KRotterdam vom Auslande kommenden Güter , insbesondere Getreide , Petroleum und Colonial —

waaren aller Art .
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Zzum Versand kommt in erster Linie Holz , und zwar zum grössten Theil als Schnitt -

waare in Schiffen , zum kleineren Theil unbearbeitet in Flössen , welche hier aus den kleinen ,

den Neckar herabkommenden Flössen für die Fahrt auf dem Rhein zusammengestellt werden .

In grossen Mengen ( im Jahre 1900 133 O000 t ) kommt ferner Salz zur Verschiffung , demnächst

Cement und eine grosse Zahl anderer Gegenstände , wie verarbeitetes Eisen , Mühlenfabrikate ,

Oel und Fettwaaren , Rohtabak usw .

Die Haupthafenanlage liegt in dem von der Stadt Mannheim , dem Rhein und Neckar

eingeschlossenen Dreieck und besteht aus vier Becken von zusammen eéetwa 4,5 km Länge .

Hierzu kommen die ausgebauten Rhein - und Neckarufer und endlich die 1898 vollendete neue

grosse Industrie - Hafenanlage in einem alten , bisher lediglich als Holzhafen benutzten Rheinarme .

Dieser dienteé seit Anlage des Friesenheimer Durchstichs im Jahre 1827 lange Zeit als Neckar -

mündung , wurde aber 1866 durch eine Flossschleuse vom Neckar abgeschlossen , während für

letzteren ein neuer Mündungslauf in Gestalt des jetzigen Neckarhafens hergestellt wurde . Der

Industrichafen ist bei rd . 2 km Länge in seinem Haupttheil etwa zoo0 m breit , so dass in der

Mitte eine durchschnittlich 200 m breite und über 1 km lange Wasserfläche , durch Pfahlbündel

begrenzt , als sogenannter Holzmarkt dem Flossverkehr verbleiben konnte . Im Bedarfsfalle kann

der Industrichafen um das Doppelte verlängert werden .

Der Neckarhafen ist rd . 3 km lang und auf den beiden oberen Dritteln seines linken

Ufers mit Eisenbahngleisen und Lagerplätzen für den Kohlenverkehr , auf dem untersten Drittel

für die Ausschiffung und Lagerung von Petroleum eingerichtet . In zweckmässiger Weise ist

hierzu die Mündungsspitze zwischen Neckar und Rhein gewählt und auch das Rheinufer von der

Spitze bis zur Mündung des Mühlauhafens hierfür ausgebaut .

Die übrigen Ladeufer im Hafen und am Rhein sind zum grösseren Theil mit Lager —

häusern , Zollschuppen , Getreidespeichern , Silos und dergl . versehen , sonst für den Kohlenverkehr

eingerichtet und in bester Weise mit Eisenbahngleisen , Krahnanlagen und einem Hlektricitäts -

werke für Kraft und Licht ausgestattet .

Ilm ganzen umfassen die Mannheimer Hafenanlagen 278 ha Wasserfläche und 35 km Ver —

ladeufer , wovon 5,1 km mit Kaimauern versehen sind . Inmitten des Hafengebiets liegt der Central -

güterbahnhof , von dem aus ein Netz von fast 100 km Gleisen alle Theile des Hafens durchzicht .

Von den ankommenden Gütern , welche 1890 4450 COοt ; , 1891 infolge des Niedergangs

der Geschäftslage etwas weniger , nämlich 4 210 O t betrugen , macht der Menge nach die

Steinkohle nebst Coaks fast genau die Hälfte aus und findet vorzügliche Anlagen zur raschen

Erledigung des Umschlags und der Verwerthung der dabei entstehenden Abfälle ( Bri quetfabrika -

tion . . Dem Werthe nach steht jedoch Getreide obenan , welches der Menge nach die zweite

Stelle einnimmt und auch von 1900 auf 1901 stark gestiegen ist , nämlich von rd . 599 ooοt auf

811ooοt , also um über ein Drittel in einem Jahre . In den zahlreichen , bis zu zo m hohen

Speichergebäuden können über 1 Million Sack Getreide gelagert werden , davon in Silos circa

200 000 Sack zu 100 kg . Der Getreideverkehr zu Mannheim macht etwa die Hälfte des ganzen

rTheinischen Getreideverkehrs aus . Der Verkehr mit Weizen , für welchen Mannheim der erste

Handelsplatz in Deutschland ist , hat sich seit Endeè der siebziger Jahre auf etwa das Achtfache

gehoben . Von der gesammten Weizeneinfuhr Deutschlands kommt etwa ein Viertel auf Mann —

heim ; zuweilen liegen in Mannheim und Ludwigshafen ausweislich der Reichsstatistik / des

gesammten Bestandes aller deutschen Zolllager an ausländischem Weizen . Die Mannheimer

Münlen allein verarbeiten jährlich etwa eine halbe Million Tonnen an Getreide . An Zöllen für

ausländisches Getreide fliessen der Reichskasse hier jährlich etwa 15 Millionen Mark zu .

———
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Sehr hervorragend ist ferner der Petroleumhandel . Die grossen Behälter und Keller

des Petroleumhafens fassen über 40 Millionen Liter , d. h. eine Menge , von welcher ganz Baden

über ein Jahr lang versorgt werden könnte .

Mannheim ist der erste Holzstapelplatz Süddeutschlands ; von den rd . rooooo t Floss -

holz , welches meist auf dem Neckar ankommt , werden nur etwa 60 oοοσt zu Rheinflössen Zzu—

sammengestellt und thalwärts befördert , während der Rest grösstentheils auf den Sägewerken in

Schnittwaare umgewandelt wird . LZu Schiff ist 1901 rd . 128 Oοοονt Holz angekommen und rund

92 Ooοt abgegangen .
Auch bezüglich des Tabakshandels nimmt Mannheim als Mittelpunkt der deutschen

Productionsgebiete eine bedeutende Stellung ein .

Mit dem Handel hat sich auch die Industrie hier mächtig entwickelt ; darum das dringende

Verlangen nach immer grösseren Industriehäfen , wo die Fabriken die Güter unmittelbar zu

Schiff einnehmen und verladen können . Der Gesammtaufschwung Mannheims erhellt am besten

aus der Thatsache , dass sich die Einwohnerzahl von rd . 60 oοοĩ im Jahre 1885 auf 141 o0οο im

Jahre 1900 und das Gesammtsteuercapital von 315 Millionen Mark im Jahre 1886 auf 773 Mil —

lionen Mark im Jahre r901 gehoben hat . Wenn der Güterverkehr Mannheims zu Wasser der

Tonnenzahl nach auch von Ruhrort mit seinem überwiegenden Kohlenverkehr übertroffen wird ,

s0 dürfte er , wenn man den Werth der Güter in Rechnung zieht , allen andern europäischen
Binnenhäfen an Bedeutung weit voranstehen .

Das dringende Bedürfniss nach Industriehäfen mit grossem , verhältnissmässig billigem
Ansiedelungsgelände für Fabrikanlagen hat in den letzten Jahren gleichsam als Ergänzung der

Mannheimer Hafenanlagen den Rheinauhafen geschaffen , Altrip gegenüber , dem Stromlauf nach

ctwa 10 km , in directer Linie rd . 5 km oberhalb Mannheim gelegen . ( Vergl . Kartenbeilage VI

Abb . 4.)
Nachdem das ersteélrd . 2 km lange ( östliche ) Becken nebst einem zur Werft ausgebauten

freien Rheinufer von rd . 1,2 km Länge schon seit etwa vier Jahren fertig geworden , ist die

Anlage seitdem durch zwei weitere Becken ( das mittlere und das östliche ) von 1,5 bezw . 1 , km

Länge und eine weitere Strecke ausgebauten Rheinufers vergrössert , wodurch die gesammte

Werftlänge auf rd . 12 km gewachsen ist . Hiervon liegen rd . 2,8 km am freien Strom .

Sämmtliche Ladeufer sind mit Gleisen verschen 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 ebenso

betriebene Kohlenverladebrücken von 115 m bezw . 80 m, 72 m und 60 m Länge mit Laufkatze .

Zum Lagern von Getreide dient ein massives Gebäude von 50 m, für andere Güter sieben

theils hölzerne , theils eiserne Hallen von zusammen rd . 4900 qm Grundfläche .

Bis jetzt haben sich 46 grössere Firmen angesiedelt , welche in erster Linie dem Kohlen —

handel , im übrigen hauptsächlich der chemischen und der Eisenindustrie angehören . Der Ver —

kehr ist beständig im Steigen begriffen .
Mannheim gegenüber , aber durch eine Rheinbrücke fast wie zu einem Orte verbunden

( wiewohl verschiedener Landeshoheit unterstellt ) liegt die bayrische Stadt Ludwigshafen , welche

sich ebenfalls unter denselben Einfſüssen wie Mannheim mächtig entwickelt hat . ( Vergl . den

letzten der beiliegenden Kartenpläne . ) In der Schne des Bogens , welche der Rhein oberhalb

der Stadt beschreibt , ist in den letzten Jahren der rd . 1 , km lange , 70 m in der Sohle breite

„ Luitpold “ - Hafen entstanden , der auf der einen Seite mit Kaimauer und Lagerhäusern , sowie

theils elektrischen , theils Dampfkrahnen , auf der andern Seitè mit gepflasterter Böschung für
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den Kohlenverkehr verschen ist . Einschliesslich des schon früher vorhandenen Winterhafens

beträgt die Gesammtwerftlänge in den Häfen rd . 4,5 km , wozu am freien Stromerd . 5,5 km hin —

zukommen , mithin zusammen 10 km

Für Einlagerung des im Transitverkehr eingehenden ausländischen Getreides sind sieben

Lagerhäuser mit Silos und Schüttböden vorhanden , zum Lagern anderer Güter neun Werfthallen

Sowie ein Petroleum - Tanklager .

zum Aus - und Einladen dienen 10 Elevatoren ( darunter ein fahrbarer ) und 25 theils

elektrische , theils Dampfkrahne , sowie ein Handkrahn von l0t Tragfähigkeit .

Der Gesammtverkehr beträgt etwa ein Drittel von dem Mannheims und ist in dem im

allgemeinen ungünstigen Geschäftsjahr 1901 mit 1763 oοοt nur sehr wenig gegen das Jahr 1900

mit 777 oooοt zurückgeblieben . Von der 1 503 ooοο t betragenden Zufuhr des Jahres 1900 ent -

fallen 672 Oooονt, also etwas weniger als die Hälfte , auf Steinkohlen und Coaks . Von dem Rest

besteht beinahe die Hälfte , nämlich 306 ooOt , aus Getreide , d. i. über die Hälfte des Getreide -

verkehrs von Mannheim , dessen Zufuhr 1900 598 œοοσt Getreide betrug .

Sehr bedeutend ist ferner der Verkehr in Roh - und Bruch - Eisen ( 120000 t im Jahre 1900

sowie mit verschiedenartigen Metallerzen ( loα οοονον t im Jahre 1900 ) .

Auch in Ludwigshafen ist durch den Vortheil des billigen Bezuges von Rohstoffen auf

dem Wasserwege die Industrie mächtig emporgeblüht , ganz besonders die chemische , s0 dass

Ludwigshafen jetzt vielleicht die grösste Farbenfabrik der Welt besitzt .

Eine stetig wachsende Bedeutung erlangt auch der rd . 14 km unterhalb der Neckar -

mündung gelegene Hafen der alten hessischen Stadt Worms , welche in den letzten Jahren durch

zwei stattliche Brücken , eine für den Strassen - , eine für den Eisenbahnverkehr , mit dem rechten

Rheinufer verbunden worden ist , unter Wegfall der früher dort bestandenen Schiffbrücke .

Die Hafenanlagen bestehen aus dem städtischen Flosshafen , dem städtischen Handels -

hafen und dem staatlichen Winterhafen . Die Gesammtwerftlänge beträgt rd . 3,8 km , wovon

1„5 km am freien Strom liegen .

Ausser elf Lagerhallen ist ein grösseres Lagerhaus von 6im Länge und durchschnittlich

26 . 50 m Breite vorhanden mit Silos und Schüttböden für 11000 Sack οοοt Getreide . Den

Umschlag vermitteln fünf Dampfkrahne .

Der Verkehr im Hafen zu Worms ist im Gegensatz zu den meisten anderen Häfen auch

von 1000 auf 1901 nicht unerheblich gewachsen , nämlich von 275 Oοο auf 288 o0οοt und besteht

der Masse nach vorwiegend aus Steinkohle , während dem Werthe nach auch hier das Getreide

bei weitem überwiegt , welches der Masse nach die zweite Stelle einnimmt . Von der rund

6roοοt betragenden Getreid eanfuhr des Jahres r9o besteht bei weitem der grösste Theil (49oOοοt )

aus Weizen .

Wie um die Neckarmündung , so gruppiren sich auch um die Mündung des Main , wenn

auch in weit geringerer Ausdehnung , eine Anzahl Häfen mit grösserem Verkehr . Mainz ,

Gustavsburg und Kastel mit Amöneburg gchören auch insofern zusammen , als sie sich in

der Art ihres Verkehrs gegenseitig ergänzen . Aehnlich wie der Rheinauhafen und die neue

Anlage unterhalb der Neckarmündung der stetig wachsenden Industrie Gelegenheit geben , sich

am Wasser anzusiedeln , ohne übermässig kostspieliges städtisches Gelände in Anspruch zu

nehmen , so bilden Gustavsburg und Amöneburg gleichsam die Industrichäfen für die Gegend

der Mainmündung , Gustavsburg mit seinem bedeutenden Kohlenverkehr , der auch von 1900

auf 1001 noch von 820 Ooοt auf 849o0οt gestiegen ist , mit seinen grossen Kohlenaufbereitungs -
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anstalten und Briquetfabriken , Amöneburg mit seiner bedeutenden Cement - und chemischen

Industrie , die bei weitem den Hauptantheil an der Verkehrsmenge von Kastel - Amöneburg liefert .

In Mainz dagegen kommen mehr die werthvolleren Güter zum Umschlag . Von den

287 ooοt des Jahres 1900 entfällt nur der vierte Theil ( 5 OOü ) auf Steinkohlé , 80 dass diese
dem Werthe nach sehr gegen Getreide Cufuhr 2 100οt und Petroleum ¶Zufuhr 200οοσt̃ ) zurück

tritt . Bei weitem den Hauptwerth des Mainzer Hafenverkehrs bildet jedoch der Wein , der dem

Gewicht nach etwa die Hälfte des Getreideverkehrs ausmacht . Von den 10 757 t Gesammt -

verkehr in Wein des Jahres 1900 bilden 2442 t die Zufuhr und 8315t die Abfuhr . 1901 ist die

Zufuhr auf 2376t , die Abfuhr auf 7185 t und der Gesammtverkehr in Wein auf 9561t gesunken .
Die Bedeutung des Wasserweges für Mainz wird dadurch erhöht , dass der Wein den ruhigen

Transport zu Schiff weit besser verträgt als den Bahntransport . Die Abfuhr von Bier ist auch

im letzten Jahre nicht unerheblich gestiegen : von 408 t im Jahre i9ο auf 5506 t im Jahre 1901 .
Der HolzZ verkehr betrug 1900 in Zufuhrerd . 22 oοοσt , wovon 2400 t in Flössen , die Abfuhr , welche

fast ganz zu Schiff erfolgte , 4300 t.

Die Mainzer Hafenanlagen ( ver gl . Kartenbeilage VI Abb . 6) sind in der Hauptsache in

den Jahren 1883 bis 1887 erbaut und bestehen , abgesehen von dem ausgebauten Rheinufer , aus

einem Becken von 750 m Länge bei durchschnittlich 150 m Breite , welches dem freien Rhein

strom abgewonnen ist , der hier übermässige Breiten besitzt .

Auf einer Zunge , welche von der östlichen Schmalseite aus vortritt , ist ein fünf —

stöckiges unterkellertes Niederlagegebäude errichtet , welches beierd . 0m Länge und 55 m Breite

einen Hof von etwa 36 zu 24 m umschliesst , der ebenfalls unterkellert ist . Die grossen Keller —

räume sind für den Weinverkehr von besonderer Wichtigkeit ; sie fassen 4891 Ochoft . Das

Gebäude ist von drei Seiten mit doppelten Eisenbahngleisen und Kaimauern umgeben , so dass

ein sehr schneller Verkehr zwischen Schiff , Lagerhaus und Eisenbahn möglich ist , der durch

drei fahrbare Portallcrahne und einen feststehenden Krahn ( durch Druckwasser getrieben ) ver —

mittelt wird . Auf dem inneren Hofe findet der Verkehr mit dem städtischen Fuhrwerk statt .

Ferner ist vorhanden eine Halle von 1290 qm bebauter Fläche zur Niederlage und Revision 2zoll —

Pflichtiger Waaren mit angebautem Keller , ein Spritlager von 868 qm bebauter Fläche und ein

Getreidespeicher von 1300 qm , Celler , Erdgeschoss , vier Obergeschosse und doppelten Speicher
sowie vier Silos enthaltend . Auf der nutzbaren Fläche von 4800 qm können 5500 t Getreide

lagern ; ausserdem fassen die Silos noch 600 t. An der nördlichen , stromabwärts gelegenen Ecke

befindet sich das Petroleumlager von 1700 qm , in welchem Tanks von Privaten erbaut sind ;

daneben liegen vermiethete Kohlenlagerplätze von 9ooo qm Fläche . An Verladeufer sind im

ganzen rd . 6,4 km vorhanden , wovon auf den Hafen 25 km entfallen mit rd . 2,2 Kkm Kaimauer .

Dicht unterhalb des Hafenbeckens ist gleichzeitig mit diesem durch den oberen Anschluss

der Ingelheimer Au ein 2 , km langer , 200 m breiter Flosshafen entstanden , der als solcher

jedoch nur wenig ausgenutzt wird . Derselbe soll daher in nächster Zeit zum grossen Theil in

einen Industriehafen umgewandelt werden , wozu ( ähnlich wie vordem bei Mannheim ) ein

dringendes Bedürfniss vorliegt . Oberhalb der Stadt befindet sich der alte staatliche Winterhafen

von rd . 600 m Länge bei durchschnittlich 50. bis 60 m Preite .

Am freien Rhein befinden sich acht eiserne Lagerhallen mit zusammen 4100 qm Lager -
fläche . Der Errichtung von steinernen Gebäuden , wie überhaupt der weiteren Entwickelung der

Rheinufer als Ladestätte standen hier bisher die aus der Eigenschaft von Mainz als Festung sich

ergebenden Gesetze hindernd im Wege . Die ganze Entwickelung der Stadt war naturgemäss
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durch den Festungsgürtel gehemmt . Dies ist seit dem Jahre 1900 anders geworden , indem die
S 9

Niederlegung der nordwestlichen Umwallung verfügt und bercits in Angriff genommen worden ist .

Die rege Bauthätigkeit , die sich infolgedessen in der Anlage neuer Stadttheile und grosser8

Militärbauten entwickelt hat , spricht sich in einer Zunahme der Wasserzufuhr von Sand , Kies

und dergl . ( von rd . 38S0 ooοοt im Jahre 1901 ) Sowie von Mauersteinen ( 54 ooοσt im Jahre 1901

gegen 29 000 t im Jahre r9ονο; Ö- und von Cement bezw . Trass oder Kalk ( 1470t im Jahre 1901

gegen 5 t im Jahre 1900 aus . Auch die in Angriff genommene Erbauung einer directen Eisen —

bahnverbindung von Mainz nach Wiesbaden in Verbindung mit einer neuen Eisenbahnbrücke

über den Rhein unterhalb Mainz dürfte hierbei von Einfluss sein .

Für den Schiffsverkehr hat Mainz noch eine besondere Bedeutung als oberer Ausgangs -

punkt des im Sommer ausserordentlich regen Personendampferverkehrs zwischen hier und Cöln .

Der etwa 1 km oberhalb der Mainmündung auf der rechten Rheinseite gelegene , in der

Hauptsache in den Jahren 1880 bis 1896 erbaute Hafen von Gustavsburg ( Vergl . Kartenbeilage VI

Abb . s) besteht aus vier durchschnittlich 250 m und einem rd . 600 m langen Becken . Die

Sohlenbreite betré durchschnittlich 50 m. Der Zugang erfolgt von einem durch die „ Bleiau “

gebildeten alten Rheinarm , der durch einen alten Canal mit dem Main in dirèecter Verbindung steht .

Der Verkehr ist auch von 1900 auf 1901 beträchtlich gestiegen , nämlich von 1024 OOοοt

auf 1 130 000t , also um etwa 11%] ; indessen ist an der Zunahme von 115 o00 t in der Haupt -

sache die Zufuhr von Sand und Kies betheiligt , die um 9o ooot gewachsen ist . Allerdings hat

f
auch der Hauptverkehrsgegenstand , die Steinkohle , um 20 o0ο t zugenommen und erre ichte 1901

11
IIin Zufuhr 840 000 t und einschliesslich der Abfuhrerd . 8S50 Oooοοσt. Unter den werthvolleren Gegen -

ständen steht Oelsaat mit 25 OO00t im jahre 1900 und 17 oοοοt im Jahre 1901 obenan . Der

Holzverkehr ist von 10 Oοοt im Jahre 1900 auf 12 O0οοσt̃ im Jahre 1901 gestiegen .

Von der 2,8 km betragenden Gesammtlänge an Verladeufer sind 1,2 km mit Krahn

gleisen verschen , auf welchen 25 meist der Eisenbahn gehörige Dampfkrahne thätig sind .

Im Hafengebiet haben sich ausser drei Briquetfabriken die hessischen Kupferwerke sowie

eine Zweiganstalt der vereinigten Maschinenfabriken Augsburg und Nürnberg angesiedelt .

Weitere grosse Fabrikanlagen befinden sich am Rheinufer unterhalb der Mainmündung

insbesondere bei Amöneburg , welches , örtlich zu Biebrich gehörig , von diesem durch die

preussisch - hessische Grenzlinie getrennt ist . Der Bezug an Rohmaterial für die Cementfabrikation

und für die chemische Industrie ( für letztere insbesondere Düngemittel und Erze ) macht die

Hauptmasse der Zufuhr für die , bei den Jahresberichten gemeinsam erscheinenden , Hafenanlagen

von Kastel und Amöneburg aus , ebenso wie der fertige Cement den Haupttheil der Abfuhr —

mengen ausmacht . 1900 wurden 97 oοοt an Cement , Trass und Kalk zu Schiff abgefahren ;

daneben hauptsächlich Eisenerz ( 9oοοο⁰ðꝙt) . Die ausgebauten Rheinufer bei Amöneburg sind

grösstentheils 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 Mainmündung besonders bemerkenswerth als Hauptausgangspunkt
8

der Rheinflösse . Denn bei weitem das meiste Flossholz gelangt vom Main aus in den

Rhein : 1000 waren es 294 000 t gegenüber 93 ooοοσt , welche vom Neckar aus in den Mann —

heimer Hafen gingen und nur zum Theil ( 9οOoοοο⁰t zu Rheinflössen zusammengestellt weitergingen .

Die Holzzufuhr vom Main ist also etwa dreimal so gross als die vom Neckar . Da in den

Häfen in der Nähe der Mainmündung nur etwa kKbleibt , so kann man annehmen ,

dass 291 000 t Flossholz im Jahre 1900 vom Main kommend zu Rheinflössen zusammengestellt
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)er canalisirte Main .

zu Thal weiter gegangen ist , also über viermal so viel als vom Neckar aus . Vergleicht man

die Zahl der Flösse des Jahres 1900 mit der Menge von Flossholz , so ergiebt sich , dass durch9
Schnittlich :

e

Mainfloss 1 3

Rheinfloss von Mannheim abgehenet . 486t 5„‚
1 5 „ Schierstein 8

Es werden also bei Mannheim durchschnittlich aus 5 Neckarflössen 2 Rheinflösse , und bei Schier

stein aus 8 Mainflössen 3 Rheinflösse zusammengestellt . Die Grösse der Flösse , welche für längere
Fahrten zusammengestellt werden , ergiebt sich nach den Aufzeichnungen an den Schiffbrücken

zu Coblenz und Cöln zu durchschnittlich 700˙t . Durch Polizeivorschrift ist die Breite der Rhein7
flösse auf 63 m beschränkt . 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 Brücken dient und sich dadurch bezahlt macht , dass wesent -
lich an Bedienungsmannschaften auf dem Flosse gespart wird . Zum Lagern der Flösse wird

vorwiegend der ꝙ km unterhalb der Mainmündung gelegene preussische Hafen von Schierstein

benutzt , Wwo im Jahre 1900 63 oοοt Flossholz zugeführt und eben soviel ausgeführt wurde . Für

den Hafen von Kastel ist die Zufuhr an Flossholz für 1900 mit 31 00 t , die Abfuhr mit 30 Oοοt

verzeichnet , für Mainz Zufuhr 2400 t , Abfuhr 75 t. Bei weitem das meiste Flossholz geht also7
vom Main aus ohne einen Hafen zu berühren rheinabwärts weiter , während das Flossholz des

Neckar sämmtlich durch den Flosshafen von Mannheim geht .

Vor der im October 1886 fertiggestellten Canalisirung des Main überwog der Floss

verkehr bei weitem den Schiffsgüterverkehr an Bedeutung . Durch die Eisenbahnen ist hier wie

auf den übrigen Scitenflüssen des Rheins bereits seit etwa 40 Jahren der Schiffsverkehr entweder

ganz oder nahezu lahm gelegt , da durch Regulirung nicht diejenige Wassertiefe zu erzielen ist ,
die für einen lohnenden Schiffahrtsbetrieb erforderlich ist . Nur auf dem regulirten Neckar hat
sich ein nicht unerheblicher Schiffsverkehr erhalten , der 1900 zu Thal 212 O00t Schiffsgüter
vorwiegend Salz und Steine ) und zu Berg roo oοοοt ( vorwiegend Steinkohlen ) betrug .

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

Während vor Beginn der Canalisationsbauten der höchste kilometrische Verkehr 1880/8

etrug , stieg er im ersten Jahre nach der Canalisirung
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weiterungsbauten wurden 1891 begonnen und 1895 fertiggestellt . Die segensreiche Wirkung

dieser Maassnahmen , durch welche der Main bis Frankfurt seinen Schiffahrtsverhältnissen nach

gleichsam zu einer seitlichen Fortsetzung der Rheinschiffahrtsstrasse geworden ist , zeigt die

weitere Verkehrsentwickelung .

Es betrug der höchste kilometrische Verkehr auf der 33 km langen Mainstrecke zwischen

Frankfurt und Mainz :

1890 0 8 1 LJ75AOOr

1897 8 8 8 8 8 Soobot

1898 4 3 5 1904 000 t

89e 9371899 . 8 4 8 1 37000t

1600 . . 1 ο ot

Die Fortsetzung der Maincanalisirung bis Offenbach ist im Bau und vird binnen

kurzem dem Verkehr übergeben werden .

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

chalten .

Der oOberhalb des Nadelwehrs bei Frankfurt gelegene alte Winterhafen wurde in einen
8

grossen Sicherheits - und Handelshafen ( Vergl . Kartenbeilage VI Abb . 7) von 560m Länge und

7om Breite und einer Sohlentiefe von 2, 50 m bei nicdergelegten Wehren verwandelt und reichlich

mit Gleisanlagen , Werfthallen und Lagerhäusern , sowie fahrbaren Krahnanlagen ausgestattet . Die

Verladeufer von rd . 1 , km Gesammtlänge sind sämmtlich als Kaimauer ausgebaut . Die aus —

gedehntesten Anlagen befinden sich aber am freien Main , nämlich 5,8 km Verladeufer , wovon

5 km aus Kaimauer bestehen .

Im ganzen sind zwei grosse Lagerhäuser ( darunter ein Silospeicher ) ein Getreidehalle ,

Sowie 13 sonstige Lagerhäuser und Güterhallen und eine Petroleum - Tankanlage vorhanden .

Zzum Umschlag dienen 28 hydraulische , 4 Dampf - und 8 Handkrahne , sowie 3 Getreide -

elevatoren .

Von dem Gesammtverkehr , der 1900

978 Ooo0οt
160 Oοοοt

iin ganzen 1 138 U00 t

betrug , besteht die grösste Menge aus Steinkohlen und Coaks , welche 1900 608 oOoοt , also bei —

nahe 2/ der gesammten Zufuhr betrug . Dem Werthe nach dürfte Getreide überwiegen mit 93 Oœοο0t

Zufuhr , wozu 210 t Mehl und Mühlenfabrikate kommen . Demnächst ist von Bedeutung die

Zufuhr von Wein mit 2600 t , von Petroleum mit 10 t , von Roh - und Brucheisen mit 18 000t,

von Mauersteinen , Dachziegeln usw . mit 23 t , sowie endlich von Sand , Kies , Kreide usw .

mit 86 Oοοt .

Bei der Abfuhr fällt der Menge nach Holz mit 52 t im Jahre am meisten ins Ge -

wicht , demnächst Getreide mit 1;3 oοt , Thon - und Porzellanwaaren mit 13 t , Sowie Steine

und Steinwaaren mit II1OoOοοοt , Glaswaaren mit t und Eisenerz mit —

Dem Werthe nach dürfte bei der Ausfuhr Wein mit ! t eine der ersten Stellen ein -

nehmen . Die dem Werthe nach völlig zurücktretenden Mengen an Sand , Kies , Kreide usw .

machen bei der Ausfuhr nur wenig aus .

Die Verkehrsentwickelung der Stadt Frankfurt a. M. ist ein beredtes Zeugniss dafür ,

wie sich Wasser - und Eisenbahntransport gegenseitig ergänzen , ja unter Umständen sogar gegen —8
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seitig zur Hebung beitragen können ; denn der Eisenbahngüterverkehr von Franktfurt ist bei dem

ungeahnten Aufschwung des Güterverkehrs zu Wasser in lebhaftem Steigen geblieben . Dies ist
leicht erklärlich dadurch , dass Handel und besonders die Industrie durch den billigen Bezug von
Steinkohle und Rohstoffen eine grossentheils dem Eisenbahnverkehr zugute kommende Belebung
und Entwickelungsfähigkeit erlangen , die sonst bei weitem nicht in dem Maasse möglich ge - —
Wesen wäre .

Der mächtige Aufschwung , den der Güterverkehr auf dem Main durch die Canalisirung
erlangt hat , liegt für die bei Coblenz mündende Mosel voraussichtlich in nicht zu ferner Iukunſt ,
indem ein Entwurf zur Canalisirung der Saar und Mosel gegenwärtig für eine diesbezügliche
Vorlage im Landtage in Bearbeitung ist . Die Schiffbarkeit der Mosel hat indessen schon jetzt
erhebliche Bedeutung für den Weinversand . Bei dem hohen Werthe , welchen der Moselwein in

N
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Abb . 124. Die Moselmündung im Jahre 1900 , mit Tiefenlinien von 1895 .

den letzten Jahrzehnten erlangt hat , ist der für die Erhaltung der Qualität weit vortheilhaftere
Wassertransport von erheblicher Wichtigkeit . Von der Mosel kommend gins 1900 an Wein8 82

uit Kiet teien ekk rck 689 .
AUsserdem verblieb in Coblenn . fI2C0Ct

mithin an Wein von der Mosel zusammen 5800 t .

Für 1901 ergiebt sich hierin noch eine Zunahme von etwa t5oot . Dem Gewicht nach

überwiegt bei dem Moselverkehr der Steintransport , der im Durchgangsverkehr von der Mosel

zum Khein 1900 rd . 15 oοονσt , 1901 rd . 25 O0οt betrug . Der Verkehr zu Berg ist auf der Mosel
kaum nennenswerth .

Während in Coblenz , welches erst im letzten Jahre eine grössere , mit Eisenbahngleisen ,
Krahnen und Lagerschuppen ausgerüstete Kaianlage an der hier auf die normale Rheintiefe ge -
brachten Mosel erhalten hat ( vergl . Abb . 124 ) , der Fheingüterverkehr ( mit 75 Ooοσνt Zufuhr und

23 Oοοσοt Abfuhr im Jahre r9οο ) ) H mehr von örtlicher Bedeutung ist , bildet den eigentlichen Um -

schlagshafen sowohl für das Mosel - wie für das Lahnthal das an der Lahnmündung gelegene
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Oberlahnstein GVergl . Abb . 125 ) , Wwo vorwiegend die , theils von der Lahn , zum grösseren

Theil jedoch ( über die oberhalb Coblenz gelegene Eisenbahnbrücke ) mit der Moselbahn aus

Lothringen kommenden Eisenerze ( besonders Minette ) in Rheinschiffe geladen werden .8

Die Abfuhr von Eisenerz zu Schiff hat hier indessen von 178 o00t im Jahre 1900 auf

9ο οοοt im jahre 1901 abgenommen , wohl infolge des gegenwärtigen Niedergangs der Eisen —

industrie . Im übrigen wird dieser Verkehr durch die ungünstig 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 .

STADT

onERLAHNSTEIN

Abb. 125. Die Lahnmündung und der Hafen von Oberlahnstein im Jahre 1900

Cöln , der einstige Vorort des Hansabundes , vorlor seine vorherrschende Stellung in der

Rheinschiffahrt mit dem Verlust des alten Cölner 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 sämmtliche zu Berg

kommenden Güter in Cöln und Mainz auf die Fahrzeuge der dortigen Schiffer umgeladen werden ,

während die zu Thal kommenden Güter von Mainz ab wieder auf Cölner Schiffen weiterbefördert

werden mussten . Bis zu Anfang des vorigen Jahrhunderts bestand daneben noch das Stapel -

recht , wonach die Güter an den betreffenden Orten erst zum „ Stapel “ oder zum Kauf haus

gebracht und den einheimischen Kaufleuten zum Kauf angeboten werden mussten , der ganze

Handel somit nur durch deren Vermittlung erfolgen konnte .

Infolgedessen wurden früher viele Güter durch Landfuhrwerk von Düsseldorf bis

Porz ( 10 km oberhalb Cöln ) befördert und erst dort ins Schiff geladen . Die Aufhebung des

Cöõlner Umschlagsrechts wirkte daher auf die allgemeine Rheinschiffahrt sehr belebend , während

der Rhein - Güterverkehr Cölns von 430 Oοοt im Jahre 1834 auf 160 000 im Jahre 1835 herab -

Sank . Von da allmählich wieder steigend bis auf 360 oO0ο t im Jahre 1856 , trat unter dem Einfluss

der mehr und mehr herrschend werdenden Eisenbahnen wieder ein Sinken des Rhein - Güter —

verkehrs bis auf rd . 200 OOοst in der Mitte der sechziger Jahre ein , welcher Stand , durch eine

zeitweise Hebung unterbrochen , bis Ende der siebziger Jahre anhielt . Erst nachdem es gelang

durch Einführung grösserer Schiffsgefässe auf dem im Laufe der Jahre bedeutend verbesserten

Fahrwasser und Vermehrung der Leistungsfähigkeit der Schleppdampfer , sowie insbesondere

durch Herstellung geeigneter Anlagen für den Umschlag zwischen Schiff und Eisenbahn sich den

veränderten Verhältnissen anzupassen , trat wieder ein lebhafterer Aufschwung des Cölner Rhein -

güterverkehrs ein . Hierzu kam , dass infolge der 1880 mit ausserordentlichen Geldmitteln be -
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gonnenen umfassenderen Vertiefung und Verbreiterung des Fahrwassers im Jahre 1885 ein directer

Verkehr mit überseeischen Handelsplätzen ( zunächst London ) mittelst der sogenannten Rhein - See

dampfer eröffnet werden konnte . Dieser Rhein - Seeverkehr , der sich seitdem rasch entwickelt

hat , ist gerade für Cöln 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 o, zo m geringerer Tiefe fortsetzt .

Nachdem Cöln lange Zeit in dem weiteren , der Neuzeit entsprechenden Ausbau seiner

Hafen - und Werftanlagen gegen andere Städte zurückgeblieben war , hat es im letzten Jahrzehnt
das Versäumte glänzend nachgeholt und in den Jahren 1891 bis 1898 unter Aufwendung von

etwa 20 Millionen Mark ( wovon rd . 15 Millionen für die eigentlichen Hafenanlagen ) Bauten aus

geführt , die nicht nur in zweckmässigster Weise dem Schiffsverkehr jede wünschenswerthe Er
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Abb . 126. Der Haſen von Cöln im Jahre 1900 , mit Tiefenlinien von 1895 .

leichterung und Förderung gewähren , sondern durch ihre durchaus gediegene architektonisch

schöne Ausstattung eine weitere Zierde des mit recht berühmten , dem Rheinstrom sich dar —

bietenden Stadtbildes von Cöln bilden .

Die Hafenanlagen ( vergl . Abb . 126 und 127 , sowie Kartenbeilage VI Abb . 8) liegen der

Hauptsache nach an der trüher mit Gartenanlagen versehenen Rheinauinsel und dienen strom —

seitig im wesentlichen für den Auslandsverkehr , nämlich für Rheinschiffe mit zollpflichtigen
Gütern und für die Rhein - Seedampfer , während die Hafenseite für den übrigen Rheinverkehr

bestimmt ist . Die wichtigsten Gebäude wie das Hafenamt , das Hauptsteueramt und die Lager —
häuser des Zollwerfts sind mit stilvollen Sandsteinfaçaden versehen und auch alle anderen Bauten

in möglichst gefälliger Weise ausgebildet .
Die gesammte Werftlänge beträgt 8,3 km , wovon 6,8 am freien Strom liegen . 4, ; km

sind mit Kaimauern verschen und liegen zu zwei Drittel ( 6 km ) am freien Strom .

Die grössten Lagerhäuser befinden sich auf dem sog . Hansawerft ( an der Rheinseite der

den Rheinauhafen begrenzenden Landzunge ) und sind meist 20 m breit . An der nördlichen

Spitze derselben liegt zunächst der Zollhof mit dem Hauptsteueramt ; dann folgt stromauf
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die 510 m lange , „ Zollhafen “ genannte Uferstrecke mit zwei 9o , Sso m langen zweigeschossigen

unterkellerten steinernen , Zollhallen “ und einer desgleichen 122 , 50 m lang , enthaltend 5 Geschosse ,

ausser dem Keller . Die drei Gebäude enthalten zusammen 25 500 qm Lagerfläche und sind mit

10 hydraulischen Waarenaufzügen ( von je 170 kg Tragkraft ) , 6 hydraulischen Kellerkrahnen von

je 1500 kg Tragfähigkeit und 3 Handwinden ausgerüstet . Die hauptsächlich zum Lagern von

Abb . 127. Der Rheinauhafen bei Cöln während udes Eisgangs im Winter 1899/1900 .

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

Südweine stets eine angemessene Temperatur halten zu können . Ausserdem befinden sich unter

den beiderseitigen Ladebühnen der genannten Gebäude abgetrennte CKellerräume zum Lagern

von Oel und Spiritus .

Weiter stromauf folgt die z m lange , für vier Schiffe berechnete Anlage für den R hein -

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

13
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seitig unterkellert , ist an die Rhein - und Sèeeschiffahrts - Gesellschaft , Z2wei desgleichen von 40 imn

Länge sind an die Gesellschaft Neptun in Bremen vermiethet ; ein dritter Schuppen von gleicher

Länge ist neuerdings hinzugekommen .

Weiter stromauf besitzt die Centrale für Spiritusverwerthung in Berlin ein Tanklager
nebst Schuppen . Weiter folgt die zweigeschossige unterkellerte städtische Werfthalle von 60

zu 18,0 m und endlich etwa 500 m weiter oberhalb das sechsstöckige unterkellerte Getreidelager -
haus ( 60 zu 24 m) der Waaren - Creditanstalt .

Auf der Hafenseite der Landzunge , dem 720 m langen sog . Rheinauwerft , befinden

sich die Anlagen für den Speditionsverkehr . Sieben unterkellerte Schuppen aus Eisenfach —

werk von 9em Breite ( ohne die beiderseitigen Ladebühnen ) und 420 m Gesammtlänge ſ ( üm ein —

zelnen wechselnd von z0 bis 1o0 m) sind mit der zugehörigen Kailänge an ebenso viele Firmen

verpachtet . Acht fahrbare hydraulische Portalkrahne von 1,8 t Tragfähigkeit vermitteln den Güter

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 zt Tragfähigkeit . Im ganzen sind

im Cölner Hafengebiet im Betrieb :

31 fahrbare hydraulische Krahne ,

8 5 Dampfkrahne von 2 bis 40 t Tragfähigkeit ,
feststehender Krahn von zott Tragfähigkeit mit Hand - und elektrischem Betrieb ,

Handkrahn von 2,5 t Tragfähigkeit ,
2 Geétreide - Elevatoren .

Sämmtliche Lagerhallen sind auf der Landseite mit einem Perron und einer Ladestrasse

für städtisches Fuhrwerk verschen .

Das stadtseitige Ufer des Rheinauhafens ist , ebenfalls zum Verladen ausgebaut , mit

Eisenbahngleisen und Dampfkrahnen versehen . Es dient verschiedenen Zwecken , vorwiegend
dem örtlichen Verkehr .

Die Anlegestelle für die Cöln - Düsseldorfer Dampfer mit ihrem , im Sommer äusserst

lebhaften Personenverkehr von Cöln aufwärts bis Mainz und ihrem regen Stückgüterverkehr
( das ganze Jahr hindurch ) bis Mannheim und Rotterdam befindet sich unterhalb der Mündung
des Rheinauhafens am sog . Laystapelwerft ( 420 m lang ) . Ausser den Anlagen für den Personen -

verkehr befindet sich hier ein eiserner Schuppen von 60 m Länge .
Weiter unterhalb am sog . Frankenwerft ( rd . 600m lang ) befindet sich eine ähnliche An —

lage für die dem gleichen Zweck dienenden , aber in nur verhältnissmässig geringer Zahl fahrenden

Dampfboote der niederländischen Dampfschiffs - Rhederei .
Kurz unterhalb der festen Eisenbahn - und Strassenbrücke folgt das ebenfalls mit Kai —

mauer und Gleisen versehene rd . 350 m lange Trankgassenwerft und darauf das mit abgepflasterter
Böschung und tief liegender ( durch mehrere Rampen zugänglicher ) Ladestrasse verschene

rd . 1080 m lange Kaiser Friedrich - Werft . Von der Endigung desselben am „ Niederländer Thor “

bis zur Mülheimer Schiffbrücke reicht das im oberen Theil ähnlich ausgestaltete rd . 2 km lange
Niederländer Werft . Auch das oberhalb der Stadt , am vorgenannten Agrippina - Werft beginnend ,
sich stromauf hinzichende Oberländer Werft ( bis zur Grenze der Stadtgemeinde etwa 2,5 km lang )
ist ähnlich ausgebaut . Das gegenüberliegende Deutzer Ufer wird soweit möglich ebenfalls dem

Schiffsverkehr nutzbar gemacht und insbesondere hier der sog . Schnellert - Hafen für Petroleum

und Massengüter angelegt .
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Der Güterverkehr der Cölner Hafenanlagen , der in dem ausserordentlich günstigen Ge —

schäftsjahre 1899 bis über eine Million Tonnen in Zu - und Abfuhr gestiegen war , ist seitdem

durch den allgemeinen Geschäftsniedergang bis auf 743 oοοσt im Jahre 1901 gesunken , allerdings

weniger in den werthvolleren Gegenständen , als in den minderwerthigen Massengütern .

Der Getreideverkehr ist sogar durch die vermehrte Zufuhr an Gerstèe und Weizen auch

im vergangenen Jahre weiter gestiegen . Ueberhaupt steht der Getreideverkehr sowohl der Menge ,

wie dem Gesammtwerth nach oben an ; von der 608 ooost betragenden Gesammteinfuhr des

Jahres 1900 bestanden 104 oοοt aus Getreide , danach kommt in der Jufuhrmenge Holz mit

83 Ooοοσt WoOoVOn 16000 t Flossholz ) , Steinkohle mit 48 000 t , Steine usw . mit 42 O00t , Metalle

( ausser Eisen ) mit 28 oo00˙t , Düngemittel mit 25 o00t , sowie Sand , Kies usw . mit 30 Oo0 t. Die

Steinkohlenzufuhr ist verhältnissmässig gering , da bei der Nähe des Ruhrkohlenbezirks das Um —

laden ins Schiff gegenüber dem directen Bahntransport im allgemeinen nicht mehr lohnend ist .

Von hervorragender Bedeutung ist aber der Verkehr an Wein , der

iit Fl ee n

W 5 600 t Abfuhr

also mit 20 O00οt Gesammtverkehr

etwa das Doppelte des nächstgrössten Weinverkehrs ( zau Wasser ) von Mainz ausmacht .

In der Abfuhr steht der Menge und auch wohl dem Werthe nach Zucker ( und dessen

Nebenproducte , mit 54 oοοσt obenan , dann folgen der Menge nach Metalle ( ausser Eisen ) mit

2 1000 t,. Oele und Fette mit 12 oοοσt , verarbeitetes Eisen mit 12 000 t , Getreide mit 800ot ,

Mehl und Mühlenfabrikate mit 8Soooſt usw .

Im ganzen treten bei dem Cölner Rheinverkehr die eigentlichen Massengüter , wie Stein -

kohle , die bei den meisten anderen grösseren Rheinhäfen den Hauptverkehr ausmachen , sehr

in den Hintergrund ; der Verkehr besteht vielmehr aus einer grossen Zahl verschiedenartiger

werthvollerer Gegenstände . Auch der Stückgüterverkehr ist von grosser Bedeutung .

Von der Gesammtmenge von zoꝗ ooοt im Jahre 1900 zu Berg angekommenen Gütern

entfallen auf Rotterdam und sonstige niederländische Häfen 239 o00t , also über die Hälfte , auf

belgische Häfen 54 ooO0¹t , auf die Häfen zwischen Cöln und der holländischen Grenze 51 Ooo0ο t.

Der Rest von 55 OoOOt ( etwa 14 / ) entfällt auf den Rhein - Seeverkehr und zwar mit 21 700t

auf Nordsèéehäfen , mit 12 800 t auf englische Häfen und mit 2600 t auf sonstige auslän -

dische Häfen .

Von der Gesammtmenge der im Jahre 1900 zu Thal abgegangenen Güter von 131 oοοt

gingen nach deutschen Rheinhäfen 40 o00 t , nach niederländischen Häfen 39 ooο˙t , nach bel —

gischen Häfen 11O000t . Der Rest von 41 ooo t , also etwa ein Drittel des gesammten Thal -

verkehrs , entfällt auf den KRhein - Seeverkehr und zwar mit 17 900 t auf deutsche Nordseehäfen ,

mit 7900 t auf deutsche Ostseehäfen , mit 11 700t auf englische Häfen , mit 37o0o0t auf sonstige

ausländische Häfen .

Die Rhein - Séeschiffahrt hat sich auch im letzten Jahre in günstiger Weise weiter ent -

wickelt ; im Herbst 1901 ist eine directe Verbindung vom Rhein mit Italien eröffnet worden . Es

bestehen zur Zeit von Cöln aus directe Rhein - Seelinien nach : Bremen , Hamburg , KI

Lübeck , Stettin , Danzig , Königsberg , Kopenhagen , Riga , St . Petersburg , London

und einigen italienischen Häfen . Wenn die Menge des Rhein - Seeverkehrs im Jahre 1900 gegen

den Verkehr von 18990 mit 99 ooοσt auch etwas abgenommen hat infolge des allgemeinen Ge -

schäftsniedergangs , so lässt doch die Thatsache , dass er 1900 11⁰ des Gesammtverkehrs ausmachte ,

gegenüber 9,9 %/ im Jahre 1899 darauf schliessen , dass ein weiterer Aufschwung zu erwarten ist .
8 0
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Die Stelle eines Industriehafens für Cöln vertreten die Rheinufer der Vorortè unter
halb und oberhalb der Stadt .

Besonders die Cöln schräg gegenüberliegende Stadt Mülheim ( vergl . Abb . 128 ) ist zum
Sitze einer sich fortwährend weiter entwickelnden blühenden Industrie geworden .

Von den zahlreichen grossen Firmen , die sich hier und weiter oberhalb auf Deutzer
Gebiet angesiedelt und zum Theil ihre eigenen Werftanlagen haben , mögen nur das grosse Kabel -
und Drahtseilwerk von Felten & Guilleaume , sowie die Schiffsbauanstalt von Gebr . Sachsenberg
hervorgehoben werden . Der Gesammtverkehr hat auch im lètzten Jahre um 11⁰ zugenommen
von 278 OoO00οt im Jahre 1900 auf 309 ooοt im Jahre 1901 . Erstreckt sich die Zunahme auch

grösstentheils ( mit rd . 20 OO0ο⁵t ) auf minderwerthige Mengen ( Sand , Kies usw . ) , So ist doch auch
die Getreidezufuhr von 25 O00t auf 32 Ooοt , also um nahezu 30 o, und die Zufuhr von Erzen
von 15 o0t auf 22 œ00οt , also beinahe um die Hälfte gestiegen . Von den oοοοtt Güterabfuhr
des Jahres 1900 betrugen 40Oοο t oder 56 % veèrarbeitètes Eisen , ein Beweis der hohen Be —

deutung der Eisenindustrie hier .

＋
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Abb. 128. Der Haſen bei Mülheim am Rhein im Jahre 1900

Ein Jahr früher als zu Cöln ( 189 wurde in Düsseldorf mit der Erbauung der neuen

Hafenanlagen begonnen . Das Bedürfniss dazu war hier wohl noch dringender , da die alten
Hafen und Werftanlagen Düsseldorfs sehr mangelhaft waren . Nach der 1886 erfolgten Er -

bauung einer 170 m langen Ufermauer am offenen Strome standen bis zur Eröffnung der neuen

Hafenanlage dem Umschlagsverkehr immerhin nur 8Soom mit Gleisen versechene Uferlänge zur

Verfügung ; und auch hier konnte nur auf 250 m ( etwa drei Schiffslängen ) unmittelbar vom Schiffe
auf die Eisenbahn verladen werden . Das 1866 erbaute Lagerhaus lag so weit vom Strome ab ,
dass die Güter dahin vom Schiffe aus durch Landfuhrwerk gefahren werden mussten . Ueberdies

war der alte , nördlich 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 besteé den neuzeitlichen Bedürfnissen entsprechend ein -

gerichtet . Das der Einfahrt zunächst gelegene grösste Becken dient als Handels - und Zollhafen
und ist zu dem Zweck mit einer 8Spo m langen Kaimauer mit Ladegleisen und fahrbaren elektri —
schen Portalkrahnen ausgerüstet . Ein Zoll - Niederlagegebäude von 95 m zu 20 m besitt in Keller
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und fünf Stockwerken 9200 qm Lagerfläche ; dazu kommen drei Zollhallen mit zusammen 3550 qm .

Von den Lagergebäuden im freien Hafengebiet sind drei mit Schüttböden für Getreide , die

übrigen hauptsächlich für Speditionsgüter , Colonialwaaren u. dergl . eingerichtet .

Die anderen beiden kleineren Becken dienen als Holz - und Industriehafen und werden

besonders für ersteren Zweck stark in Anspruch genommen . Unterhalb der Haupthafenmündung

befindeét sich der Petroleumhafen mit besonderem Zugang vom Rhein her . Die Ladeufer sind

an mehrere grössere Firmen verpachtet und mit Lagerräumen und grossen Behältern ( Tanks )

aufs beste ausgestattet . Die gesammte Wasserfläche der vier Häfen beträgt 22 ha und die Ufer —

länge rd . 6,z1 km .

Davon sind :

EA EmI

gepflasterte Böõschung 3 35 5„5

.8 8

Hierzu kommen an Werftlänge am freien Strom :

LE

,

e 1 5

Aun fee Seein s kEm

Fr

Gesammtwerftlänge 9,36 km .

Abb . 129. Der städtische Hafen bei Düsseldorf , erbaut 1890 bis 1896 .

Der grösste Theil , nämlich 855 m der Kailänge am freien Strom , ist erst in den letzten

beiden Jahren mit einem Aufwande von über 3 Millionen Mark entstanden ( V‚om 1. Mai 1899 bis

8. März 1002 ) , wodurch sich einschliesslich der Ausgabe von 10 Millionen für die neuen Hafen

anlagen ein Gesammtbetrag von über 13 Millionen innerhalb 12 Jahren ergiebt . Nachdem in den

lahren 1896 bis 1899 die neue Strassenbrücke mit zwei mächtigen eisernen Bögen von 180 m

Spannweite und damit in Verbindung die Juschüttung des alten Hafens zur Ausführung gelangt 9

war , wurde sofort die vorerwähnte Kaimauer in Angriff genommen , deren Bau durch die ganz

aussergewöhnlichen 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 übermässigen Kosten ( 3500 Marłdꝗ) für das laufende Meter neuen

Ufers ) nicht zurückschreckte . Sie erhielt dafür aber auch nicht nur eine vorzügliche , vorn auf
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6,0 m Düss . Pegel , das ist über Sommerhochwasser gelegene 20 m breite Ladestrasse ( vergl . den

Querschnitt Abb . 81 auf S. 52 ) , die , nach der Landseite bis auf 6, 40 m Düss . Pegel ansteigend , an

8,60 m breite Lagerräume ( von zooo qm Gesammtfläche ) anschliesst , sondern über diesen auf

Höhe von 9,zo m Düss . Pegel einen rd . 9 m

breiten Gehweg mit freiem Blick auf den Rhein

und daran anschliessend einen 11m breiten

Fahrweg und somit einschliesslich eines zweiten

Gehwegs von 3,50 m Breite eine Prachtstrasse

am Rhein , die für die Stadt von höchstem

Werthe ist , nicht nur als lang entbehrter Schmuck

an der Pheinseite , sondern auch als wichtige
Verkehrsstrasse . Eine Besetzung der Strasse

mit stattlichen Gebäuden ist bei dem hohen

Werthe der Lage baldigst zu erwarten . Dem

Rheinstrom ist dadurch ein Streifen von durch -

schnittlich 21,5o m Breite und eine Wasserfläche

von 1 ha und 8ꝗ ar abgewonnen . Schliesslich

ist für die tiefer gelegenen Stadttheile ein vor -

züglicher Deichschutz erreicht . Dabei hat die

vorher unregelmässige Ufergestaltung eine schöne

schlanke Linienführung erhalten , zum wesent —

lichen Vortheil für die Stromführung . Aus die -

sem Grunde hat auch die Strombauverwaltung
einen Kostenbeitrag ( in Höhe von 101 300 Marhg

geleistet .

Die Ladestrasse ist mit zwei

Eisenbahngleisen und mit elektri - 8A0 /
schen Portalkrahnen von 3 t Trag -

fähigkeit bei 13 , 20 m Auslegeweite
versehen und bietet insbesondere

dem Rhein - See -

dampfer - und son -

stigen Speditionsver —
kehr die in dem Hafen

wegen der starken Ver -

Abb . 130. Der Rhein bei Düsseldorf im Jahre 1900 , mit Tiefenlinien von 1896 .
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kchrszunahme schwierig werdende Gelegenheit zu eciner sehr erwünschten schnellen Abfertigung

der Dampfer .
Die Gesammtzahl der elektrischen Krahne hier und im Hafen , deren Tragkraft von 1,5 t

bis zu 25 t beträgt , ist bis auf 24 gestiegen . Ausserdem ist ein Dampfkrahn von 3ut vorhanden .

Der gewaltige Aufschwung Düsseldorfs zu einer Handels - und Industriestadt ersten

kanges , dessen Einwohnerzahl sich in 29 Jahren verdreifacht hat ( Von 69 o0 im Jahre 1871 auf
8 5 9

214000 im Jahre t9οοάο kommt auch in der starken Zunahme des Rhein - Güterverkehrs zum

Ausdruck , der sich in sieben Jahren von 1893 ( mit zoz ooo t ) bis 19 ( mit 62ο οoοοt̃ ) ̃ verdoppelt

hat . Das jahr 1901 zeigt allerdings wie in den meisten anderen Häfen einen Rückgang

und zwar um 37 o00 t oder 6 %; doch ist dieser mit einer Steigerung in einigen werth —

volleren Gegenständen verbunden , wie Maschinen und überhaupt verarbeitetem Eisen ,

dessen Verkehrsmenge in der Abfuhr auf das Anderhalbfache , sowie Zucker , dessen Abfuhr

von rd . fooot auf Soooſt gestiegen ist . Eine Vermehrung ( von 9 % ) ist auch in der

Zufuhr von Getreide eingetreten , besonders von Weizen , dessen Menge sich verdoppelt hat .

Der Verkehrsrückgang betrifft hauptsächlich Petroleum mit 9ooot oder rd . 25 % und Holz

mit Ooοοονt oder rd . 6/ . Letzteres bildet den Hauptverkehrsgegenstand des Düsseldorfer Hafens

und machte mit 151 œοοσοt im Jahre 1900 35 % der Gesammtzufuhr aus . Davon kamen 35 OOοt

in Flössen an . Demnächst ist ( abgesehen von 8ꝗ oooet Sand , Kies usw . , die nur der Menge nach

ins Gewicht fallen ) Getreide von besonderer Bedeutung mit 54 ooοσt Zufuhr im Jahre 1900 und

o ; demnächst die Zufuhr von Petroleum mit 3à oοοt im Jahre 190ο und59 oοοοt im Jahre

28 O000t 100r , Cement mit 23 ooοt̃t bezw . 12 o00t , Steine und Steinwaaren mit 21 000 t bezw .

Ot . Mehl und Mühlenfabrikate mit 13 O0o0οt bezw . 1ꝗ4oοοσt , endlich Zucker und dessen

Nebenproducte mit 700οt bezw . 710ο˙νt und Wein mit 3800 t bezw . 3700 t.

In der Abfuhr steht verarbeiteétes Eisen oben an mit 19000ſt im Jahre 1900 , 29 000 t
im Jahre 1901 , dann Glaswaaren mit 13 Oo0t bezw . IIoOOt , Zucker und Nebenproducte

mit IO0Oſt bezw . 8000t und Soda mit 5200 t bezw . 5600 t.

Die Steinkohle , welche schon im Cölner Hafen wegen zu grosser Nähe der Kohlengebiete

nur in verhältnissmässig geringen Mengen zu Schiff ankommt , fällt 90n in der Zufuhr ganz aus ,

während sie 1900 mit zoooſt erscheint ; auch in der Abfuhr ist ihre Menge verhältnissmässig

gering , 1900 : 9600 t , 1901 : 9000ot .

Ebenso wie in Cöln spielen auch hier Colonialwaaren wie Kaffee und Stückgüter aller

Art eine bedeutende Rolle .

Etwa z km oberhalb Düsseldorf zweigt der Erftcanal vom Rhein ab , der , in den

Jahren 1898 bis 1900 auf 25 km Länge bis auf die Normalsohle des Rheins 6 DDüss 2 )

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 8So m Durchmesser mündet . Die Lagerplätze an den im ganzen 2,7 km langen

Ladeufern dienen vorwiegend der Holzindustrie . Ein grosses Lagerhaus mit Elevatorbetrieb

dient dem Getreideverkehr , der mit einer Zufuhr von 68 oοοt im Jahre 1900 und 8S4 ooοt

( wovon 73 Oooοt Weizen ) im Jahre 1901 den Düsseldorfs bedeutend übertrifft , während die

Holzzufuhr mit 9oooſt im Jahre 1900 und 67 oοοοt im Jahre 1901 zwar auch sehr bedeutend ,

doch im letzten jahre nur etwa die Hälfte wie im Düsseldorfer Hafen betrug . Von besonderer

Wichtigkeit für Neuss ist auch die Oelmüllerei . Die Zufuhr der Oelsaat ist auch im letzten

Jahre beträchtlich gestiegen , von 48 000 t im Jahre 1900 auf 52 O0οοt im Jahre 1901 . Ferner
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sind in der Zufuhr nennenswerth : Mehl - und Mühlenfabrikate mit 16000t im Jahre 1900 ,

7 OO0ͤt im Jahre 1901 ; Petroleum und andere Mineralöle mit 15 oοοσοt im Jahre 1900 , 14Oοt

im Jahre 1901 , und Rohbaumwolle , deren Zufuhr sich von 1900 ( mit 2500t ) auf 1901 ( mit

5 OOοσtij beinahe verdoppelt hat .

Die Gesammtzufuhr von Neuss betrug

1900 2 8 N 3 270οοοοt0
1901 5 5 8 1 297 000

während die Abfuhr nur

1900 5 5 5 5OOöt

1001 4 3 8 0 600 t

betrug und bei ihrer Vertheilung auf verschiedene Gegenstände im einzelnen von sehr geringer

Bedeutung ist .

Die Stadt Neuss steht durch eine Eisenbahnbrücke in directer Verbindung mit Düssel —

dorf und dürfte zu dieser Stadt in ähnlichem Verhältniss stehen wie Mülheim a. Rh . zu Cöln .

Die Erkenntniss der ausserordentlichen Vorzüge , welche die Wasserstrasse des Rheins

für das Aufblühen von Handel und Industrie den Städten 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 grösseren Hafen mit Kaianlagen am freien Strom zu erbauen . Mit der Ausführung des

bereits fertiggestellten Entwurfes wird voraussichtlich noch in diesem Jahre begonnen werden .

Danach soll ein hochwasserfreies , mit Kaimauer , Gleisen , Krahnanlagen und Lager

gebäuden verschenes sogenanntes Handelswerft kurz oberhalb Uerdingen in den Rhein vor

geschoben und zur Wiederherstellung eines ausreichenden Hochwasserprofils das gegenüberliegende

Rheinufer in geeigneter Weise abgegraben werden , unter Zurückverlegung des dort befindlichen

Deiches .

eMün

dung des 460 m langen , 60 m in der Sohle breiten äusseren sogenannten Rheinhafens und un

An dem hohlgekrümmten Ufer dicht oberhalb Uerdingen liegt die spitzwinklig

mittelbar neben diesem , durch eine Reihe Pfahlbündel abgetrennt , ein Flosshafen von 40 m Breite .

Jenseits einer den Zugang zu den Werftanlagen bildenden Strassen - Drehbrücke schliesst

der sich allmählich zu einem Wendeplatz erweiternde , 400 m ͤlange Binnenhafen , und an diesen

der in einen zweiten Wendeplatz endigende , annähernd dem Rhein parallel laufende Osthafen von

9oο• οm‚m Länge und 45 m Sohlenbreite an . Für den Handelsverkehr ist das Werft am freien

gLegenüberliegende Ufer desStrom und das eine Ufer des Rheinhafens bestimmt , während das

letzteren der Holzindustrie dienen soll . Der Binnen - und Osthafen , sowie die für später in Aus

sicht genommenen grossen Erweiterungsanlagen würden dem Grossgewerbe aller Art Gèlegenheit
bieten , sich unmittelbar am Wasser anzusiedeln und sich den billigen Schiffstransport nutzbar

zu machen .

Die Stadt Uerdingen ist von Natur so hoch und so günstig am Rhein gelegen , dass

hier ohne Schwierigkeit ein 2 , km langes Werft ausgebaut werden konnte , wovon o,86 km ganz

hochwasserfrei sind . Diese , sowie eine 1 km lange , etwas tièefer gelegene Uferstrecke sind mit

Gleisen und Dampfkrahnen verschen .

9Ausser dem Steueramt sind die meisten Lagergebäude in Privatbesitz und dienen , mit

Hlevatoren ausgerüstet , vorwiegend dem Getreideverkehr , der von rd . 40 O00οοt Zufuhr im Jahre
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1000 auf 42 Oοοt im Jahre 1901 gestiegen ist . Nãchstdem ist die Zufuhr von Oelsaat ( 28 oοοσ t im

ſahre 1900 , 27 oοοσνt im Jahre 1901 ) von Bedeutung , welche den am Rhein gelegenen Oelmühlen

zugeführt wird , ferner von Mehl und Mühlenfabrikaten ( 23 oOοοt im Jahre 1900 , 28 O00 t im

Jahre 1901 ) , endlich von Holz ( 17 Oo0οt im Jahre 1900 , 10 ο0t im Jahre 1901 ) .

Das Uerdinger Ladeufer , wie auch die angekommenen Güter dienen vorwiegend dem

hier schr zahlreich angesiedelten Grossgewerbe . Neben den Oelmühlen seien eine Kreidemüble ,

eine Spritfabrik , Alaunfabrik und andere theils chemische , theils sonstige Fabriken genannt ,

welche alle ihre Rohstoffe fast ausschliesslich auf dem Rhein bezichen . An der Zunahme des

Geéesammtverkehrs von 202 Ooοοσονt im jahre 19οοõ auf 335 O00t im Jahre 1901 ist hauptsächlich die

Jufuhr von Erde , Sand , Kies oder Kreide mit einer Steigerung von 34 oοοt auf 16 O000 t be -

theiligt . Es handelt sich dabei , abgeschen von dem Bedarf der Kreidemühle , fast ausschliesslich

um gebaggerten Rheinkies

Bei der Abfuhr sind hauptsächlich die Erzeugnisse der Zuckerindustrie mit 14 O0ονοt im

Jahre 1900 und 13 Oοt im Jahre 1901 , 80bie fette Oele mit fü . 800e t it beidlen Jahren von

Bedeutung .

Der bedeutende Rückgang in der Eisenindustrie kommt besonders deutlich in dem Ver —
8

kehr des lediglich für die Zufuhr von Eisenerz angelegten ( am 1. October 1897 in

nommenen ) Krupp ' schen Hafen zu Rheinhausen zum Ausdruck . Dort wurden im Jahre 1900

236 000t , 1891 135 Oοοt̃ Eisenerz ausgeladen . Der Hafen besitzt , abgesehen von der 500 m

langen Zufahrt durch das niedrige Vorland , bei rd . 60m Breite etwa 500 m nutzbare Länge ,

wOVon ziom mit Kaimauer verschen sind .

um Ausladen des Erzes dienen leichte eiserne Brücken , welche , über den ganzen Lager —

platz und bis über die Mitte des Schiffes reichend , auf hohen fahrbaren Bockgestellen ruhen und

an denen die sich nach unten öffnenden Kübel hängen . Das Erz kann 5S0
Laufkatzen tragen ,

Stelle des Lagerplatzes be -
vom Schiff entweder in Eisenbahnwagen oder an jede beliebige

fördert wérden

Während bei den bisher betrachteten Häfen , mit Ausnahme desjenigen zu Oberlahn

Stein , die Zufuhr die Abfuhr béei weitem übertraf , dienen die grossen Hafenanlagen in der

Gegend der Ruhrmündung , insbesondere bei Ruhrort und Duisburg Gvergl. Abb . 132 ) , vor -

Sie bilden die Haupt - Umschlagsplätze der aus den rheinisch - westfãlischen
wiegend der Abfuhr .

die für den gesammten Schiffsverkehr auf dem Rhein
Grubenbezirken kommenden Steinkohle ,

der Menge nach von weit überwiegender Bedeutung ist .

Das vor Zeiten unmittelbar am Rhein gelegene Duisburg ist durch eine vor Jahrhunderten

stattgefundene Aenderung des Stromlaufs über 2 km vom Ufer abgekommen . Vereinigungen

von Kaufleuten stellten in den Jahren 1828 bis 1832 durch einen Canal die Verbindung mit dem

Khein und 1840 bis 1844 in derselben Weise eine Verbindung mit der Ruhr her . Der Rhein -

Jahr 1870 durch Verbreiterung und Vertiefung zum Hafen ausgebaut , der

Benutzung des alten Ruhrcanals
canal wurde um das

später durch Verlängerung nach rückwärts unter theilweiser

bedeutend vergrössert wurde . Ferner ist in den letzaten Jahren ein neues , direct vom Rhein aus

zugängliches Hafenbecken , der „ Parallelhafen “ , angelegt .

Das Verkehrsbedürfniss ist indessen in den letzten Jahren , besonders bei der langen

Verzögerung 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 übernommen hat , beschlossen sind und in den nächsten Jahren

14
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zur Ausführung kommen werden . Danach sollen in der Nähe des Rheins bei Neuenkamp , zwischen

Duisburg und Ruhrort , drei Becken von durchschnittlich je 10b00 m Länge und 60 bis 120 m

Sohlenbreite angelegt werden , mit einer gemeinsamen Zufahrt , welche dicht oberhalb der Ruhr -

mündung vom Rhein abzweigt und ebenfalls als Hafenbecken ( von 1200 m Länge und 120m

Sohlenbreite ) ausgebaut wird . Die Anlage ist im ganzen zu 15 Millionen Mark veranschlagt , von

denen jedoch 4 Millionen erst später für weitere Ergänzungen , insbesondere der Eisenbahnanlagen
erforderlich werden .

Der Gesammtverkehr Duisburgs kommt mit 4740 O0οονt im Jahre 1900 und 4725 Oοοt

im Jahre 1901 dem Mannheims nahe und vertheilt sich in ähnlicher Weise wie dort zum grossen

Theil auf Steinkohle , Getreide und Holz , mit dem Unterschiede jedoch , dass die Steinkohle

einschl . Coaks ( 19οο 745 OOoοσt , 1901 3 Oοοοονο,E᷑j ) hier mit Ausnahme von sehr geringen Mengen

Abfuhr - , dort Zufuhrgegenstand bildet und als Hauptzufuhrgegenstand hier das Eisenerz ( mit

71Iooοt im Jahre 1900 und 563 Ooοtt im Jahre 1901 ) hinzutritt . Der Getreideverkehr stand

1900 mit 592 Oοοσt nur wenig gegen den Mannheims mit 599 ooοt zurück , ist aber 1901 auf

574 OOoοt geésunken , während er dort auf 8Hooosöt gestiegen ist . Die Holzzufuhr jedoch ist

hier bedeutender mit 370 oοοσοtt im Jahre 19ο½οο Q ] ο WwοοùnuIOOO⁵t Flossholz ) .

Von Bedeutung ist ferner die Zufuhr von Roh - und Brucheisen , welche allerdings im

Jahre 1901 auf 52 oοοσt gegenüber 140 œοοοt̃ im Vorjahre gesunken ist ; ferner die Zufuhr von

Salz und von Petroleum mit je 35 Ooοοtt im Jahre 1900 , und endlich von Steinen und Stein

waaren mit 41 Ooονοάẽt und von Sand , Kies usw . mit 3zy ooοσοtt im Jahre r900 .

In der Abfuhr ist neben Steinkohle und Coaks verarbeitetes Eisen mit 20 c000t und

Mehl ( uebst Mühlenfabrikaten ) mit 72 oοοσονt erwähnenswerth .

Der städtische Duisburger Hafen hat zur Zeit rd . Ii km mit Gleisen versehene Werft —

länge , von denen o,2 km am freien Strom liegen . Im ganzen sind 23 Krahne von durchschnitt —

lich 4,35 t Tragfähigkeit vorhanden .

Derard . 3 , 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 . 1,0 km langen Binnenhafen , welcher dem eingedeichten Theil der Stadt angehört und bei

Hochwasser durch ein Sperrthor abgeschlossen wird . Der hintere Theil des Binnenhafens dient

vorwiegend dem Holzverkehr , der vordere Theil desselben hauptsächlich dem Getreideverkehr

und ist zu dem Zwecke mit zahlreichen Silo - und Boden - Speichergebäuden sowie Elevatoren

ausgerüstet . Der äufsere Hafen ist in der Hauptsache von verschiedenen grösseren industriellen

Werken , u. a, auch von der bekannten Schiffsbauanstalt von Berninghaus besetzt .

Der in den Jahren 1895 bis 1898 unterhalb des alten Hafens erbaute Parallelhafen

von 1, ; km Länge und 120 m Sohlenbreite , welche sich an der Mündung auf 80 m verengt ,

dient auf dem Südufer ausschliesslich dem Kohlenverkehr und ist zu dem Jwecke mit sechs

Kohlenkippern nebst Lagerplätzen verschen . JIwei weitere Kohlenkipper sind im Bau . Das Nord —

ufer , welches auf 500 m Länge mit einer Kaimauer und zahlreichen Krahnen besetzt ist , wird

vorwiegend von dem Erzverkehr in Anspruch genommen . Nach Erbauung des Parallelhafens

sind die früheren Kipperanlagen in dem engen , langgestreckten alten Hafen wegen ihrer schweren

Zugänglichkeit beseitigt worden .

Am freien Rhein , zwischen den Mündungen des alten und neuen Hafens , liegen die An —

lagen für den Petroleumverkehr .

Nicht zum städtischen Hafen gehörig , aber in demselben Gemeindebezirk gelegen ist

das an die Mündung des alten Hafens oberhalb anschliessende Duisburger Rheinufer , welches
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im Besitz und Betriebe der Grossindustrie ist . Ausser der bekannten Brũückenbauanstalt von

Harkort liegen hier zwei Kupferwerke , eine Zinkhütte und mehrere grössere Eisenhüttenwerke ,

Sowie zahlreiche sonstige Fabriken hier und weiter aufwärts .

Der Verkehr des Duisburger Rheinufers wird in den Jahresberichten gesondert auf -

geführt und ist auch in den oben genannten Zahlen nicht enthalten . Er besteht vorwiegend aus

Eisenerz ( Zufuhr 340 oοοσt im Jahre 1900 ) . Dann folgen andere Erze mit 115; OOοοt im Jahre

1000 ( wohl hauptsächlich für den Bedarf der Kupferwerke und der Zinkhütte ) , Holz mit 23 œ00 t

im jahre 1900 ( darunter 500oOut Flossholz ) und Salz mit 18 Oοοοt . An Sand , Kies usw . wurden

im Jahre 1900 216 Oοο0t̃t ausgeladen . Die Zufuhr betrug im ganzen 761 ooοοt im Jahre 1900 und

807 ooοt im Jahre 1901 . Die Zunahme im letzten Jahre beruht auf der Verlegung einer Erz -

Entladestelle aus dem Gebiet des städtischen Hafens in das des Duisburger Rheinufers . Die

Abfuhr betrug 3z4 oοοt im Jahre 1900 und 56Oοt im Jahre 1901 und besteht zum grossen

Theil aus Steinkohlen ( 98o0 t im Jahre r9ο ) ο , sodann aus verarbeitetem Eisen ( 55C0ft ) sowie Roh -

und Brucheisen ( 4300t ) und vertheilt sich im übrigen auf zahlreiche verschiedene Gegenstände .

Am Duisburger Rheinufer sind 16 Krahne von durchschnittlich 10 t Tragfähigkeit vorhanden .

Dicht oberhalb des im Privatbesitz befindlichen Rheinufers liegen die eisenbahnfiskalischen

Hochfelder Hafenanlagen , welche aus dem 250 m langen , unterhalb der Eisenbahnbrücke ge -

legenen Nordhafen , dem etwa 400 m senkrecht ins Land einschneidenden „ Cultushafen “ und

dem rd . looom langen , vom Rhein nur durch einen schmalen Damm getrennten Südhafen

bestehen .

Die gesammte nutzbare Werſtlänge beträgt rd . 1 % km und dient vorwiegend dem Kohlen —

verkehr . Zu diesem Zwecke liegen am Südhafen Ladeplätze von durchschnittlich 50 m Tiefe

und davor zahlreiche sogenannte Ladebühnen zum Abstürzen der Kohle mittelst Handwagen ,

während am Nordufer des Cultushafens zwei Kipper das directe Ausleeren der Eisenbahnwagen

in die Schiffe vermitteln . Das Südufer desselben Hafens ist auf 130 m Länge mit Kaimauer und

Krahngleis versehen , ebenso wie das ganze nutzbare Ufer des Nordhafens . Die Krahnanlagen

besorgen hauptsächlich das Ausladen von Eisenerz ( O1Oοοt im Jahre 1900 ) und Stückgütern

( IS OOt ) . Sonst sind bei der 1900 236 Oœοοσt ( 61901 201 O0 t ) betragenden Zufuhr bemerkens -

werth : Holz mit 70 Oοοσt ( davon 51 οοοσt Flossholz ) , Erde , Sand usw . mit 59 Oοοt und Roh -

und Brucheisen mit 13 ooοt , sowie Theer , Pech , Harz , Asphalt usw . , dessen Zufuhr von rund

2000 t im jahre 1900 auf 17 oοοσνt im Jahre 1901 gestiegen ist .

Die Abfuhr von 717 oοοσοtt im Jahre 1900 und 698 oοοt im lahre 1901 besteht fast aus —

Schliesslich aus Steinkohle und Coaks mit 692 Ooοοοσt im jahre 1900 und 670 oοοσtt im Jahre 1901 ,

woneben nur noch Pech , Harz und Asphalt mit 5800t bezw . C7oοοt und verarbeitetes Eisen mit

2300 t bezw . 5100 t im Jahre 1900 bezw . 1901 erwähnenswerth sind .

Den grössten Verkehr von allen Binnenhäfen sowohl am Rhein wie überhaupt in Europa

hat der Hafen zu Ruhrort mit einem Gesammtverkehr von 6758 oοοσt im Jahre 1901 . Gegen —

über dem Verkehr von 1900 mit 6 570on Oοοt ergiebt sich eine Zunahme von 57 ooοt , die zwar

nur O,8 beträgt , aber

Rheinhäfen im letzten Jahrè erfolgte Abnahme .

Der Ruhrorter Hafen wurde im Anfang des 18 . Jahrhunderts zunächst in einer alten

die an Bedeutung gewinnt durch die in fast allen anderen verkehrsreichen

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

Allerhöchste Cabinetsordre die Ruhrschiffahrtskasse gegründet wurde mit der Bestimmung , dass

die Schiffahrtsabgaben auf der Ruhr nicht nur für den Strom , sondern auch für den Ausbau der

14 *
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Die Hafenanlagen in der Nähe der Ruhrmündung .

Hafenanlagen zu Ruhrort verwendet würden . Von 1820 ab trat eine rasche Entwicklung ein ,

die vorher durch die Kriegszeiten zurückgehalten war . Es entstand bis 1825 das die Insel um —

schliessende ringförmige Hafenbecken ( vergl . Abb . 131 und 132 ) , bis 1842 der Schleusenhafen ,

bis 1868 der Nord - und Südhafen zu beiden Seiten einer Ladezunge und endlich bis 1890 der

die ganze Anlage winkelförmig umfassende Kaiserhafen von 3z , km Länge , der eine Verlegung
der Ruhrmündung nothwendig machte . Die Wasserfläche des Hafens bei Mittelwasser wurde

hierdurch von 25,8 auf 51,3 ha vergrössert , also fast genau verdoppelt . Auf Magazin - und Lager —

plätze entfallen zur Zeit 71 ha , auf Wege und Eisenbahngleise 41 ha .

Der bis 1860 stètig 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 für den weiteren Ausbau des Hafens ,

sondern auch für die Unterhaltung der Ruhr genügte , so dass jetzt „ die Mutter von der Tochter

ernährt wird “ .

Der gewaltige Verkehrsaufschwung der beiden letzten Jahrzehnte liess schon vor Voll -

endung des Kaiserhafens das Bedürfniss 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

Grössèe der Schiffsgefässe Rechnung tragend , als angemessen erscheinen konnte , um dem stetig

zunehmenden Verkehr auf eine Reihe von Jahren zu genügen . Zugleich musste auf fernere Erweite -

rungsfähigkeit gehörig Bedacht genommen werden . Die Ausführung der hiernach aufgéstellten Ent —

würfe hat sich dadurch verzögert , dass nach den alten Bestimmungen nur die aus den Hafen —

einnahmen fliessenden Gelder zu Erweiterungsbauten verwendet werden sollen , und diese zur

Bauausführung nicht ausreichten . Da indessen die Erweiterung zur dringenden Nothwendigkeit

geworden ist , so wird der fehlende Kostenbetrag in Höhe 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 3½ / zu ver -

zinsen und mit 10 zu tilgen ist . Im übrigen werden die zu 13300000 Mark veranschlagten Kosten

aus dem Capitalvermögen des Ruhrschiffahrtsfonds ( mit 3 80ο Oοοο Mar̃kłg und aus den während

der vier - bis fünf jährigen Bauzeit zu erwartenden Einnahmeüberschüssen des Hafens gedeckt .
Parallel zum bestehenden Nord - und Südhafen sowie dem hinteren Theile des Kaiser —

hafens sind drei weitere Becken von durchschnittlich etwa 1 km Länge und 100 m Sohlenbreite

vorgesehen , von denen zunächst nur zwei zur Ausführung kommen , während der Grunderwerb

für alle drei bewirkt werden soll . Als Zugang dient einerseits ein Durchstich vom Caiserhafen

aus ( über welchen die alten Hafengleise mittelst einer Drehbrücke fortgeführt werden ) , anderer —

seits ein direct vom Rhein ausgehender , 70 m in der Sohle breiter Hafencanal , von welchem

wegen der Beschränktheit des zur Verfügung stehenden Geländes nur die Nordseite als Ladeufer

ausgebaut wird , während auf der Südseite der Trennungsdamm gegen die aufs neue zu verlegende
Ruhr liegt .

In Verbindung hiermit ist für die Landstrasse Duisburg Ruhrort eine neue Ruhrbrücke ,

eine Ueberbrückung des neuen Hafencanals , sowie eine neue Brücke über den Kaiserhafen ( deren

Lichtweite den wachsenden Abmessungen der Schiffe nicht mehr genügt ) erforderlich . Der zu

den neuen Hafenanlagen gehörige , zu 7 Millionen Mark veranschla gte Hafenbahnhof , der zur

Entlastung des alten Hafenbahnhofs künftig 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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Die Hafenanlagen in der Nähe der Ruhrmündung .

letzteren wird ein neuer Umwallungsdeich zum Schutz gegen Hochwasserströmungen der Ruhr

längs der neuen Hafenbegrenzung angelegt werden .

Bei dem überwiegenden Kohlenverkehr des Ruhrorter Hafens , welcher mit 4 864 Oοοοt

einschl . Coaks im jahre 1901 72 des Gesammtverkehrs und 94 / der Gesammtausfuhr von

5200 Ooοt ausmachte , sind seine Anlagen zum grössten Theil für die Kohlenverschiffung ein -

gerichtet . Hierzu dienen zehn Kipper , von denen jeder die Entlèeerung von etwa zehn Eisen -

bahnwagen zu lot in der Stunde gestattet , so dass ein mittelgrosses Rheinschiff in einem Tage

und ein grösseres von 1800 bis à2000t Fassungsraum entweder in zwei Tagen oder bei Nacht —

betrieb auch innerhalb 24 Stunden beladen werden kann . Infolge der Verzögerungen , welche

durch Verholen der Schiffe , den zeitweilig unterbrochenen Betrieb und andere Umstände ent —

stehen , beträgt 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 Bühne mit dem vollen ( mit Kopfklappen versehenen ) Wagen , durch eine Bremse geregelt ,

sich selbstthätig vorn überneigt und nach seiner Entleerung infolge der nun veränderten

Schwerpunktslage des Ganzen sich in gleicher Weise selbstthätig aufrichtet . Zur Erleichte -

rung und Beschleunigung des Verkehrs sind die Gleisanlagen so eingerichtet , dass die Wagen

Sowohl zu wie von dem Kipper mit Gefälle laufen .

Diejenigen Kohlen , welche nicht direct vom Waggon in die Schiffe geladen werden ,

gelangen zunächst auf die , die Kohlenlagerplätze der Länge nach durchzichenden brückenartigen

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 gewünschten Eigenschaften )

mittelst Handwagen auf schmalen Gleisen zu den vor der Uferböschung frei vorkragenden Lade -

brücken ( sog . Ladebühnen ) gefahren und in die Schiffe gestürzt .

Von der gesammten jährlich zur Verladung kommenden Kohlenmenge geht etwa ein

Drittel (1 830 O000t ) zu Thal , meist nach Holland und Belgien , zwei Drittel ( 2986000 t ) rhein -

aufwärts , vorwiegend nach Frankfurt a. M. , Gustavsburg und Mannheim - Ludwigshafen .

Von der Abfuhr ist nächst Steinkohle hauptsächlich verarbeitetes Eisen als Erzeugniss

der grossen bei Ruhrort gelegenen Eisenhütten - und Walzwerke von Bedeutung mit 283 oοο0nt

im Jahre 1901 , was gegenüber der Abfuhr von 183 œ00 t im Jahre 1900 eine Sehr beträchtliche

Zunahme ausmacht . ) aneben ist noch nennenswerth Roh - und RBrucheisen mit 10 OOο t im

Jahre 1901 und Düngemittel ( mit 18 oοοt im Jahre 1901 , gegenüber 52 Oοοt im Jahre r1900 ) ,

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 überwiegenden Theil aus Eisenerz mit 1204 ooοοt im

Jahre 1901 , gegenüber 1189 O0οt̃t im Jahre 1900 . Das Ausladen erfolgt mit Dampfkrahnen von
9 8 9

2,5 bis 5 t Tragfähigkeit bei Auslegerweiten bis zu 13,50 m. Ausserdem ist für den Erzlager -

platz der rheinischen Stahlwerke eine ähnliche Anlage wie am Hafen zu Kheinhausen vor —

handen , bestehend aus zwei 70 m langen , mit Laufkatze versehenen , quer über den ganzen

plat : und über das Schiff reichenden Brücken , welche auf hohen fahrbaren Bockgerüsten ruhen .

Bei dem Holz verkehr ( Zufuhr 1900 105 Oοοσt , 1901 9400 t ) ist das aus kurzen runden Stempeln

bestehende sog . Grubenholz ( für den Bergbau ) von bèesonderer Bedeutung , während Flossholz

nier sehr zurücktritt . Dem Getreideverkehr ( Zufuhr 1900 85 oOοοt , 1907 73 Ooοσt dienen
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vier Speichergebäude ( zum Theil mit Silos versehen ) und eine Getreidemühle . Demnächst ist

die Zufſuhr von Roh - und Brucheisen mit 6ꝗ ooοοσοt im Jahre 1900 und z3o oοοσοtt im Jahre 1901

von Bedeutung .

An gewerblichen Anlagen im Hafengebicte sind noch zu erwähnen : eine Oelmühle ,

eine Farbholzmühle , eine Cementfabrik und drei Holzschneidereien .

Im ganzen sind 34 Dampfkrahne und ein grosser schwimmender Dampfkrahn von 40t

Tragfähigkeit ( der mittelst Drahtseilgurts ganze Schiffe aus dem Wasser hebt ) , ſerner drei Hand —

Kkrahne und drei Elevatoren für Getreide und Oelsaat vorhanden .

Abb . 133z. Der Hafen bei Wesel im Winter 1899 %1900 .

Von der rvd. 15 km betragenden Gesammtwerftlänge sind 1080 m im Kaiserhafen mit

Kaimauer nebst Krahngleisen versehen . Die Gesammtlänge der Hafengleise beträgt 60 km .

Ju den Verladestellen in der Gegend der Ruhrmündung gehört ferner das der Eisenbahn —

verwaltung gehörige Eisenbahnbassin zu Ruhrort mit dem Zollhof , dessen Gesammtverkehr

1000 290οt , 1901 18 oοοσtt betrug , ferner das stromabwärts anschliessende Rheinufer , welches

in seinem oberen Theile als Ausladestelle von Rheinkies für die Eisenbahnverwaltung , weiter

abwärts , der Hütte Phönix gehörig , zur Ausschiffung von Erz und zum Verladen von Schienen

und anderen Erzeugnissen der Eisenwerke dient .

Etwas weiter stromab folgt an der Emschermündung bei Alsum die Hafenanlage der

Gewerkschaft „ Deutscher Kaiser “ , deren Gesammtverkehr von 505 ooοοt im Jahre 1900 auf
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609 oοοσt im jahre 1901 gestiegen jist . Derselbe besteht vorwiegend aus Eisenerz , dessen Zufuhr

von 380 O0οt im Jahre 1900 auf 486 o00 t im Jahre 1901 gestiegen ist . Daneben wurde haupt -

sächlich noch Roheisen ( 1900 21000οt , 1901 fꝗ4ooot ) eingeführt . Die Abfuhr besteht vor —

wiegend aus Steinkohle nebst Coaks , deren Betrag von Cꝗ oοοσt im Jahre 1900 auf 167 Oo0Oοοt
im Jahre 1901 , sowie aus verarbeitetem Eisen , dessen Betrag von 4000 t im Jahre 1900 auf

822 Oοt im Jahre 1901 gestiegen ist .

Abb . 134. Der Loreleyhafen bei Eisgang im Winter 1899 %900 .8

An den mit Kaimauer , Lade - und Krahngleisen versehenen Hafenufern von rd . 430 m

Länge sind sieben Dampfkrahne von 3,5t Tragfähigkeit in Thätigkeit und eine elekrisch be —

triebene Be - und Entladebrücke von 75 m Spannweite zur Bestreichung des rd . 9gaoο¹ꝗqm grossen

Lagerplatzes .

Der letzte der deutschen Rheinhäfen mit einem bemerkenswerthen Verkehr ist der von

Wesel , an der Einmündung der Lippe gelegen . Von dem Gesammtverkehr von 238 O0οt bezw .

287 O0t in den Jahren 1900 und 1901 entfällt etwa zwei Drittel ( 148 O00οt bezw . 201 Oοοt

auf die Zufuhr von ( aus dem Rhein gebaggerten ) Kies , der vorwiegend für Eisenbahnzwecke

15



Einzelladestellen .

Verwendung findet . Es verbleibt also an werthvolleren Gegenständen nur ein Gesammtverkehr

von 90 Oοοt bezw . 86 Ooοοσοtt in den Jahren f9οο , uůund 19οn .

Die sehr überwiegende Zufuhr besteht vorwiegend aus Getreide und ist in den beiden

letzten Jahren von 24 O00t auf 26 O00οοt gestiegen , während Steine und Steinwaaren von 23 O000t

auf 17 oοονt abgenommen haben . Die Zufuhr von Holz betrug 15 o00t im Jahre 1900 , wovon

OOOst in Flössen ankamen .

Die Abfuhr von nur 6ooot bezw . 5sooot in den letzten beiden Jahren erstreckte sich

hauptsächlich auf fette Oele , Rohbaumwolle und Steinkohle .

Die Gesammt - Werftlänge beträgt 1,30 km , wovon o,54 km am freien Strome liegen .

Der ältere städtische Hafen ist rd . 350 m lang und von geringer unregelmässiger Breite ,

der in den Jahren 1894 bis 1896 vom Staate erbaute , im Winter zur Bergung der Schiffbrücke

dienende Sicherheitshafen rd . 700 m lang und etwa 8Som in der Sohle breit ( vergl . Abb . 103 auf

Unie , e

Die Entstehung des letzteren ist , wie S. 65 näher darlegt , mit der Geschichte des Strom —

laufs bei Wesel eng verknüpft .

Unter der Gesammtzahl der Häfen sind neben den durch ihren Verkehr hervorragenden

die Sicherheitshäfen in der Nähe der Loreley insofern von besonderer Bedeutung , als sich

hier erfahrungsgemäss das Eis zuerst stellt und somit den Verkehr oft plötzlich hemmt . Der

grösste dieser Häfen ist der 1892 fertiggestellte rd . 650 m lange Loreleyhafen ( vergl . Abb . 20

S. 21 und Abb . 134 S. I13 ) , welcher bei über 6 ha Wasserfläche etwa 90 Schiffen Platz gewährt .

Von den meist in Privatbesitz befindlichen Einzelladestellen sind , ihrer Verkehrsgrösse

nach geordnet , die nachfolgenden von Bedeutung :

Güterverkehr

zu WasserK55
Ladestellen Gegenstand des Verkehrs im Jahre 1901

Nr . 16)
Tonnen

der Basalt - Actiengesellschaft ( verschiedene auf

der Streècke von Rheinbrohl bis Beuelj Basalt 440 0ο⁰

2der Hütte „ Phönix “ bei Laar unterhalb Ruhrort . 244 O000t Erze und Soooſt Eisen 252 00⁰0

8 des Steinkohlen - Bergwerks „ Rheinpreussen “

bei HoRbefff ſinet Kohlten egee 126 O⁰

kHermannshütte bei Neuviec — 98 O⁰

t 8 97 0⁰

6 der Farbenfabriken zu Leverkusen . — 85 00⁰

7bei Emmerich ( Guanowerke usw . ) — 81 0⁰

ene bbe Bendefffkf — 77 O

Thon 60 O0⁰

Tuffstein und Trass usw . 59 O0⁰

Trass 34 000

— 22 00012 bei Rees

Von beéesonderem Interesse ist ferner der Güterverkehr an der deutsch - niederländischen

Grenze , wie er sich aus den Aufzeichnungen des Königlichen Hauptzollamts zu Emmerich er —

giebt . Die Entwicklung dieses Verkehrs seit dem Jahre 1875 sowohl der Zahl der Schiffe , wie

der Menge der Güter nach , zeigt nachstehende Zusammenstellung :
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Schiffs - und Güterverkehr an der deutsch - niederländischen Grenze .

Zu Berg Ell Zusammen

Im Jahre * Güter in 8 Güter in Güter in

Schiffszah Schiffszahl Schiffszahl
1000 Tonnen 1000 Tonner 1000 Tonnen

1875 5 683 744 11 894 577 2472

188 8658 1315 106379 25 037 3 674

1888 10 995 1799 18 491 29 486 4495

1890 14 128 2992 17741 28837 31 869 5 849

1895 20 216 4880 20 151 3048 10 367 7 928

1900 28 635 9036 27 898 1130 56 533 13 166

1901 27 934 8514 28 419 1618 56353 132

Bemerkenswerth ist die weit langsamere Zunahme der Schiffszahl als die der Gütermenge ,

was auf eine stetige Zunahme des durchschnittlichen Ladevermögens der Fahrzeuge hinweist .ge

ien eine grosse Anzahl kleiner , denR
IgiHierbei ist zu beachten , dass von den Niederlanden und Be

dortigen alten Canälen angepasster Fahrzeuge ( me ist nur bis Ruhrort ) den Rhein herauf kommen ,

die bei ihrem geringen Ladevermögen ( welches durchschnittlich nur etwa /ô10 bis /15 der für

den grossen Massenverkehr hauptsächlich benutzten Rheinkähne beträgt ) zwar stark an der Schiffs -

zahl , aber doch nur verhältnissmässig wenig an der Bewältigung des Gesammtverkehrs betheiligt

ind . Es darf daher nicht wundern , dass sich das Durchschnittsgewicht einer Schiffsladung für

8 I3 132000 3
das Jahr 1901 nach obiger Angabe nur 2zu 233 t ergiebt , während thatsächlich die

99 399

Hauptmasse des Verkehrs auch an der holländischen Grenze von weit grösseren Schiffen be —

wältigt wird .

Nachstehendes Beispiel möge das Gesagte erläutern :

An der Bewältigung eines Gesammtverkehrs von 5400 t seien betheiligt :

18 Schiffe von ſoot Tragfähigkeit mit 1800 t
2 1800 · 8 —8 3600 t·

20 Schiffe sind betheiligt mit . 5400 t.

Hiernach ergiebt sich die Durchschnittsladung der 20 Schiffe , ohne Rücksicht auf die Verkehrs —

1 5400 5 8

betheiligung der einzelnen , zu 270t , während thatsächlich zwei Drittel des Gesammtver —
20

kehrs von grossen Schiffen zu 1800 t bewältigt wird .

Will man daher die für den Gesammtverkehr maassgebende mittlere Schiffsladung wissen ,

bei welcher gleichsam der Verkehrs - Schwerpunkt liegt , so wird man statt von der Schiffszahl ,

von der Gesammt - Lademenge ausgehen . Achnlich wie sich der Schwerpunktsabstand einer Grösse

ergiebt , indem man sie in die Summe der einzeln mit ihren Schwerpunktsabständen multipli —

cirten Theile dividirt , wird im vorliegenden Falle :

untergebracht in Schiffen ademenge mal Tragfähigkeit

Lademenge mit einer Tragfähigkeit von des

Tonnen Tonnen n Schiffes

1800 100 180 000

3600 1800 6 480 000

5400 Summe der Producte aus Lade -

Gesammtlademenge menge in die Tragfähigkeit des 6 660 00⁰

zugehörigen Schiffes
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Daher die zur Unterbringung der Gesammtladung maassgebende mittlere

2 8 0 660 000
Schiffs - Tragfähigkeit : 1233 t.

5400

In diesem einfachen Falle gelangt man in folgender Weise zu demselben Ergebniss : Da

die beiden Schiffe von je 1800t Ladung zwei Drittel des Gesammtverkehrs erledigen , während

die 18 Schiffe von loot nur ein Drittel , so muss das für den Verkehr maassgebende mittlere

Ladegewicht sein :

100 ＋ n/eg( 1800 100 00 1700 100 ＋1133 1233 t ,

also genau wie vorstehend erhalten , während ohne Rücksicht auf die Verkehrsbetheiligung sich

nur ein Durchschnittsgewicht von 270t für die Schiffsladungen ergeben hatte .

Da thatsächlich die von Holland und Belgien kommenden Fahrzeuge grösstentheils nur

50 bis 150 t Tragfähigkeit besitzen , während die den Hauptverkehr bewältigenden Rheinschiffe

vielfach 1500 bis 2000t Tragfähigkeit haben , so zeigt das vorstehende Beispiel , wie sehr die

Verkehrsbedeutung der kleinen Schiffe überschätzt wird , wenn man einfach ihre Gesammtzahl

in ihre Gesammtladung dividirt . ( Weiteres hierüber siche S. 121 . )

Immerhin zeigt ein Vergleich der verschiedenen Jahre , dass das Durchschnittsgewicht

der Schiffsladungen an der deutsch - niederländischen Grenze fortwährend beträchtlich im Steigen

begriffen ist . Allein für die letzten zehn Jahre ergiebt sich eine Zunahme von 167 t auf 23à t.

Da 1875 die Durchschnittsladung 141bt betrug , so folgt überdies , dass die Zunahme in den

letzten Jahren eine viel raschere als vorher ist .

Eiffe Gesammtübersicht über den Güterverkehr an der deutsch - niederländischen Grenze

in den einzelnen Jahren von 1835 bis 1900 giebt die zeichnerische Darstellung Abb . 137

Au e

Die letztere , ebenso wie die Abb . 135 und 136 , welche den Verkehr in allen , bezw . in den

deutschen Rheinhäfen darstellen , lassen erkennen , wie die hin und wieder auftretenden kleinen

Rücksprünge des Gesammtverkehrs stets nur von so kurzer Dauer gewesen sind , dass sie das Gesammt —

bild des stetigen und sogar allmählich stärker werdenden Ansteigens des Verkehrs nur wenig

beeinflussen . Es ist somit wohl der Schluss berechtigt , dass der kleine Rückschritt um o,3 % an

der niederländischen Grenze im letzten Jahre 1901 sehr bald wieder in das frühere Maass des

Steigens übergehen wird . Interessant ist ferner die Aenderung des Verhältnisses zwischen Thal —

und Bergverkehr . Während noch 1875 der ausgehende oder Thalverkehr mehr als das Doppelte
des eingehenden oder Bergverkehrs betrug , wurde schon 14 Jahre darauf ( 1889 ) der erstere von

letzterem überholt . Sieben Jahre später ( 1890 ) betrug der Bergverkehr schon das Doppelte des Thal -

verkehrs , ein Verhältniss , welches seitdem im wesentlichen geblieben ist . Die ausserordentlich

starke Zunahme der Einfuhr beruht hauptsächlich auf der Zufuhr ausländischer ( besonders schwe —

discher ) Eisenerze , demnächst von Getreide und Holz usw . Es betrug die Einfuhr an der

deutsch - niederländischen Grenze in 1oo0ot :

1880 1890 1900

kr 634 8888

1049 1993

68 167 654

Fleiẽrtrtr 102 334

Während die Ausfuhr von Steinkohlen sich in dieser Zeit nur wenig D8 8⁰hoben hat ( von

664 000 auf 1 876 O0000' t ) , ist die Einfuhr von ( meist englischer ) Steinkohle von 29 000t im



Der Schiffs - Güterverkehr an der deutsch - niederländischen Grenze .

Jahre 1890 auf 557 oοοσοt im Jahre 1900 gestiegen , im letzten Jahre allerdings wieder auf

124 000 t zurückgegangen .

Die Ausfuhr von verarbeèeitetem Eisen ist von 13 1 OoOοοtt im Jahre 1890 auf 210 O0ͤt

im Jahre 1900 gestiegen .

Darstellung der Verkehrsentwicklung

in allen Rheinhäfen in den deutschen Rheinhäfen . an der deutsch - niederländ . Grenze .

I . IIHHiiing⸗ fiöfff

Beachtenswerth ist auch die Zunahme des Weinverkehrs . Derselbe betrug :

1880 1890 1900

Tonnen Tonnen Tonnen

Wei
Zufuhr 4800 8000 1E8 200

3
11e 14300 20 400

Die Zufuhr an Wein hat sich also in 20 Jahren mehr als verdreifacht und wird bei

gleicher Fortentwicklung schliesslich die Ausfuhr übertreffen , die sich in dem gleichen Zeitraum

nicht ganz verdoppelt hat . Die Ausfuhr von Holz ist in den letzten 20 Jahren schwankend und

überhaupt von verhältnissmässig geringer Bedeutung gewesen ( 1880 25 000 t , 1900 31000 05



Gesammt - Haſenverkehr .

Die Entwicklung des gesammten Güterverkehrs in allen deutschen Häfen zu —

sammen wird durch die bereits erwähnte zeichnerische Darstellung Abb . 136 Seite 117 und des —

gleichen in allen Rheinhäfen durch Abb . 135 veranschaulicht .

Die auffallend starke Verkehrszunahmeée in den letzten zehn Jahren ist jedenfalls zum

grossen Theil der fortgesetzten Verbesserung und Vertiefung des Fahrwassers durch die staat —-

lichen Wasserbehörden zu verdanken , während andererseits die Stadtgemeinden durch den gross —

artigen Ausbau der Hafenanlagen , die die Bewältigung dieses immer mehr anschwellenden

Verkehrs erst ermöglichten , Geldopfer gebracht haben , welche in ihrer Gesammtheit die auf den

Ausbau des Stromes verwandten Beträge um ein Vielfaches übertreffen .

Ja , der Kostenaufwand von nur zwei Hafen - und Werftanlagen von der Grösse beispiels

weise der Cölner und Düsseldorfer übertrifft 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 Bevölkerung kann man sich einigermaassen

eine Vorstellung machen , wenn man bedenkt , dass bei dem ürd. 28 Millionen Tonnen Gesammt —

verkehr in den deutschen Häfen für die Tonne jedenfalls mehr als durchschnittlich 1 Mark ,

mithin im ganzen jährlich mehr als 28 Millionen Mark an Fracht erspart wird . Für den Gesammt —

verkehr aller Häfen macht diese Ersparniss demnach mehr als 41 Millionen Mark jährlich ; Zahlen ,

die jedenfalls in Wirklichkeit weit übertroffen werden , deren genauere Feststellung jedoch hier

zu weit führen würde .
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