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Abteilung I — Binnenschiffahrt

Thema 6

Probleme .im Zusammenhang mit der Entwicklung der Vergniigungs- und Sportschiffahrt

Von Dr. von dem Bussche-Hiinnefeld, Bundesanstalt fiir Gewdésserkunde,
Koblenz; Dipl-Ing. Buzengeiger, Oberregierungsbaurat, Wasser- und Schiffahrts-
direktion Hannover; Dipl.-Ing. Eicke, Oberbaurat a.D., frilher Versuchsanstalt fir
Wasser- und Schiffbau, Berlin; Dipl-Ing. Hellh-ammer, Oberregierungsbaurat, Was-
ser- und Schiffahrisamt Rheine; Dipl.-Ing. Kresse, Regierungsbaurat, Wasser- und
Schiffahrtsamt Rheme Oberregierungsrat Saltzwe d el, Wasser- und Schiffahrtsdirek-
tion I—Iamburg

Zusammenfassung

Die Vergniigungs- und Sportschiffahrt, als Teil der Schiffahrt leider zu wenig allgemein
beachtet, wird nach ihrem Auftreten auf den Gewdssern der Bundesrepublik Deutschland
mit ihren Figenarten, Bootstypen, ihrem Einsatz usw. zundchst dargestellt. U. a. ergibt
sich, daB sie, wenn sie sich auch auf das Sommerhalbjahr und in ihrer Massierung,

* abhéngig vom Wetter, auf Wochenende bzw. Feiertage konzentriert, an Zahl, sowohl der
Fahrzeuge als auch der Ausiibenden, die gewerbliche Schiffahrt um das Drei- bis Vier-
fach tbertrifft,

Die Sportschiffahrt, die besonders im Wasserwandern (Wassertouristik) auf kurzen
und weiten Strecken in erster Linie auf den Fliissen besteht, hat durch die Technik des .
- Wasserbaues (Kanalisierung der Fliisse fir Schiffahrt und Energiegewinnung und Ufer-
schutz) neben Vorteilen auch Beeintrdchtigungen hinnehmen miissen. Als nachteilig
empfindet sie nicht nur die Verschmutzung dér Wasserstrafien, sondern auch die Ab-
nahme der beliebten FlieBstrecken zugunsten gestauter Wasserflichen, besonders aber
die der Eigenart der Sportschiffahrt nicht entsprechenden Anlagen zur Uberwindung der
Wehre (Bootsschleppe, fiir den gréfieren Teil auch Bootsschleuse) soweit tiberhaupt vor-
handen. Nach Beurteilung der Bootsschleppe und Bootsschleuse wird als neues 1959
erstmalig in Hameln/Weser erprobtes Mittel die Bootsgasse behandelt, die bis 1964 an
der Weser mit vier und an der Mosel mit sieben Anlagen entstanden ist (davon zwei
in Luxemburg), Die hydrodynamischen Untersuchungen der Versuchsanstalt fir Wasser-
bau und Schiffbau in Berlin im .Bootsgassenmodell mit den Ergebnissen werden wieder-
gegeben., Es folgt die Schilderung der Bootsgassen und ihres Betriebes. Bootsgassen
kénnen in zwei Typen fiir Fallhohen bis tiber 10 m verhaltnisméaBig billig, kaum wasser-
verbrauchend, gebaut werden. Sie sind ideal fiir die Uberwindung der Staustufen durch
alle Kanu- und &hnliche Bootsarten bis 120 cm Bootskérperbreite und 20 cm. Tietgang
(Gasse fiir Boote ohne Ausleger) und sind an der Weser auch zur Benutzung von Ruder-
booten mit Auslegern entwickelt worden. Fiir Wassersiraf en mit starkem Kanu-,
Ruder- und Motorbootsverkehr sollte grundsédtzlich immer eine Boots-
schleuse mit Bootsgassen daneben (Muster Mosel) von vornherein eingeplant
und am besten zwischen Wehr und GroBschiffahrtsschleuse auBerhalb des GroB-
schiffahrtsweges erstellt werden. Fallt der Motorbootsverkehr fort, so geniigt die Boots-
gasse entweder als Anlage fiir Auslegerboote oder an noch kleineren Fliissen nur fiir

den Kanusport,

Als weiteres Problem wird die Hinrichtung von ausreichenden Landestellen und Liege-
pldtzen mit natiirlicher Ufersicherung ohne Steine und Spundwinde gestreift und beson-
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ders die Anlage von Sportboothédfen behandelf, die sich als dringend notwendig erweisen,
Ein Vorschlag fiir einen solchen Sportboothafen an der Ems wird entwickelt.

Der zweite Teil behandelt die Schdden an WasserstraBen infolge der in den letzten .
Jahren stark entwickelten Motorbootfahrt. Als wichtig fiir die Gewésserreinhaltung wird
die Frage der Olverschmutzung durch Auflenbordmotore (Zweitakter)

. untersucht. Das Ergebnis zeigt, daB der OlausstoB recht betrdchtlich ist: und zu einigen
Forderungen zur Verringeruny der MiBsténde fiihrt. Abgesehen von der laufenden
Uberwachung der Motore durch Fachleute und Heraufsetzung des Mischungsverhéltnisses
Bezin—Ol auf 1:50 sollten grundsétzlich Olabscheider an den Motoren angebracht werden.

AbschlieBend wird das Problem der Vergniigungs- und Sportschiffahrt auf dem Gebiet
der WasserstraBenordnung beleuchtet. Grundsétzlich sollte die Freiziigigkeit
des Sportverkehrs moglichst wenig eingeschrinkt werden, Es werden die Anforderungen
vorbeugender Art fiir den Verkehr mit Sportbooten in bezug auf das Boot und seine
Ausriistung, .auf Bootsfliihrer und Besatzung, sowie auf MaBnahmen wvon Verbdnden
und Gemeinden dargestellt. Weitere Ausfithrungen beziehen sich auf SicherheitsmaB-
nahmen fiir den Verkehr und seine Uberwachung. Im Vordergrund steht dabei die
Ordnung fir den Motorbootsverkehr (Fithrerschein, Kennzeichenpflicht, Geschwindigkeits-
beschrénkung und Verbote). Wiinschenswert ist die Zusammenfassung der Verordnungen
fir den Sportverkehr sowie insbesondere eine weitgehende Vereinheitlichung der wich-
tigsten Vorschriften, sowohl innerhalb der Bundesrepublik Deutschland als auch auf

" internationaler Ebene.
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1. Emiuhrung m d1e Eigenart der ,,Verqnugungs- und Sportschlffahrt“

1.1 ‘Begriff

Die ,,Vergnugungs und Sportschiffahrt”.ist ein Sonderzweig der Schlffahrt dem leider
allgemeln viel zu wenig Beachtung geschenkt wird. Zu ihr sind alle diejenigen Wasser-
fahrzeuge zu rechnen, die keiriem gewerbhchen Zwedk (Frachtschiffahrt, Fahrgastschiffahrt
und Flscherel) ‘sondern ausschlieBlich  dem. Sport und der Erholung auf dem Wasser

" dienen. Diese Schiffahrt mit 50d. ,,Klelnfahrzeugen unter 15 t = ‘wie sie in den Binnen-
. schlffahrtsstraBenordnungen genannt wird — ist ein echtes Kind unserer Zeit. Sie kam
mit -dem Erscheinen des. Ruderbootes der Kanuarien und Segelboote etwa zu Begmn

. dieses Jahrhunderts auf, breitete sich schnell zwischen den heiden Weltkrlegen aus und

i entw1ckelte sich in den lefzten 15 Jahren ‘durch das, Hmzutreten der Motolboote auf den
‘.. WasserstraBen der Bundesrepubhk -aulerordentlich ‘stark., Wenn auch das Befahren der
) Gewdsser mit Booten nicht immer als « Wassersport” angesehen werden kann, so moge.
~im folgenden doch vereinfacht von. der Sportschi ffahtt die. Rede sein: Die Sport-

‘ schlffahrt wird im' Hinblick auf die wachsenden’ und- verkehrlichen Moglichkeiten sowie '

wegen des Bedurfmsses nach-individueller Fre1ze1tgestaltung, begunstlgt durch das ver- .

léngerte Wochenende (Sonnabend bis Sonntag), an Bedeutung und Umfang. zunehmen.
+/Es handelt sich hier um ein Gebiet, das’ Probleme Verkehrhcher, techmscher, pollzelhcher
und sozialer Art aufw1rft dies um so mehr, als die Wasselflachen der Bundesrepublik
im Verglelch 7w anderen Lindern zur Ausiibung des Was sersports beschrankt sind, nicht
,"'auch zuletzt unter Beriicksichtigung anderer Wassernutzungen Einige w1cht1ge dieser
Probleme- sollen im folgenden herauSgestellt werden, um' zu einer Beurtellung dieses
. Verkehrszwelges zZu gelangen :

Ny
1

1.2 Merkmale -

| Fur v1ele verrmttelt die Beruhrung mlt dem Wasser und das Be[ahren von Flussen,
Séen und Kanilen ein Erlebnis, aus dem sie Kraft und Erholurig fiir 'den. Alltag schépfen
.~ und das tlefgrelfende erkung haben kann, I—Iler wird eine Gelegenheit gesehen, sich
" von der Ursache, dem Ldrm und den Diinsten des Landes abzuwenden und sich einem
Element hlnzugeben, das noch ‘relativ: groBe Bewegungsfrelhelt vermittelt und ganz
besonders der Gesundheit des Menschen an Leib und. Seele dient. Hier kann besonders
die Jugend, sowelt sie s1ch nicht dem Wettkampf auf dem Wasser widmet, zwischen der
" Wﬂdwasserfahrt im Ka]ak und dem Wind und Wetter ausgeseizten- Segeln ein . reiches-
“Revier finden. Seine Forderung sollte daher ein viel stirkeres Anhegen der Olgam—
" sationen uhd WasserstraBen- wie Wasse1w1rtschaftsverwaltungen sein als bisher. Samt-
11che Bevolkerungsschlchten aller Altersklassen betelhgen smh an dieser Sportschlffahrt
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Zum Teil sind sie in Velemen und Verbédnden zusammengefaﬁt Ein groBer Tell ist aber
auch keinem Verband angeschlossen und entzieht sich somit der Aufsicht und Anleltung
durch die iiber groBe Erfahrungen verfligenden Verbédnde, wie dem ‘Deutschen ‘Kanu-
verband, Deutschen Ruderverband, Deutschen Seglerverband und Motoryachtverband,
Weite Bevolkerungskreise kommen hier mit einem Element in Beriihrung, das ihnen in
seinen Eigenarten weitgehend fremd ist und gerade deshalb einen besonderen: Reiz
ausiibt. Sie kennen nur ungentigend die Auswirkungen von Strémungen und Wirbel
sowie die Abhéngigkeit von Wellen, Wind und Wetter. -

Diesen Verhédltnissen und Erscheinungen gilt es Rechnung zu tragen, indem einerseits '
der Erholungs- und Sportschiffahrt grundsétzlich — in technischer Hinsicht auf den
Wasserstraien der Zugang zum und die Bewegung auf dem Wasser erleichtert wird, um
eine gentigende Entfaltung zu erméglichen. Andererseits sind aber auch Grenzen und
Beschrinkungen der Bewegungsfreiheit nicht zu umgehen, soweit die Sicherheit unter
sich und gegentiber der GroB-Schiffahrt geféhrdet ist, die Fischerei beeintrachtigt wird
und Auswirkungen verschiedener Art wie Larm, Verunreinigung des Wassers usw. ein-
geddmmt werden miissen.

1.3 Boolsarlen

Am weitesten verbreitet ist das K'anu, besonders als K ajak (Faltboot-, Holz- und
Polyesterboot), das ﬁberwiegeﬁd als Einer und Zweier mit dem Doppelpaddel gefahréh
wird. Es ist das echte Volks- und Familienboot wegen seines fiir jedermann erschwinglichen
Preises, seines leichten Transportes mit Bahn oder Auto zum Einsatzort, nahezu unbe-
grenztem  Aktionsradius zwischen Wildwasser und Meer und voélliger Ungebundenheit.

AuBer dem Kajak wird der Kanadier mit Stechpaddel gefahren, in Vereinen als
Sechser- und Zehner-Kanadier auch als Jugend-Mannschaftshoot. Beide Typen werden
auch mit AuBenbordmotoren bis 3 PS bisweilen, besonders auf ldngeren Stillwasser-
strecken gefahren. Auf Seen ist auch in neuerer Zeit das Kanusegeln bekannt, Die Zahl
der Kanufahrer wird auf weit tiber 100 000 geschédtzt, wovon im 57 000 Mitglieder zéhlen-
den Deutschen Kanuverband mit 730 Vereinen etwa 35000 Boote erfaBt sind. Allein die
Mitgliederzahl des DKV ist groBer als die Zahl der in ‘der Binnenschiffahrt Beschiftigten,
einschliefilich. Angestellten der Reedereien und Wasser- und Schiffahrtsverwaltung. Da
der Leistungssport beim Kanu nur zu etwa 10 bis 159 auf kurzen Trainings- und
Regattastrecken in der Ndhe der Austragungsorte betrieben wird, ist das Kanu in erster
Linie als Wanderboot auf allen Fliissen talwérts, seltener auf Kandlen, zu Hause. Das
Wasserwandern, das sich seit etlichen Jahren sehr viel ins Ausland verlagert, ist {iber-
wiegend Angelegenheit der Kanufahrer. Abgesehen von der darin zum Ausdruck kom-
menden Reiselust des. Deutschen ist die Abwanderung aus heimatlichen Gewdssern
mehreren Ursachen zuzuschreiben, insbesondere dem Ausbau und Verbau unserer Fliisse
durch Stauanlagen im Interesse der GroB-Schiffahrt und Wasserkraftnutzung und der
damit zusammenhéngenden Behinderungen Das . bevorzugte Element fiir den Kanu-
wanderer ist das flieBende Wasser, das er heute mehr z. B auf franzdsischen oder jugo- .
slawischen Fliissen findet.

Der Rudersport mit rd. 400 Vereinen und 40 000 aktiven Mitgliedern und etwa
10 000 Booten wird umgekehrt zum Kanusport zu 80 %, als Leistungs-, und Regattasport
betrieben, etwa 14 000 betreiben mit 4000 Booten das Wanderrudern meist im Doppel-
zweier oder Vierer, aber unter Bevorzugung der Stillgewésser. Auch fiir das Wander--
rudern trifft die Behinderung durch unzulanghche Einrichtungen an- den velbauten
Flissen zu. :
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Zu den klassischen, olympischen Wassersportarten gehért als dritte das Segeln.
Als Tourenboot in den meist schmalen Binnenwasserstraen tritt es kaum in Erscheinung, -
es sei denn, dall gréBere Gewdsser und Staufldchen gewechselt werden. Die Bundes-
republik weist nur wenige Seefldchen zum Segeln auf, die Bestandteil von WasserstraBen
sind. ' i

Das Motorboot als Kajiitboot auf Wanderfahrt trifft man im Binnenland % Z. noch
selten, da seine Anschaffungskosten nur wenigen méglich sind. In der Hauptsache hat
sich das kleine Schnellboot mit tberwiegend amerikanischen. AuBenbordmotoren in den

letzten Jahren breitgemacht, Es gibt rd. 60 Vereine mit 4500 aktiven Mitgliedern und

Motorbooten. Der weit tiberwiegende Teil der Motorbootsbesitzer ist nicht organisiert,
so dafl die Schdtzungen weit auseinandergehen. Wahrscheinlich diirfte die Zahl zwischen
10 und 20 000 betragen. Wahrend bei den klassischen Wassersportarten die Mitglieder-
zahl seit einiger Zeit sich wenig &ndert, hat der Motorbootsanteil in den lelzten Jahren
enorm zugenommen, ein allgemeiner Zug der Zeit.

Die schnellen Motorboote gleiten mit Geschwindigkeiten bis zu 70 km/Std.,, kénnen
dies wegen der engen Verhdltnisse auf Deutschen Gewdssern und mit Riicksicht auf die
anderen Fahrzeuge jedoch nur selten ausnutzen, so daB die Durchschnittsgeschwindig-
keit zwischen 20 und 40 km/Std. liegt. Hier treten echte Gefahren auf, die ein besonderes
Problem darstellen. Dazu gehdért auch das Wasserskifahren, welches schnelle Boote
voraussetzt, sei es in deren Anhang oder mit dem vor kurzem auf dem Markt erschie-
nenen sogenannten Ski-Craftgerdt. In der Entwicklung befinden sich ferner Amphibien-
fahrzeuge (Amphicar) und Tauchboote.

Auf Campingplatzen und bei Wochenendhéusern an den Wasserldufen trifft man ferner
die verschiedenen Arten von GummifléBen. :

Es handelt sich also um eine Vielzahl von Bootstypen, die hinsichﬂich Grofe, Geschwin-
digkeit, Fortbewegungsart, Besatzungsstédrke und ihres Zwecdks weitgehende Unterschiede
aufweisen, - :

1.4 Einsatzgebiet

Die aufgezdhlten Bootsarten finden ihr Einsatzgebiet auf den verschiedensten Fliissen,
Kandlen, Seen und Speicherseen — mit ‘Ausnahme von Trinkwassertalsperren. AuBerhalb
der Bundeswasserstrafen ist das Motorboot meist nicht zugelassen. Landschaftlich reiz-
volle Fliisse in den deutschen Mittelgebirgen werden am meisten aufgesucht, Selbstver-
stdndlich ist auch der Standort der Vereine besonders bei kurzen Wochenendfahrten
maBgebend. Die Verkehrsdichte ist ‘unterschiedlich. So finden wir in den Erholungs-
gebieten der Grofistdidte an den Fliissen Ballungszentren, besonders am Wochenende bei
gutem Wetter, Hierbei spielen die Ferienmonate Juli—August eine besondere Rolle, In
dieser Zeit finden auch die meisten Wanderfahrten statt. Andere Gewdsser, die abseits
vom Verkehrsstrom liegen, werden dagegen weit weniger befahren. Das Vorhandensein
von Bootshéfen, Park- und Campingméoglichkeiten spielt hier eine wesentliche Rolle.

Wihrend das geméchliche Wasserwandern mit Kanu, Ruder- und Kajiitboot nicht als

" verkehrsbeldstigend aufzufassen ist, kann das Kurzstreckenschnellboot in mehrfacher

Hinsicht Probleme aufwerfen. Auf den Schiffahrtswegen, den Kanélen und gestauten oder
regulierten Fliissen, deren Breite nur zwischen 30 und 60 m im allgemeinen. (Rhein und
Elbe ausgenommen) )schwankt, ist die Ausiibung des Schnellbootfahrens iiberall da nicht

-zu vertreten, wo die GroB-Schiffahrt in groBer Verkehrsdichte auftritt. Sie bendtigt den

Verkehrsraum voll und ganz. Auf ruhigeren Gewdssern kommt das Schnellboot anderer-
seits wieder in Konflikte mit den Uferanliegern, Sportanglern, sonstigen Wassersportlern
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wegen Gerduschbeldstigung, Verscheuchen der Fische, Uberfahren nicht rechizeitig ge-
sichteter Badender, Kentergefahr und Wasseriibernahme bei Begegnung mit anderen
Booten. Wéahrend der heute Ubliche Uferschutz an WasserstraBen mit Schiittsteinen den
Kanus und Ruderbooten Schidden am Bootsmaterial verursachen kann, vermehrt das
Motorboot andererseits die durch die GroB-Schiffahrt und Hochwasser auftretenden Ufer-
schéden infolge seiner Wellenbildung. Hierzu gehéren die zwar in der Minderzahl befind-
lichen Verdrdngungsboote (Tourenkreuzer), aber auch die Schnellboote im Anhfangs- und
Endstadium des Ubergangs zum Gleiten und bei Langsamfahrten, die zwangslaufig bei
allen Begegnungen erforderlich sind. Durch die iiberwiegende Verwendung von Zweitakt-
motoren tritt auBerdem eine zusétzliche Verdlung des Wassers ein, eine Erscheinung, der
im Interesse der so wichtigen Reinhaltung des Wassers nachgegangen werden muB,

Wir konnen daher die Probleme der Sportschiffahrt in zwei Gruppen gliedern:

1. Schéden, die diesem Schiffahrtszweig durch den Verkehrs- und Energie-Wasserbau
infolge von Einrichtungen, die seineér Eigenart zuwiderlaufen, zugefiigt werden und
die dadurch die zukiinftige Entwicklung gerade der am meisten férderungswiirdigen
,olympischen” Wassersportarten (Kanu, Rudern, Segeln) hindern oder gar, wie das
bereits an verschiedenen Gewdéssern zu beobachten ist, riicklaufig werden lassen.

2. Schédden, die umgekehrt von der Austbung dieser Schiffahrt ausgehen, insbesondere
von den Motorbooten, die abgesehen von polizeilichen Regelungen, auch durch tech-
nische Verbesserungen beim Bootsbau abgestellt werden miissen,

2. Schédden, die die Sporischiffahrt beim WasserstraBen- und Energieausbau erleidet und
deren Behebung ‘

2.1 Uberwindung von Staustufen

Die MaBnahmen zur Erhaltung und Férderung des Wassersports sind in Deutschland
nicht gesetzlich geregelt. Zwar wurde in Deutschland vor 25 Jahren der Versuch unter-
nommen, durch Herausgabe von Richtlinien des damaligen Reichsverkehrsministeriums
einen Ansto zur Férderung der Kleinschiffahrt im Wassersport zu geben, Es handelte
sich um einige Empfehlungen zur Anlage von Landestellen und war sonst eine Samm-
lung von dlteren, vorhandenen Bootumsetzmoglichkeiten an Staustufen. Die immer
wieder zu beobachtende Fremdheit gegeniiber den Eigenarten und Erfordernissen des
Wassersports zeigt sich bis in unsere Tage darin, dab man zwar in der Wasserbautechnik
fiir die GroB3-Schiffahrt und die Energienutzung bis in alle Einzelheiten modernste Wehre,
Schleusen und Kraftwerke schuf, an deren Entwicklung ein Heer von Ingenieuren betei-
ligt ist, aber nur wenig daran dachte, wie man der Wassertouristik helfen konnte, die
Unannehmlichkeiten von Stauhindernissen zu beseitigen. Als die Wirtschaft die Kana-
lisierung vieler Fliisse wegen VergroBerung der SchiffsgefédBe durchsetzte, stand man
diesen Problemen wenig aufgeschlossen gegentber,

. 211 Bootsschleppen

Die Beobachtung, daB Kanu und Ruderboot nach Gebrauch stets an Land getragen
werden und in Bootshdusern lagern, diirfte dazu gefithrt haben, vom Wassersportler
auch an Stauwehren den Uber-Land-Transport zu fordern. So finden wir meist die Boots-

- schleppe von der einfachsten Form der Ufertreppe mit Verbindungsweg bis zur Schienen-
bahn oder Betonpiste mit vorgehaltenem Bootswagen. Genau wie die GroB-Schiffahrt eine
erzwungene Fahrunterbrechung als 1astig empfindet, wird der Zwang, alle paar Kilometer
Boot und Gepick mit Zeltausriistung bei verstarktem Verschlei der Boote um die Wehre
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helumzutragen oder zu fahren, als ein auBerordenthches Ubel . angesehen Wenn das'
wie z. B, am Nedkar 27mal tiotwendig ist, dann verliert ein solcher FluB fiir deri W'rasser-’ o
sportler trotz der herrhchen Landschaftserlebnisse an Reiz. Die Wassersportler versuchen

‘ daher, um dleser Beldstigung zu entgehen, in den groﬁen Schleusen mltgeschleust zu,
werdern: In einigen Fillen . werden jsogar’ in. gloﬁzuglger Weise ' Sportler gesondert
geschleust . R = e - . ) ’ 

g Das Mltschleusen mlt groBen Schlffen brmgt ]edoch far das klelne Boot erhebhche
‘Gefahren mit sich, und ‘es sind- wiederholt Unfélle in Schleusen durdh. Unachtsamken‘
» (Emgekelltwerden zwischen ~ GroBschiff und Kammerwand - oder Ubernahme voil
Schraubenwasser, Aufhdngen an Leitern usw.) vorgekommen, Das Angew1esense1n auf.
' . die mit Personal besetzte Schleuse schmalert aber ebenfalls die zelthche Ungebundenhelt '
“des Wassersportlers Da die ‘Tendenz dahin geht, am Sonntag nicht mehr oder nur Zelt-,
weise zu schleusen, ist es_ atch deshalb unellaﬁhch dem Sportverkehr besondele elgene’
- Anlagen Vorzuhalten :

Eine. der w1cht1gsten Erfordezmsse 1st daher dze str enge Trennung von GroB Schiffahrt”
s und Spor tsch1ffahrt tiberall da, wo sie sich enger beriihren, wie im Bereich “der’ Stau-
Stufen (Schleusen und Vorhaien), aber ‘auch die Fernhaltung de;‘ Sportifahrzeuge aus den -
‘Hifen, Dieses ‘Prinzip der Trennung ist am Main von vornherein erkannt und durch-
¢ gefiihrt worden, im Gegensatz zum Neckar; wo- die Bootsschleppen neben den Schleusen,‘ ‘
‘im Bereich der Vorha[en beglnnen und enden. Allein die grof8en Entfernungen des Land-
weges (bls 600 m) sind hier eme Zusatzhche Belastung

'212 Bootsschleusen

Als welteres Mlttel den Sportverkehl um die Wehre 7 léiten, erd die, Boots-‘
) schleuse, eine Kleinform der groBen Schleuse angewandt Sie 'ist an, samthchen‘
" 37 Staustufen des Mains und an allen 16 Stufen der Mosel zu finden.. Sonst kommt: 51e" C
Tnur verelnzelt vor, I—Ilerzu gehoren auch die alten Klemsehleusen aus fruhCIel Zeit an |
der Lakin, Ems, Werra, 'Fulda usw. 'und an den- Kiistenflissen.. Die Bootsschleusen am: -
Mam haben 12 m Nutzlénge und 2,5 m. lichte Weite, konnen also einen Rudervierer
oder 4 Kanus aufnehmen Dle]enlgen der Mosel haben 18 m Nutzlange und-3,5 m lichte "
" Weite, 'so daB’sie von allen Klelnfahrzeugen bis zu den groBten. Kajutkrewern benutzt |
werden konnen. Dle Drempeltlefe betragt- 1,5 m. Eine solche Bootsschleuse von' der’
"Mosel zeigt Bild 1. Sie ist gur Selbstbedlenung elngerldttet Da' bei dem ursplunghchen
) " Einzelantrieb von Toren und Schiitzen mit Handkurbeln und Hebeln. zahlreiche Schidden
R *.am Mechanismus durch lal,enhafte Betatlgung vorkamen wurde vor einigen Jahren durch
‘ ‘die” Firma Dinglerwerke A.G. Zweibricken eine. olhydrauhsche Elnmchtung geschaffei,
wodurch die einzelnen Bewegungen der Tore und Schiitzen in der rlchtlgen Reihenfolge
automatisch fiir Berg- und Talschleusung uristeuerbar, ‘durch eine fortlaufende Hand-
‘kurbeldrehung ablaufen, Dieses System hat sich gut bewahrt Allerdings kénnte der
Ersatz des muhsamen Kurbeldrehens durch elektrischen Antrieb mit Druckknopfsteuerung -
"~ siehe Bootsgassen-— W1e in- der Skizze angedeutet einen erhebhchen Fortschrlttj"
bedeuten s ‘ Lo . : :

Elgenthch sollte .die Bootsschleuse an keiner Wasserstra[je auf der GroB- und Klem-'
schiffahrt ‘einschlieBlich Motorbooten betrieben wird, fehlen,’ Sie ist allein V0raussetzung'
fir den Motorbootsverkehr und wird auch von den Ruderern geschétat. Allerdings smd :
Bootsschleusen kostsplehge Anlagen und Verbrauchen groBere Wassermengen Nach-*
teilig ist’ die umstindliche. und zeitraubende Bedienung an der Mosel, ¥/2 Stunde fir eme '

,Gesamtschleusung Ungeeignet 4st’ die ‘Bootsschleuse inity den Eirer bei Handbetrieb, ‘da
nlcht glelchzeltlg die Kurbel. gedreht. und das Boot gelenkt werden kann. Gerade fiir die:
in. der Wassertouustlk vorherrschende Kanugememde kann d1e Bootsschleuse ‘jedoch
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keineswegs-als echte Hilfe angesehen werden., In der Tat wurde am Main nicht allein
wegen Fortfalls der flieBenden Welle nach der Kanalisierung, sondern auch wegen der
umstédndlichen und langwierigen Bootsschleusen das Wasserwandern mit dem Kanu
empfindlich getroffen, Bootsschleppe und Bootsschleuse haben sich fir die iiberwiegende
Mehrzahl der Wassersportler als unzuldngliche Einrichtungen zur Uberwindung der Stau-
stufen erwiesen.

R e L TS Jpu—
pe e Nubzldnge f8om ———ad i

L 56 - PRET A e 33 - 6.2
5‘ 56 '{I’)‘d" 2§ e b3 l X

r"—f
! Halte stangen

Ausiser Oberlor

=)

P
g

CICEE

GW +130,7 "
v NN+ 12965 "
8,45

.

Sdw.Ausldsgr T

' T i
\ q X
™ - \\/ ‘ ‘j"; T T T T
«—»—(){o+*—x~—— — 90— < s SRS 2=

| T H [ .
Auslser & !/ ° i /Auslcser
——— LU Y T
Cha EIRRE] ) ° )

&

Bild 1
Bootsschleuse (Mosel)

Vor einigen Jahren ist nun in Deutschland eine neue Anlage entwickelt worden, die
allen Booten bis 120 cm Breite und 20 cm Tiefgang in der zu 90 %, iberwiegenden Tal-
fahrt eine unbehinderte Fahrt um die Wehre erméglicht, die Bootsgasse.

213 Bootsgassen

Dieser Anlage liegt die Idee zugrunde, neben dem Stauwehr eine Rinne mit starkem
Gefdlle einzuordnen, durch die zeitweilig (bei Kraftnutzung) — durch eine Klappe nor-
malerweise verschlossen — oder stindig eine ausreichende Wassermenge siromt, auf der
das Sportboot vom Oberwasser zum Unterwasser hinunterfahren kann. Im Prinzip ent-
spricht sie den friiher iiblichen FloBgassen, wie sie heute noch z.B. an der Isar fir die
FloBdrift anzutreffen sind. Auch die FloSholzrinnen in Finnland gaben Anregung, dieser.
Sache nachzugehen, Bereits 1932 wurde der Gedanke der Bootsgasse am Neckar von
Dr. Wenz-Eberbach vorgetragen, aber leider beim damaligen Staustufenbau nicht
beachtet. 1940/41 hat Oberregierungsbaurat Gebauer in Eschwege mit einer holzernen
120 c¢m breiten Rinne erste praktische Versuche mit einem Faltbootzweier angestellt, die
die Brauchbarkeit bei volliger Sicherheit von Boot und Fahrer bewiesen. Vor 8 Jahren
wurde das Problem durch den Berichterstatter bei der Wasser- und Schiffahrtsdirektion
Hannover endgiltig angefaf3t.

2.131 Hydrodynamische Grundlagen

Um die bei den Gebauerschen Untersuchungen noch offenen Fragen hydraulischer Art
zu lo6sen, wurden zundchst Modellversuche im MaBstab 1:8 bei der Versuchsanstalt
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flir Wasserbau und Schiffbau in Berlin durch Oberbaurat Eicke durchgefthrt, Den Ver-
suchen lag ein Rechtedkquerschnitt von 120 cm, spidter von 130 cm lichter Weite und
60 bis 80 cm Hohe zugrunde, um zunéchst sdmtliche Kanuarten bis zum Zehnerkanadier
gerecht zu werden. Auch wurden Modellruderboote verwendet, Die Forderungen lauteten:

1. Moéglichst kurze, d. h. steile Rinne;

2. Moglichst geringer Wasserverbrauch, zu erreichen u.a, durch kleine Geschwindig-
keiten;

3. Zwangslaufige hydrodynamische Fithrung der Boole in Gassenmitte bei gerader und
gekriimmter Gasse;
4. Einwandfreies, gefahrloses Ausfahren;

5. Anpassung an wechselnde Oberwasser- und Unterwasserstande.

Die Forderung nach geringeren Wassergeschwindigkeiten bei stirkeren Neigungen lieB
sich durch widerstandserhéhende Einbauten auf der Sohle der Bootsgasse erfillen. Die
Art dieser sogenannten ,Schikanen” ist auf Bild 2 und 5 im Schema und in Bild 6 in
der Ausfithrung zu erkennen.
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Bild 3

Bild 2, 3, 4 und 5
Funktionen des Widerstandswertes u. a. bei Boolsgassen
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Versuche an &hnlichen ,Schaufelreihen” sind mit Luft in geschlossenem Kanal von
Griinagel 1938 (Literaturnachweis) bekanntgegeben worden. Griinagel hat ausgepragte,
hohe Widerstandsmaxima bei bestimmten Winkeln der Schaufeln gegen die Stréomungs-
richtung und nicht zu groBen Schaufelabstinden ermittelt. Fiir Wasser in offenen
Gerinnen konnte durch die Modellversuche ein &hnliches Verhalten bestétigt werden,
wenn auch nicht mit gleich starker Widerstandserhéhung wie in Luft (mehr als 50fach
gegenlber glatter Rinne). Die Bilder 2 bis 4 zeigen die Widerstandsbeizahl ¢ =l,,,§,

: Ym' 2g
abhdngig von verschiedenen EinfluBgréBen. Die gréBte Zahl € bei ¢ = 1500 und t/n == 3,5
~7y  ist etwa 18mal gréBer als € bei glatter Rinne,

Im einzelnen ist { abhéngig von Neigung (Gefédlle) I der Rinne: ¢ nimmt mit stdrkerer
Neigung zu, jedoch nur wenig, wenn der AbfluB nicht zu stark schieBen wird.

Winkel o der Schaufeln gegen die Sohle, s. Bild 2: Allmé#hliche Zunahme von % bis
etwa 90°, dann fast konstant bis nahe 120° danach bei Teilungsverhdltnissen t/n < 10
treten Maxima in der Ndhe von 150° auf mit anschlieBendem steilem Abfall. h/n hierbei
konstant, .

Abstand t/n der Schaufeln, Teilungsverhéltnis s. Bild 3: Bei konstantem o nimmt ¢ mit
wvachsendem t/n ab, jedenfalls in dem fiir Bootsgassen in Frage kommenden Bereich,
d.h. t>4n und h,, > 5n. Ferner s. Bild 4: Bei konstantem h,, treten je nach GréBe des
\Winkels o. Maxima des { bei verschiedenen t/n auf. Diese liegen, auBler bei 90°, unterhalb
des fiir Bootsgassen interessierenden Bereichs, d.h. daB { mit t/n in der Hauptsache
abnimmt.

h,/n, Wassertiefenverhdlinis: Die Parameterdarstellung von Bild 3 zeigt, daB T auBier
bei sehr kleinen t/n mit zunehmender Wassertiefe langsam abnimmt. ‘

Reibungskennzahl Re = v, - hy/v: Bei den Versuchen waren die Kennzahlen etwa
6 - 10* < Re < 10% im Grofien sind sie ungefdhr 15- bis 20mal gréfer. Die Ubereinstim-
mung der Ergebnisse von Modellversuch und Ausfiihrung war durchweg gut; man darf
also die Abh&ngigkeit des ¢ von Re als geringfiligig ansehen, wie es bei Anordnung mit
scharfen Kanten meist der Fall zu sein pflegt.

Mit diesen Versuchsergebnissen waren die wichtigsten Grundlagen fiir die hydraulische
* Auslegung von Bootsgassen gegeben. Allerdings ergaben sich aus den Abfahrtsversuchen
im Modell einige Einschrdnkungen. So konnten die Widerstandsmaxima bei 150° und
enger Teilung nicht verwendet werden, da in diesem Bereich sehr unruhiger Wasserober-
fldche offene Boote unzuldssig viel Wasser iibergenommen hétten. Ferner sind lédngeren
steileren Strecken bei Verwendung steiler Gefdlle Grenzen gesetzt. Die oben aufgefiihr-
ten Forderungen sind als erfiillt zu betrachten, wie die bis heute 11 Bootsgassen an
Weser und Mosel bestdtigt haben. Es ergibt sich folgendes fiir die Konstruktion der
Gassen:

1. Die Schikanen sind durch richtige Wahl des Schaufelwinkels a, der Teilung t und
der Hohe n der Gassenneigung anzupassen. Ist die Lénge der Gasse rdumlich
beschrankt, so kann bei Fallhohen bis etwa 5 m im oberen Teil mit maximal 1:8
‘Neigung begonnen und nach dem UW zu geringerem Geldlle Uibergegangen werden,
wobei die Knicke an den Ubergédngen unter 1° bleiben sollen (Gasse Hameln und
Drakenburg/Weser). Auf lingeren Stredken sind Steilgefédlle unter 1 : 11 zu vermeiden
aus folgendem Grund:

Das durch die Gasse fahrende Boot hat bekanntlich eine groBfere Geschwindigkeit
(Vpy) als v, des Wassers. Dies hangt von der Neigung, BootsgréBie und -form sowie
vom Bootsgewicht ab. Bei den Modellversuchen ist Vy; bis zu 1,8 v, gemessen wor-
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dén, meist ist der Faktor etwa 1,5 ynd weniger (Hameéln: Neigung 1%10 wuarde

S

gemessen vy, 3,0 bis 3,5 m/s. und Vp; 4,5 bis 5 m/s.)-Diese Geschwindigkeit wird erst

nach Durchfahren einer langeren Strecke erreicht, Wegen der Relatlvgeschwmdlgkelt =

Boot gegen Wasser bildet sich am Bug und seitwérts vorn ein Stau, der.den Bug

‘leicht hebt. Auf Kurzen Strecken (etwa bis 20 m)- bleibt es bei diesem Zustand, der
beim Ubergang in flachere Nelgung sich nicht @ndert. Bei lingeren Steilstrecken
dagegen durchstoBt . mit zunehmender Geschwindigkeit - das Bogot -die Bugwelle -und
nimmt stark Wasser: iiber. Es kann auch vorkommen, daB das Boot kurz vor dem

‘ ‘Adsfahren ins Unterwasser 1nfolge Abbremsung von dei Schwallwelle eingeholt und

sein. Heck iberspiilt wird.- Deshalb raten die Versuchc dazu, bei gréBeren Fallhéhen
als 3 m und entsprechend Iangeren Gassen — 7z, B. Mosel — die Anfangsnelgung nicht

" steiler.als 1:12 bis 1:12,5 oder flacher zu wihlen. Aus diesem Grund istdaher

bei den jiingst an der Weser entwickelten Bootsgassen, die auBier Kanus auch offene
Ruderboote aufnehmen, 1: 20 als .durcdigehende Neigung gewahlt worden., :

Um das Boot, zwangslauflg in der Mitte dér Gasse zu halten und damit. Jede Beruh-}
" rung der Seltenwande sicher -auszuschlieBen, wird durch eine im Grundrlﬁ graten- -

férmige Anordnung der Schlkanen eine; doppelte Sekundarstromung erzeugt die an
der Sohle belderselts nach aufen und an-der Wasserobertliche beiderseits nach der
Mitte hin lauft,- s. Bild 5. Man erkennt daf} die Resultierende aus Haupt- und Sekun-
darstrémung an der -Oberflache Jeden schwimmenden Koérper in der Mitte hilt, Wie
beobachtet, berlihren weder Fahrzeuge mit nur wemgen Zentimetérn Zwischenraum
zwiscien Bord- und Gassenwand die Ietztere noch schmale Fahrzeuge in Gierstellung.

Urh. diesen Effekt zu sichern, darf die Gasse nicht zu. breit im Verhdltnis zur Tiefe '

sein. Die Breite von' 130 cm, die dem groBten Wanderboot (Zehnerkanadier) beider-
seits rd. 5 e Wasserpolster 1aB8t, ‘hat 51ch als Standardbrelte bewahrt

“Glattes Ausfahren aus der Gasse setzt voraus, da8 beim Ubergang vom in der Regel,

schleﬁenden Durchfluﬁ zu der im .Unterwasser langsameren Geschwindigkeit kein
oder nur ein schwacher Wedhselsprung (Widerwelle) auftrltt ‘Wegen der Unzu-

ver1a551gke1t der V01ausberechnung dieses Vorganges wurde der Versuch herangezo- .
gen. Da die’ Grenzne1gung in' enger Bezichung zur Widerstandszahl steht, war . VAV

vermuten, daB das Verhiltnis t/1 fir den -Auslaufvorgang maﬁgebend sein wirde.
Tatsachllch liegt die. Zahl /1 sehr -nahe bei 1,2 bei Bootsgassen wenn man. die
C-Werte der systemat1schen Versuche benutzt, : : :

Der untere Bereich: der Gasse mufB daher eine flachere ‘Neigung haben, mlndestens
1115 bis*1 : 18, und zwar auf der ganzen Lange der ‘wechselnden Unterwasserstande

“In der Tat wurde bei jedem Unterwasserstand ein sprltzwasselfleler Ubergang b61

N

nur leichter Anhebung der Boote ermelt

"Uberall ‘wo auch- der Oberwasserstand ‘wediseln’ kann ([este Wehre oder voriiber-

" gehénde Spelcherung im Stau);’ &ndert sich auch der Wasserstand in der Gasse, ohne

_ betragen bei gleicher Verschluﬁanordnung die Wangenhohen an der Mosel wegen der
-, Schwankungen 80 cm. Erstere konien daher auch fiir Ruderbootsdurchgang mit
" festen Auslegetn, die- iiber den Wangen schweében, elngerlchtet werden (Petérshagen/
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daf das hydrauliscie Pr1n21p sich. andert Die Wasserspiegeldnderung in der Gasse be-

tragt 40:bis 50/ der Anderung des Oberiwasserstandes (I\/[osel bei 60 cm Obelwasser~ a
. schwankung Wassersplegeldlfferenz inh der Gasse 25 bis 30 cm. bei einer ' Abfluf-

schwankung zwischen 0,95 m3/s und 2,55 m3/s) Wihrend bei Gassen mit geringer. Stau-
splegelschwankung‘ {bis 10 cm) - ‘die Seitenwénde nur so hoch zu sein brauchen’ (50 cm
innen), daB bei Normalstau fast bordvoller Wasserstand in der’ Gasse sich einstellt,

Weser) letztere dagegen nur fiir Kanus, d. h, Boote ohne Ausleget, es sei denn,-daff

-dem Verschlup - -eine schw1mmende Leltebene Vorgeschaltet wird, dle sich dem

!
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jeWe’iligen‘Wasserstand anpafBt und in die Gasse stets eine anndhernd gleich groBe
Wassermenge einlaufen 148t. Dieser Gedanke harrt noch der Erprobung. Seine
Verwirklichung kommt da in Frage, wo die Stauschwankungen mehr als 0,7 m
betrdgt und bei Fehlen einer Bootsschleuse ein sehr starker Ruderbootsverkehr mit
Auslegerbooten vorkommt, -

6. Durch die Versuche wurde ferner nachgewiesen und an der Mosel bestdtigt, daB
gekriimmte Gassen im Grundrif mit Radien >100 B (mehr als 150 m) den Effekt der
gassenmittigen Abfahrt nicht schmélern. Ausgefiihrt wurden auBer 3 geraden Gassen
8 gekrimmte Gassen mit Radien von 250 bis 300 m. Die Unterteilung einer Gasse in
gerade und gekriimmte Abschnitte ist ungiinstig. Es ist vielmehr ein einheitlicher
Radius oder eine Folge von Radien mit langen Ubergéingen anzustreben.

2.132 Ausfiihrung von Bootsgassen

Nach diesen Modellversuchen sind in Deutschland und Luxemburg bis 1964 im ganzen
11 Anlagen gebaut worden, nach der ersten 1959 in Hameln/Weser fiir Kanus mit
max. 3,5 m Fallhthe, 3 weitere an der Weser und 7 ebenfalls flir Kanus an der Mosel
mit Fallhohen bis zu 7,5 m bei einem Durchschnittsgefdlle von 1:13 bis 1 : 14, Wéhrend
an der Mosel Bootsschleusen (fiir Ruderboote und Motorboote) einschl. Bootsgassen fir

Bootsgasse Fur Boote ohne Ausleger (Kanus) At vn oW

Anleger. mit Schalter

Schleusenwand

schwimm. Anleget_mit Ausloser

\?mhlub mit Lichtsignal

Beispiel  Zeitingen/Mosel

T Wehr

AT, B M L
—
elektr, Ausldser segmmrxmn
10650 \, 440750
W + i

T T T T T ] sk
: kane

thmngswowd/

Elnfahr-

Boo/sgasse fiir ale Boofe e/nsc/;/ Rudlerboote mit Ausleger

HHL ‘ I | l ‘ Hg \ gEntwdiss. der Grube Beispiel Pe/er;ﬁW/ Weser o Auslauf ‘
- )”j::#_‘_‘_‘_‘; ; e l Schikanenrost 23330 NNW+3320
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Bild 6
Bootsgassentypen
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Boote ohne Ausleger von 120 cm Breite (Kanus) — siehe Foto Bild 7 — entstanden,
wurde an der Weser, wo keine Bootsschleusen vorhanden sind, auch die Gasse fiir
Auslegerboote (Ruderer) entwickelt, Die Einlaufbreite betrdgt hier wegen der 1,6 m
breiten Ausleger 2 m im Gegensatz zur Kanugasse, wo die Einfahrt ebenfalls 1,3 m
breit ist. Hinter dem Verschluf verjiingt sich die Ruderboots-Gasse auf das NormalmaB
von 1,3 m — s. Bild 6 — mit Oberkante Wange = Wasserspiegel, Im Gegensatz zur.

Bild 7
Bootsgasse und Bootsschleuse.an der Mosel

«Kanugasse" fiir Boote ohne Ausleger ist die Gasse fiir Auslegerboote (Petershagen’/
Weser 1963) noch nicht ganz in der Konstruktion ausgereift. Z. Z. miissen bei der Gassen-
fahrt die Riemen bzw. Skulls aus den Dollen genommen und im Boot verstaul werden,
um im Unterwasser wieder eingesetzt zu werden. Diese Unannehmlichkeit soll bei der

Bild 8
Ka]akzwelel in der Bootsgasse
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nédchsten Gasse fiir Auslegerboote dadurch beseitigt werden, daB neben der Bootsrinne
auf den Wangen der Gasse besondere schwach durchflossene Ruderrinnen  angelegt
werden, durch die die Ruderblatter mitschwimmen,

Eine Bootsgasse besteht aus dem oberen Vorhafen, etwa 3 m langem Einlaufbauwerk
mit VerschluBkorper (Segmentwehr mit elektrischem Antrieb) und der eigentlichen Gasse.
Im oberen Vorhafen ist ein fester oder schwimmender Steg mit Druckknopfschaltung —

..etwa 15 m vom Einlauf entfernt ~ angeordnet. Beim Antrieb des Verschlusses ist eine
Zeitrelaisschaltung einschlieBlich nach oberstrom sichtbarem Tageslichtsignal rot. —
griin eingebaut. Neben der Gasse, die in der Regel in der Béschung zum Unterwasser
verlduft, ist ein Weg von 0,70 bis 1,5 m Breite in Wangenhoéhe angeordnet, der mit dem
Oberhaupt durch eine Treppe verbunden wird. Ferner fiihrt im Unterwasserbereich
neben dem Treidelweg ein Anlegeweg mit Treppen einher.

Die Bootsgasse wird folgendermaBen passiert: Der Sportler fahrt im Oberwasser zum
Ausloser am Steg und hat vor sich die verschlossene, trockene Gasse mit dem roten
Sperrsignal. Durch Druck auf den Schaltknopf vom Boot aus senkt sich der VerschluB,
und die Gasse fiillt sich binnen weniger Sekunden mit Wasser. Dann erst gibt griines
Licht die Fahrt frei. Mit 2 Paddelschldgen gewinnt der Fahrer die Einfahrt und landet
nach einigen Sekunden GassenschuBfahrt bei 4—5 m/s Geschwindigkeit im Unterwasser.
Er kann seine Reise sofort fortsetzen. denn nach 30 Sekunden (lt. Erfahrungen) schlieft
sich die Gasse automatisch mit Wechsel des Signals wieder auf rot. Bei mehreren Booten
kann jedes Boot in beliebigem Abstand sich seine 30 Sekunden selbst schalten. Auch
Hintereinanderfahren mit etwa 10 m Abstand ist gefahrlos, da die Geschwindigkeiten
anndhernd gleich sind — s. Bild 8 und 9 (Kanu) und 10 (Rudervierer).

Bild 9 Bild 10
Auslauf einer Bootsgasse mit Einerkajak Rudervierer in einer Bootsgasse
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Bei Verkehr zu Berg; der im -allgemeinen kaufﬁ vorkommt, kann in' der Gasse mit
. geringen Zugkréaften (Faltboot 8 kg, leerer Ruderv1erer 18 kg) getreidelt werden, wenn
¢ das Zeltrelals auf 2-—3 Minuten geschaltet wird, ’ : :

Das Elnlaufbauwerk umfaﬁt etwa 28 m? Befon, der lfd. m ‘Gasse mit 30 cm lelcht- '
bewehrter starker Sohle und- Wangen etwa 1 m® Beton. EinschlieBlich Schikanentost und
PVC-Schutz der. Wangenoberflache und Weg kostet der 1fd. m Gasse 400 bis 500 DM,
der VerschlluB mit Antrieb und’ elekirischer Steuerung 14 000 DM, EinschlieBlich Vor-
‘héfen kann an Baukosten fiir die gesamte ‘Anlage mit 100 000 bis 130 000 DM bei Fall-
hbhen‘vo_n 5—7 m gerechnet werden, etwa 15 bis 20 % der Kosten einer Bootsschleuse.

Hier mdégen noch einige Méﬁwerté von Bootsgassen an der Weser mitgeteilt Werden:

' Wasserstand . Wasse,ftiefe Vm Vom - Q.
Béotsgasse . oW Gefalle Lgnge. {i. Schikanen . /s m/I;? ‘ ms‘/s ’
Hameln NW 1:10  40m.  3Bem 27 46 11
(Festes Wehr) MW 1:10 : 4Fcm 35 4938 19
Landes}bekr'g\;eny - Stau —5 cm 1;200 110m°  32cm = 19 3,000 08
' . Normalstau - 1:20  110.m . 39 cm 21 325 1,04
Stau 4+ 10'cm  1:20 110 m - (47 cm 24 36 150
; Ko‘pf\k}é’llet 1320 110m 18 = —

t

Wenn man sich hmsmhlhch des Wasserverbauchs velgegenwartlgt dab die Benutzung
- der Gasse durch 100 Bpote/Tag 3000 Sekunde ==, 4500 m¥s. (bef . 1,5 m3/s) schon sehr
,selten vorkommt, hocHstens in der Nahe der GroBstédte, so vertellt sich- dieser Wasser-
verbrauch -auf 60 1/s uber 24 Stunden, ein Wert, der im Berelch des Flschpaﬁverbrauches
liegt und als fiihlbarer Energleverlust nicht angesehen werden kann Im Durchschnltt
liegt aber der 24 Stundenverbrauch wesenthch nledrlger : ' :

Die Bootsgasse hat sich sehr gut bewahrt und wird vom Deutschen Kanuverband als
ideale Losung des Problems zur miihelosen, sogar reizvollen Uberwmdung VOIl Stau-
anlagen .an allen groﬁen und kléinen Flussen, Ja als d1e Rettung des WasSerwander—
sports angesehen Bei weiterer Verbesserung o wie' angedeutet — wird' auch vom'
Deutschen Ruderverband diese Anlage voll anerkannt Werden Es- wire zu’ wunschen,
'daB mit dieser Einrichtung iiberall in Deutschland die gestauten Flusse besonders” 1n
landschaftlich bevorzugten Gegenden als echte’ hmdermsfre1e Wasserwanderwege Cfiir

_Jung und Alt w1edergewonnen werden konnten. Dasselbe trifft abér auch fiir alle ubrlgen R '
Lénder und Nationén zu, in ‘denen der Wasserwandersport unter den- gleichen Frschwer- -

K mssen und Behmderungen 1nfolge von. Stauanlagen betrieben. wird -(z. B. Hoch-Rhein,
Rhone Donau usw.) Wenn auch der Bau von Bootsgassen in der Fallhdhe theoretisch
-unbegrenzt ist — je héher, um so flachere Neigung — so - diirfte be1 grofieri Fallhdhen,
z,B. bei den 18 m hohen Schleusen oder den noch " groBeren I—Iebewerken des Main=
Donau Kanals die Anwendung des Fahrstuhlprleps erstrebenswert sein:

Zusammengefaﬁt kann das Problem der miihelosen. Uberwmdung von Staustufen durch :
die Bootsgasse heute als geldst angesehen werden. An allen bedeutenden WasserstraBen,
auf denen atich das Motorboot zugelassen werden kann, sollten abseits von der Groﬁ-
schiffahrt = am besten zw1schen Wehr und groBer Schleuse auBerhalb defen Vorhdfen
oder an dem Ufer, wo weder Grofle Schleuse noch Kraftwerk liegen — elektrische auto-
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matische Bootsschleusen einschlieflich Bootsgassen zur Selbstbedienung erstellt werden,
in allen anderen Fillen Bootsgassen mit Treidelweg (entweder Kanugassen oder Ruder-
bootgassen). Nur an Kanalschleusen mit kaum, Sportverkehr geniigt eine Betonpiste als
Schleppe, bei Fallhthen iiber 12 bis 15 m sollten Fahrstiihle konstruiert werden. Auf
alle Félle sind bei der Planung von Staustufen von vornherein die Wassersportanlagen
aufzunehmen, woflir an der Mosel und Weser ausreichend Muster dienen konnen.

2.2 Uferausbildung und Sportbo,othc'ifen

221 Uferausbildung

Hemmend fiir die Entwicklung des Wassersports wirkt sich auch die iibliche Ufersiche-
rung der WasserstraBen aus, die fast durchweg aus Schiittsteinen, an Kandilen teilweise
aus Spundwinden hergestellt wird. Dadurch sind iberall Lande- und Liegeplédtze ver-
lorengegangen. Spundwénde sind, wenn sie hoéher als 25 bis 50 ¢m aus dem Wasser
ragen, zum Landen ungeeignet, flir Ruderboote mit Auslegern gefdhrlich. Auch die
befestigten Bodschungen mit scharfkantigen Steinen an Deckwerken, Kanalufern und
Buhnen ermoglichen kaum ein Anlegen, ebensowenig Betonbdschungen, wenn sie nicht
durch Treppen gelegentlich unterbrochen sind. Durch den auftretenden Sog bei Begeg-
nungen mit der gewerblichen Schiffahrt werden die Sportboote leicht auf Grund gesetzt
und beschddigt. Die Erhaltung von nichtbefestigten Buhnenfeldern ist dahér iiberall da
anzustreben, wo das Anlegen liblich ist. An solchen Stellen in der Néhe von Ortschaften
oder Zeltplatzen, Wanderheimen und so weiter ist der Ausbau von gréferen Buhnen-
feldern durch Anordnung von Hakenbuhnen als kleine Sportboothéafen leicht und billig
zu erstellen, Auch koénnen Kiesgruben mit Verbindung zum FluBl als Liegepldtze aus-
genutzt werden. Es wird ndmlich zunehmend beobachtet, daB Motorbootbesitzer nach
Erwerb eines kleinen Ufergrundstiicks und Aufstellung eines Wohnwagens oder Wochen-
endhéduschen sich einen Anlegesteg fiir das Boot erstellen. Diese Anlagen kénnen — oft
tagelang ohne Aufsicht des Eigners — samt Boot leicht durch den Wellensog der GroB-
schiffahrt weggerissen werden und bilden eine Gefahr. Auch kann der Schiffahrt wegen
dieser Anlagen keine Langsamfahrt zugemutet werden.

222 Sportboot-Hafenbanu

Die Anlage von Spori-Bootshdfen ist daher eine neue wichtige Aufgabe, wobei die
Tragung der Kosten noch zu kldren ware.

Als Beispiel — Bild 11 — ist ein Liegehafen fiir Motorboote an der Ems im Bereich
einer Staustufe aufgezeigt, der durch einen Trenndamm von der gewerblichen Schiffahrt
abgeteilt ist und durch seine Lage oberhalb eines Wehres den geringsten Wasserspiegel-
schwankungen ausgesetzt ist. Die Boote sind dadurch vom Sog der vorbeifahrenden
Schiff geschiitzt,

Der Sportboothafen ist in einer nach Zuriickverlegung des HW-Deiches entstehenden
Ausbuchtung geplant, um dort liegende Boote vor HW-Strémungen zu schiitzen. Er ist
mit zwolf stindigen Liegeplatzen flir Motorboote ausgestattet und kann wéahrend der
Winterpause mit etwa 20 Booten belegt werden. Jederzeit kann, wenn es die Entwicklung
erfordert, eine Erweiterung des Hafens nach Oberstrom oder in der Breite des Hafens
vorgenommen werden, da nur die am Trenndamm verlaufende Uferlinie zum Hafen hin
durch eine Spundwand, gedacht ist an eine leichte Stahl- oder auch Holzspundwand,
befestigt wird und die Ubrigen Ufer bis auf eine leichte Sicherung durch Busch mit
Abraum und Rasenandeckung unbefestigt bleiben sollen. Jedoch erscheint eine Uber-
schreitung von zwanzig Liegepldtzen auch wenig erwiinscht, da sie eine ortliche Massie-
rung von Motorbooten mit sich bringen wiirde.
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Bild 11 )
Sporthoothafen

Die Boote werden durch.1 m breite und 4 m Iahge Stege zuganglich gemacht und ‘an
Pféhlen vertdut, Durch Schwimmer in den Dalbenpféhlen soll die Befestigung von Was-
serspiegelschwankungen unabhédnglg gemacht werden. Dies ist erforderlich, da bei
grofem HW das Deichvorland iiberschwemmt wird. Die Wassertiefe des Hafens soll
2 m betragen, die Dalbenreihe an der unbefestigten Hafenbdschung als Anleger und zur
Uberwinterung benutzt werden. Um kleine Reparaturen und Uberholungen an Ort und
‘Stelle ausfithren zu kénnen, ist eine einfache Bootsaufschleppe  mit zwei Winden von
grofiem Vorteil. Binnendeichs kann das Clubhaus errichtet oder ein Campingplatz ange-

. legt werden.

v ' 3. Schiiden, die die Sportschiffahrt den Wasserstrafen zuﬁigt'
. 8.1 Uferschiden

;- Wenden wir uns nun der Problemgruppe der Schadlgung von seiten des Wassersports
"zu, die sich im wesentlichen mit dem Motorboot zu befassen hat, Uber die Uferschdden,
die durch den Wellengang der Verdrdngungsboote an den Ufern entstehen, braucht in
diesem Zusammenhang nicht berichtet zu werden, da sie sich zu den bei weitem grofieren
- Schéden durch die gewerbliche motorisierte GroBschiffahrt addieren. Dem Motorboot-
sind sie an kleinen Fliissen mit geringem GroBschiffahrtsverkehr aber anzulasten, wie
z.B. an der Aller insbesondere an Campingpldtzen beobachtet wurde, wo die auf dem
Autodach mitgebrachten Schnellboote sich tummeln. Die Verwaltung versucht hier die
Uferschdden durch Geschwmdlgkeltsbegrenzung z.B. an allen Nebenfliissen der Weser
12 km/h zu Berg und 18 km/h zu Tal — und durch verstirkten Uferausbau — zu ver-

. huten teils mit zweifelhaftem Erfolg.
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3.2 Olverschmutzung durch AuBenbordmotore

Als ein besonderes Problem wird hier die Verdlung des Gewdssers durch die Aufien-
bord-Motore behandelt., Bekannt ist, daB die handelsiiblichen AuBienbord-Motore
Zweitakter sind und Treibstoff und Ol sowie Crackprodukte aus Treibstoff und Ol, die
teilweise wasserloslich sind, ausstoBen. Eine reine Ulbestimmung, bei der auch die nicht:
wasserlgslichen Crackprodukte mit erfaBt wiirden, kénnte den Sinn der folgenden Unter-
suchung nicht ganz erfillen. Daher werden diese Untérsuchungen in der Bundesanstalt
fiir Gewisserkunde Koblenz einmal eine Ubersicht iiber den AusstoB an Treibstoff und
Ol mit Kochpunkt {iber 75° C, zum anderen den an Ol und Crackprodukten mit Kp tiber
135° C geben. Zur Ermittlung der wasserldslichen Auswurfprodukte wird noch der .
‘KMnO,~-Verbrauch bestimmt. :

321 Versuchsmethode

Die Untersuchung der AuBenbord-Motore geschah in einem Priiftank von 1,1 bis

1,3 m? Inhalt. Der zur Priifung jeweils eingesetzte Motor war fiir den Versuch mit einer
Testscheibe an Stelle des Propellers versehen. Jeder Motor wurde je nach den Gegeben-
heiten 10 bis 30 Minuten, bei 1/3 bis /2 Geschwindigkeit und bei voller Geschwindigkeit
gefahren. Nach den einzelnen Liufen wurde eine Wasserprobe zur Untersuchung ent-
‘nommen und nach jedem Test das Wasser im Priiftank gewechselt. Wéhrend die
_Seagull-Motore mit einem Gemisch 1:10 liefen, wurde bei den é&lteren 1:25 und bei den
neueren Johnson-Motoren auch 1:50 verwendet. Wéhrend die alten Johnson- und West-
Bend-Motore bereits lange Betriebszeiten éufwiesen, waren die Johnson-Modelle 1964
nur ca. 10 Stunden eingefahren, die Seagull-Motore fabrikneu.

Um die bestmogliche Durchmischung des Wassers zu erzielen, wurden die Proben
bei laufendeni Motor entnommen. Bei der laborméaBigen Aufarbeitung der Proben wur-
den die in den ,Deutschen Einheitsverfahren zur Wasseruntersuchung” vorgeschrie-
benen Methoden zur Olbestimmung angewandt. Der Kaliumpermanganatverbrauch kor-
relierte gut mit den nur halb quantitativ bestimmten Gehalten an Phenolen. Bei der
Auswertung der Ergebnisse wurden die jeweiligen Blindwerte bzw. Bezugswerte aus
den Vorldufen bericksichtigt.

322 Ergebnisse der Untersuchung

ZusammengefaBt zeigt sich, daB in der Regel die Hauptmenge an Treibstoff und Ol
bei Leerlauf ausgeschieden wird, gefolgt von der Ausscheidung bei 1/s—'/2 Geschwindig- '
keit und bei Vollgas. Dies gilt hauptséchlich bei den neuen Motoren. Die &lteren, stérker
ausgefahrenen Motore lassen sich in diese Aussage nicht einpassen. Hier gibt es einige
Motore, die bei Y/s—/z und bei Vollbelastung gréBere Treibstoff- und Olmengen aus-
stoBen als bei Leerlauf. Die beigefiigte Tabelle gibt bei den einzelnen Belastungzustin-
den (Leerlauf, }/s—*/2 und Vollaui) links die Treibstoffmenge in Gramm, in der Mitte
das Ol in Gramm und rechts den Kaliumpermanganatverbrauch in Gramm, berechnet auf
einer Stunde Laufzeit an. Die Durchsicht der Ergebnisse zeigt fiir diese dlteren Modelle
eine Abnahme des Auswurfs an Treibstoff, Ol und den oxydierbaren wasserldslichen
Substanzen mit abnehmender Leistung-des Motors. Uberlagert wird diese Erscheinung
durch Zunahme der Auswurfmenge mit der Einsatzzeit der Motore.

Die Ergebnisse zeigen, daB bei Betrieb der AuBenbord-Motore wesentliche Mengen an
Treibstoff, Ol und wasserléslichen oxydierbaren Produkten ausgestoBen werden. Die bei
einzelnen Motoren durchgefiihrte Wiederholung des Versuchslaufs erweist besonders
beim Johnson 40 PS, Baujahr 1960, welchen groBen Schwankungen die Auswurfmenge
unterworfen ist, obwohl bei den Wiederholungen die Versuchsbedingungen nicht verédn-
dert wurden.
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Stundenpauschale des AusstoBes an organischen Subétanzen in g/h

Treibstoff bei 75° C Ol bei 135°C KMnOy-Verbrauch
Mot. Bj. PS Leerl. Ye—1/s v Voll Leerl, !z—/3 v Voll Leerl. Yo—t/s v Voll
5 15 40 5 15 40 40
Min, Min. Min. g/h Min. Min. Min. g/h Min. Min, Min. g/h
Jo. 1958 30 7 75 115 197 6 37 57 100 — 13 103 116
Jo. 1959 35 5 30 55 90 4 17 65 86 712 31 50
Jo. 1960 40 9 34 230 281 7 12 194 213 6 13 37 56
Jo. 1960 40 34 81 196 311 20 56 222 298 9 12 30 51
Jo. 19601 40 70 192 3060 3322 17 29 452 498 5 6 36 47
Jo. 1961 75 47 89 333 469 27 91 196 314 10 19 125 154
Jo. 1964 3 11 7 13 31 9 6 5 20 1 5 8 14
Jo. 196472) 3 12 2 11 25 9 2 8 19 0 6 11 17
Jo. 19642 55 11 14 69 94 5 3 36 44 3 5 7 15
Jo. 1964 55| 9 26 126 161 6 14 59 79 2 6 — 8
‘Jo. 1964 8,5 18 35 5 58 14 17 22 53 3 12 10 25
Jo. 1964 %) 8,5 20 21 21 62 14 15 15 44 8 39 25 72
. Jo. 1964 18 18 50 62 130 13 24 59 96 3 15 22 40
Jo. 19642 18 14 19 20 53 11 8 20 39 -3 18 20 41
Jo. 1964 28 25 82 13 120 16 3% 45 98 2 30 7 39
Jo. 19642 28 19 18 87 124 9 12 73 93 4 13 10 27
Jo. 1964 40 — 75 207 282 — 74 158 232 — 30 79 109
Jo. 1964%) 40 19 35 74 128 15 28 40 83 4 18 28 50
Jo. 1964 60 72 43 257 372 14 26 153 193 32 6 223 261
Jo. 19642 60 64 85 218 367 31 45 113 189 2 13 243 258
Se. 19643) 2,5 3 21 — 44 4 8 — 12 1 1 — 2
Se. 196439 5,0 22 10 — 32 2 3 - 5 2 10 — 12
Ko6. 1964 40 4 8 183 195 4 7 93 104 2 3 18 23
‘WB. 1863 45 64 43 226 333 23 19 99 141 5 9 43 57
1L
WB, 19634 45 10 50 107 167 6 38 92 136 3 17 21 41
2 1.
‘WB. 1961 25 111 250 456 827 48 89 278 415 4 15 21 40
‘WB. 1964 20 73 62 450 585 3 5 29 37 9 18 32
‘WB. 1964 6 29 35 84 148 13 25 31 69 1 3 16 20
Treibstoff aus ,Olabscheider”
Johnson 60 181 584 1111 1876  Gemisch 1:50 Abktirz.: Jo. = Johnson
Johnson 40 61 23 49 133 Gemisch 1:50 Se. = Seagiill
" Johnson 28 71 74 66 211  Gemisch'1:50 K8, = Konig
Johnson 18 36 17 106 159 Gemisch 1:50 ‘WB. = West-Bend
Johnson 8,5 50 163 40 253 Gemisch 1:50
Johnson 55 — 3 17 20 Gemisch 1:50

Jahreszahl ohne FuBnote = Gemisch 1:25.

) Werte experimentell nachgwiesen, mégliche Fehler bei Versuch nicht feststellbar.
%) Gemisch 1:50.

%) Gemisch 1:10.

1) Versuch mit Olabscheider.
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Eine tberschldgliche Rechnung soll Aufschluff dariiber geben, welche Mengen an aus-
_geworfenem Treibstoff, Ol und oxydierbaren Substanzen zu erwarten sind. Nehmen wir.
an, fiir einen See seien 400 Boote mit AuBenbordmotor zugelassen. Nach den Versuchen
ist ein Auswurf von 200 g Treibstoff/h, davon 120 g Ol und oxydierbare Substanzen ent-
sprechend einem Kaliumpermanganat-Verbrauch von 60 g/h anzunehmen. Wenn diese
400 Boote je 50 Stunden nur im Jahr betrieben werden, so ergibt sich eine Verunreini-
gung des Sees mit 4000 kg (4 t) Treibstoff, davon 2400 kg Ol und oxydierbare Substanzen
von 1200 kg. Wenn man bedenkt, daBl auf dem Bodensee 3500 Aulenbord-Motore verkeh-
ren, so sind die Sorgen um die Gesundheit dieses Gewéssers wohl berechtigt.

Zugegeben, daB diese Versuche im Testtank nicht im vollen Umfang den Freifahrtver-
suchen entsprechen. Die Tankversuche miissen jedoch als Minimalwerte angesehen
werden. Erwdrmung des Wassers wihrend des Versuchslaufs, Teilaustrieb des Treib-
stoffes durch die mit Testpropeller eingebrachte Luft und laufende Absaugung durch den
Ventilator haben das Ergebnis mit beeinflufit. Dennoch werden die gefundenen Werte
der Wirklichkeit nahe kommen, denn die hier versuchsbedingten Treibstoffminderwerte
werden schdtzungsweise der besseren Ausnutzung des Treibstoffs bei freier Fahrt ent-
sprechen.

323 Verminderung der Gewdsserverunreinigung

So unerfreulich das Bild dieser Untersuchung ist, ist doch die Entwicklung der unter-
suchten Motorengattung nicht stehen geblieben. Einige Ergebnisse der in der Tabelle
aufgefiihrten Motore aus dem Baujahr 1964 zeigen, daB diese gegeniiber den dlteren
"Motoren geringere Substanzen auswerfen. Weiter wird der Auswurf verringert durch
Verdanderung des Mischungsverhdltnisses von 1:25 auf 1:50. Damit sind die Mdoglich-
‘keiten zur Verminderung des Auswurfes aber noch nicht erschopft. Durch den Einbau
von Treibstoffabscheidern wurde ein groBer Teil der sonst in das Wasser gelangenden
Stoffe abgefangen. Die Ergebnisse mit Abscheidern sind in der Tabelle unten an sechs
Motoren aufgefithrt, wobei nur die zuriickgewonnenen Treibstoffmengen erfaBft sind.

324 Forderung an den Motorenbau

. Die Reinhaltung der Gewdsser erfordert, daf} alle technischen Moglichkeiten, die die
geringstmogliche Verschmutzung mit Treibstoff, Ol usw. gewdhrleisten, mobil gemacht
werden. Daher sollten folgende Forderungen an die Hersteller und Besitzer von AuBen- ,
bord-Bootsmotoren gestellt werden:

1. Laufende technische Uberwachung der Motore durch Fachleute

2. Priifung der Moglichkeiten, das Ol-Benzin-Verhéltnis zu vergréfern

3. Einbau 'von Treibstoffabscheidern grundsétzlich bhei jedem AuBenbord-Bootsmotor.

4. Ordnung fiir die Sportschiffahrt auf Wasserstrafien

4.1 Allgemeines

Die Probleme der ,Vergniigungs- und Sportséhiffi;hrt“ soll nun durch Ausfiihrungen
iber die Ordnung auf den Wasserstraen abgeschlossen werden.

Die Beriihrungspunkte der eingangs charakterisierten Sportschiffahrt mit anderen
Wasserbenutzern sind vielseitig., Hier ist zuné&chst die gewerbliche Giiter- und Fahr-
gastschiffahrt sowie der Fahrverkehr zu nennen. Der eine Teil kann in der verschieden-
sten Weise durch den anderen behindert werden: die gewerbliche Schiffahrt durch
laienhafte Mandver der Sportboote, insbesondere der schnellen Motorboote, durch zu
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gloBe Annaherung oder Anhangen, Langsseltkommen, unerlaubtes Anbordgehen, durch

' mangelhaftes Ausweichen, zu starken Bootsverkehr und damit verbundener Ablenkung”

" Die, Sportschiffahrt kann ihrerseits durch starke' Verkehrsdichte und. mangelnde Bewe-
gungsméglichkeit behindert werden. Ferner .ist die Behinderung von Badenden wund .
Schwimmern bzw. die Behinderung durch sie zu erwéhnen. Und schlieBlich’ kann die
Fischerei, sei es die Berufsflschere1 oder das Sportangeln gestdrt werden, gﬁhz zu schwei-
gen .von der Larmbelastlgung der Uferanwohner durch Motorboote Hier gilt es eine
Ordnung.zu schaffen, die allem am Wasser intéressierten Kreisen gerecht. wird und durch -

_ die den Belangen der Sportsch1ffahrt soweit d1es hlnSlChtllCh der. Abwehr von Gefahren‘
méglich ist, Rechnung getragen w1rd

Dlese Ordnung kann durch

Vorschnften fiir das Verhalten im Verkehr und die Beschaffenhelt und Ausriis tung
der Boote, }
die Ausblldung der Bootsbesatzungen und einen- Fertigkeitsnachweis,
".die' Kennzeichnungspflicht, '
Geschindigkeitsbegrenzungen,
Sperrung bestimmter Gewdsser (z. B, Umschlaghéfen)
Zulassungsptlicht mit Binschrankungsmdglichkeit -
‘efreicht werden. ' ‘
Hierzu gehort auch die Lenkung des Sportverkehrs auf besondere Reservate (Spért-

wasserweg an Staustufen mit Sportschlffahrtsanlagen, Anlage von Sporthoothéfen usw.)
" Danach sind zu unterscheiden: :

1. Anforderungen vorbeugender Art, dle
a) an das Boot zu stellen sind v ‘
b) vom Bootsfiihrer und seiner Besatzung zu erfiillen sind,
c) von den Verbanden, Gemeinden usw. zu erflillen, sind.
2. SicherheitsmaBnatmen fiir den Verkehr ’
3. \UberWa.chung’ des Verkehrs. ' - ‘ : T  ‘ :
. Grundsétzlich soll die Freiheit des Einzelnen nur insoweit elngeschrénkt werden, wie .
‘dies zum Schutz ‘der anderen Wasserverkehrstellnehmer und Wasserbenutzenden not-
wendig ist und die Elgenverantwortllchkelt dem Wassersportler belassen werden, soweit =
dies aus Griihden der Sicherheit vertretbar erscheint. Ferner héngen die MaBnahmen
weitgehend von den sehr unterschiedlichen &rtlichen Verh&ltnissen ab. Im Folgenden

"sollen die insgesamt méglichen MaBnahmen erfat und anschliefend. untersucht werden,
ob und inwieWeit fiir allé Gebiete. giiltige Richtlinien empfohlen werden koénnen,

4.2 Anfoz"de:rungen Vorbeilg’ender Art

- 421 Anfoderungen an das Boot

I—Ilerzu erd tellwe1se an Vorschrlften der Rhelnsch1ffahrt Pollzelverordnung und Bin-
nenschlffahltsstraﬁenordnung der Bundesrepubhk angekniipft.

. Das Boot.muB so gebaut (d. h. schwimmfahig und wasserdicht) und so ausgeriistet sein,
-daB jede Gefahr fiir die an Bord befindlichen Personen und fir die Schiffahrt vermieden
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wird. Die Verantwortung dafiir, daB die Fahrzeuge diesen Anforderungen geniigen, tragt
der Bootsfitlhrer. Dies gilt flir Boot und Ausriistung, wobei die Art der Ausristung in
gewissen Grenzen dem Bootsfiihrer {iberlassen bleibt. Sie hingt ab von der Bootsart und
-gréfBe, sowie den flir die einzelnen Stromgebiete erlassenen Sondervorscuriften. Zu ihr
gehéren u.a. Ruder, Leinen, Anker, Laternen, sonstige Signalmittel usw, Hierzu zdhlt
ferner eine Antriebsméglichkeit, die eine ausreichende Mand6vrierfahigkeit und Fort-
bewegung gewdihrleistet, so z.B. Paddel, Ruder, Bootshaken, Segel und Motor. Sport-
schiffer, die diese Mindestforderung nicht erflllen, machen sich strafbar. Treten Mingel
auf und erhélt die Strom- und Schiffahrtspolizeibehdrde Kenntnis von ihnen, so hat sie
ihre Abstellung zu veranlassen oder das Fahren mit dem Fahrzeug zu verbieten, wenn
die Verkehrssicherheit gefdhrdet ist. Inwieweit eine behd¢rdliche Uberwachung der Fahr-
tauglichkeit im einzelnen moéglich ist, wird spdter in einem .anderen Zusammenhang
untersucht.

422 Anforderungen an den Bootsfiithrer und die Bemannung

GemdaB BSchStrO und R.P.V.O. § 17, wo es heifit: ,Alle Fahrzeuge und Flosse miissen
so bemannt sein, daB jede Gefahr fiir die an Bord befindlichen Personen und fiir die
Schiffahrt vermieden wird”, hat der Bootsfiilhrer im Rahmen der ihm obliegenden -allge-
meinen Sorgfaltspflicht die Bemannung derart zusammenzustellen, da8 ein sicheres Hand-
haben des Bootes gewdhrleistet ist. Dies bezieht sich nicht auf eine zahlenmé&Big aus-
reichende Bemannung, sondern besagt auch, daf ihre Kenntnisse hinreichend sein mis-
sen. Ferner besagt der § 2 der gleichen Vorschriften, daB jedes Fahrzeug einen Flihrer
haben und dieser zur Fiihrung seines Fahrzeuges geeignet sein muB. Der Bootsfilhrer
ist hiernach fiir die nautische Fithrung seines Bootes voll verantwortlich. Auf einigen
Gewdéssern ist fiir bestimmte Sportfahrzeuge eine Patentpflicht eingefiihrt, so besteht
z.B. auf dem Bodensee eine Patentpflicht fiir Fahrzeuge mit Motorenantrieb, auf den
BundeswasserstraBen eine Patentpflicht fiir Fahrzeuge mit oder ohne eigene Triebkraft
von iber 15 t Wasserverdrdngung, also auch flir Sportboote, die diese Grenze liber-
schreiten. '

Die Frage, ob fir alle Sportboote oder bestimmte Bootsarten, insbesondere Motorboote,
eine Fithrerscheinpflicht zu fordern ist, ist umstritten. Infolge des starken Anwachsens
der Motorboote neigt man zwar heute zur Einfithrung einer Fiithrerscheinpflicht fir Sport- -
boote, aber eine absolute Notwendigkeit kann heute noch nicht bejaht werden, Es ist
notwendig, daB alle Verkehrsteilnehmer sich ordnungsgemdB in den Verkehr einordnen
und die hierfiir notwendigen Mindestkenntnisse und Erfahrungen sowie auch eine
gewisse charakterliche Eignung mitbringen. Méngel kénnen z.B. durch die Vorschrift
eines Mindestalters behoben werden, wie sie teilweise besteht. Ferner haben. einige
Verbédnde, wie z.B. der Deutsche Seglerverband und der Deutsche Motoryachiverband
fiir ihren Verband die Fiihrerscheinpflicht eingefithrt und betreiben eine solide umfang-
reiche Ausbildung, an der auch Nichtmitglieder teilnehmen kénnen. Diese Verbdnde
unterhalten zahlreiche Priiffungskommissionen und sind in der Lage, dieses System zu
erweitern. Nicht erfaBt wird ein groBer Teil der Nichtmitglieder und Fihrer von Klein-
motorbooten — siehe Seite 150 —, die ohne Zweifel einen Unsicherheitsfaktor fiir den
Verkehr darstellen und auch mangels Schulung durch die Verbdnde mit den Ubrigen
Gewisserinteressenten (Fischerei) in Konflikt geraten kénnen. Es sollte jedoch vorldufig
angestrebt werden, den Staat hier nur eingreifen zu lassen, wenn kein Weg gefunden
wird, der auf der Basis der Freiwilligkeit zum Erfolg fihrt und die nétige Sicherheit
gewdhrleistet. Hier kénnen die MaBnahmen der Sportverbidnde — der Deutsche Kanu-
verband unterhalt z B. eine éigene Wasserwacht — durch erzieherische Einwirkung der
Wasserschutzpolizisten, Lehrginge wihrend des Winters, Herausgabe von Merkbldttern
und vielleicht auch durch die Kennzeichnungspflicht wirksam unterstiitzt werden. ’
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4.23 Anforder‘ungen, die von den Verbédnden, Gemeinden usw,
zu erfiillen sind

Die Schaffung von Sportboothéfen — siehe Seite 161 —- ist ein dringendes Bediirfnis,
da schon jetzt die vorhandenen Liegemdglichkeiten in zahlreichen Stromgebieten nicht
mehr ausreichen, um die Boote ordnungsgemdf unterzubringen und pflegen lassen zu
kénnen, Hierfiir kénnen K1esgruben in Betracht kommen, nicht aber Alt- und Neben-
arme, dem einzigen Reservat der Fischaufzucht, Die Erfahrung zeigt jedenfalls, daB
Sportboothéfen und die Hafen der Berufsschiffahrt — ausgenommen reine Wlnterhafen
— unbedingt getrennt bleiben sollen.

4.3 SicherheitsmaBnahmen fiir den Verkehr

Hier sind vor allem die verschiedenen rein schiffahrtspolizeilichen Vorschriften zu
nennen, die in den fiir die einzelnen Gewdsser erlassenen. Verordnungen und Bekannt-
machungen enthalten sind. So sagt der § 18 der BSchStrO bzw. R.P. V.0, daf auf jedem
in Fahrt befindlichen Fahrzeug das Ruder mit einer hierfiir geeigneten Person besetzt
sein muB. Es sind ferner die Ausweichpflicht der Kleinfahrzeuge gegeniiber den tibrigen
Fahrzeugen, deren Kennzeichnung und Lichterfiihrung festgelegt. ‘Weitere Sonderbestim-
mungen befassen sich mit dem Verbot der Anndherung, dem Anlegen und Anhéngen an
in Fahrt befindliche Fahrzeuge. Die fiir die einzelnen Gebiete erlassenen Vorschriften
weichen nicht unwesentlich voneinander ab und miissen den sich dndernden Verkehrs-
verhélinissen laufend angepafit werden. Sie werden durch das Aufkommen neuer Sport-
bootarten (Wasserski, Tauboote, Amphicar) beeinfluBt, so daB auch fiir einzelne Boots-
gattungen Sondervorschriften notwendig werden koénnen.

Ferner sind noch folgende Mafinahmen zu nennen:

Geschwindigkeitsbeschridnkung fiir Motorboote

Soweit sich die Beschrankung auf den Wellenschlag bezieht, ist sie bei stark auch
von der Berufsschiffahrt befahrenen WasserstraBen nicht tberzubewerten, wenigstens,
was den Angriff auf die Ufer betrifft. Gleitende Schnellboote (mehr als 25 km/h) ver-
ursachen sowieso kaum Wellen. In schmalen, wenig oder nicht von der Berufsschiffahrt
benutzten Gewdssern mit iberwiegend natiirlichem Uferschutz sind die Uferschiden
durch Motorbootwellen sehr stark. Bedenklich ist aber das wilde Fahren Jugendlicher
und Angeber, bei denen sich ein Geschwmdlgkeltskomplex austobt und in Riicksichts-
losigkeit ausartet, deren Opfer dann kenternde Paddel- und Ruderboote sowie iiberfah-
rene Schwimmer sind. In allen diesen Féllen miissen zusétzliche Bestimmungen wie
Geschwindigkeitsbeschrankungen fiir bestimmte Gewdsser oder Gewdisserstrecken erlas-
sen werden, die eine Gefahrdung ausschalten, offensichtliche Uferschiden verhindern und
auch geeignet sind, die Ger'dusbheinwirkung in tragbaren Grenzen zu halten. Im Rahmen
der Lirmbekdmpfung kann es . in bestimmten Erholungsgebieten auch notwendig sein,
den Motorbootverkehr generell zu verbieten. Verbote und Beschrénkungen sind auch
dort notwendig, wo es sich um fiir die Fischerei erforderlichen Laichschon- und Schutz-
gebiete handelt. SchlieBlich wird eine Beschrénkung der Geschwindigkeit dort noch
anzuwenden sein, wo wegen der herrschenden Verkehrsdichte ein MindestmaB an Uber-
sicht bei zu hoher Geschwindigkeit fiir die Verkehrsteilnehmer nicht mehr gewdhrleistet
ist,

Sperrung von Gewdssern oder Fliissen fiir bestimmte Sportarten

Dies kann flir solche Wassersportarten wie 'z. B. Wasserski notwendig sein, fif die
Ubungsgebiete benotlgt werden. Ferner wird dies in einigen Erholungsgebieten und
fischereilich anerkanntermaBen wertvollen Wasserstrecken nicht zu umgehen sein.
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Einschrinkung der Zulassungszahl von Motorboolen

Diese MaBnahme ist auf einigen Seen angeordnet, um der Beldstigung durch die
Motorboote Einhalt zu gebieten. Sie hat den Nachteil, daBl diese Boote in andere Gebiete
ausweichen und die Ballungsrdume auf Fliissen usw. verstdrken,

4.4 Uberwachung des Verkehrs

Das verkehrsgerechte Verhalten der Sportboote mufl laufend durch die Wasserschutz-
polizei iiberwacht werden. Dies ist vor allem deshalb notwendig, weil mangels Flihrer-
scheinpflicht zahlreiche Boote von Unerfahrenen gefahren werden. Diese Uberwachung
kann jedoch nur dann zufriedenstellen, wenn sdmtliche Fahrzeuge oder zumindest die
Motorboote einer amtlichen Kennzeichnungspflicht unterliegen, da sie sonst von den
geschéddigten oder bedrohten Fahrzeugen aus nicht einwandfrei festzustellen sind und
gegen Bootsfithrer, die sich verkehrswidrig verhalten, oft nicht eingeschritten werden
kann. Die amtliche Kennzeichnungspflicht wiirde gleichzeitig die Moglichkeit geben, fiir
die Teilnahme am Verkehr ungeeignete Boote durch Nichterteilung des Kennzeichens
vom, Verkehr auszuschlieBen. Der Kennzeichnung kann daher eine wesentliche Bedeutung
zukommen. Sie ist z.Z. nur in einigen Stromgebieten, leider nicht einheitlich, eingefiihrt
und sollte flir alle Gewdsser angeordnet werden. Die Notwendigkeit dieser MaBnahme
wird von den Verbédnden anerkannt und gefordert.

Bei der Vielseitigkeit des Sportverkehrs auf den Gewdssern wird eine einheitliche
Regelung der Verkehrs- und Sicherheitsfragen stark erschwert. Es wird daher nicht zu
umgehen sein, daB auch zukiinftigy den Belangen der Anwohner und dem Charakter
der einzelnen Gewdsser Rechnung zu tragen ist. Andererseits ist heute der grenziiber-
schreitende Verkehr sehr stark und die Zahl derer, die ein fremdes Land vom Wasserweg
aus bereisen und kennenlernen wollen, wird stédndig zunehmen. Anfragen nach den
Polizeivorschriften bestimmter Stromgebiete héufen sich. Dies trifft in verstarktem MaBe
fiir den iiber mehrere Stromgebiete sich erstreckenden innerdeutschen Verkehr zu. Es
sollte daher versucht werden, den nationalen und internationalen Sportbootverkehr durch
folgende Mafinahmen zu erleichtern:

1. Angleichung der Verordnungen und Bekanntmachungen von Bund, Lindern und
Regierungspréasidenten usw. untereinander.

2. Gegenseitige Anerkennung der von den Sportverbénden erteilten Fiihrerscheine und
von Behorden erteilten Sportpatenten auf internationaler Basis.

3. Kennzeichnungspflicht fiir Sportboote bzw. bestimmte Bootsklassen und Anerkennung
der Kennzeichen auch in anderen Stromgebieten, spater moglichst auf internationaler
Basis, Einheitliche MafBile der Kennzeichen (Stander, Buchstaben usw.).

4. Zusammenfassung und Austausch der fiir den Sportbootverkehr geltenden Bestimmun-
gen und Herausgabe von Merkbldttern, wie sie fiir einzelne Stromgebiete schon
vorliegen.

5. Bereitstellung von Strom- und Gewdsseribersichtskarten durch die Sportverbande und
Wegebeschreibung mit Angaben {iber Schleusen sowie iber Schleusengebiihren,
Schleusungszeiten und Kanalabgaben. Einige Verbdnde kommen diesem Wunsche
bereits mustergiiltig nach — z. B. das Deutsche FluB- und Zeltwanderbuch 1964 des
Deutschen Kanuverbandes —. Gebtihren sollten, wenn liberhaupt diese Erhebung nicht
umgangen werden kann, im Interesse der Forderung des Wassersports moglichst
niedrig gehalten werden,
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6. Bau iﬁoderner’ Sportahlagen an ”Staus.t'ufen (Bootsgasse und Bootsschleuse) sow1e‘ \
Hernchtung einer gentigenden -Zahl von Sportboothdfen. Diese MaBnahmen konnen.' ‘

‘bewirken, daB der Sportverkehr freiziigig gestaltet wird und die gegebenen Méglich-

keiten im Rahmen des-Vertretbaren auch nutzbar gemacht werden. Dies gllt fur alle

wassersportliebenden Volker und Nationen,
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