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Information über Modelluntersuchungen zur Verbesserung der Fahr­

wasserverhältnisse der Binger-Loch-Strecke des Rheins 

Von Regierungsbaumeister Dr.-Ing . Karl FELKEL 

Wenig unterhalb der Mäuseturminsel bei Binge n durchquert ein 

Quarzitriff den Rhein und bildet gleichsam ein von der Natur ge­

schaffenes 'Nehr , das bei niederen Wasserständen früher für die 

Schiffahrt unpassierbarwar und auch bei h~heren Wasserständen von 

ihr nur mit großen Gefahren und Schwierigkeiten überwunden we rden 

konnte. Es wurde daher bereits anfangs des 17. Jahrhunderts durch 

das Frankfurter Handelshaus von Stockum ein etwa 4 m breites Loch 

dicht am rechten Ufer unterhalb der Ruine Ehrenfels aus dem Riff 

herausgesprengt, eben das "Binger Loch". Die preußische Regierung 

ließ dieses hauptsächlich in den Jahren ·J83o/32 und 1893/94 auf 

eine Breite von etwa 3o m erweitern. In der zwei ten Hälfte des vo­

rigen Jahrhunderts wurde außerdem am linken Ufer nach Sprengung der 

dortigen Riffelsen durch den Bau eines rund 1ooo m langen Trenn­

dammes das sogenannte "Zweite Fahrwasser" geschaffen. 

Von den Hauptschwierigkeiten, die die Schiffahrt in der Binger­

Loch-S trecke antrifft, seinen vor allem genannt : 

Die extreme Enge der Schiffahrtsrinne, 

das ungew~hnlich starke ~rtliche Gefälle mit entsprechend 
hohen Fließgeschwindigkeiten, 

die geringe Tiefe des Fahrwassers, die es während eines Teiles 
des Jahres nicht gestattet, die Schiffe voll zu beladen , 

die starke Krümmung der Fahrrinne der bei der Mäuseturminsel 
gelegenen Einfahrt ins Zweite Fahrwasser, 

u.U. sehr lange Nartezeiten, wenn, was keineswegs selten ist, 
einesderbeiden Fahrwasser durch Havarie , Ankerverlust oder 
ein sonstiges Hindernis gesperrt ist, 

die Gefahr der Grundberührung infolge vorhandener U berre~te 
gesprengter Riffe, auch außerhalb des eigentlichen Binger 
Loches. 

Diese Schwierigkeiten in Verbindung mit dem überaus starken 

Verkehr (monatlich durchschnittlich insgesamtüber 1o ooo Schiffs-
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einheiten; Spitzenverkehrüber 13 ooo Schi f fsei nhe i ten) führten da­

zu, daß die Bing er-Loch-Strecke die unfallreichste Stelle aller 

deutschen Wa sserst r aße n ist. 

Die Verbe sserun g dieser Verhältni~s e ist daher als vordring­

liches Problem des Nasserstraßenbaus anzusehen . Es ist ein Projekt 

vo n überregionaler europäischer Bedeutung. 

Es fehlte bis l a ng nicht an Regulierungse ntwürfen. Ihre Aus­

führun g scheitertein erster Linie we niger an d en damit verbundenen 

h ohen Kosten als daran , daß es re i n theoretisch nicht möglich war, 

die in ihrem Gefolg e auftretenden hydraulischen Auswirkungen ver­

läßlich zu beurt eilen. Es wü rde im Rahmen einer kurzen Information 

zu weit führen, wollte man alle dabei zu ber ü cks i c h t~genden Fakto­

ren a ufzählen, z. ß . die Beeinflussung der Geschiebeverhältnisse, 

vor alle m im Hinbli ck auf den Nahegrund , e iner ob e rhalb des Binge r 

Loches gelegenen Zone vor der Nahemündung , innerhalb der si ch bedeu­

tende von der Nahe herantransportierte Kies - und Sandmassen abla­

gern und Untiefen verursachen. Es sei daher nur der folgende Zu­

sammenhang näher aufge zeigt: 

-Nährend oberhalb von Bingen der Rhein nur ein sehr geringes 

Gefälle bei einer gr oßen Breit e besitzt , beginnt bei Bingen plötz­

lich ein sehr starkes, auf der gesamten Felsenstrecke auftretendes 

Gefälle. Es könnte sein, daß durch den Nahegrund und vor allem durch 

das als Wehr wirkend e Binger Riff der ~ asser sp i egel auf der ober­

halb gelegenen, bis Main z reichenden Streck e, i n nerhalb de r die 

Schiffahrtstiefe stellenweise sehr knapp ist, in einer bestimmten 

Höhe gehalten wird. Dann bestände die Ge fahr, daß durch eine . etwaige 

e rhebliche Vergrößerungdes Binge r Lo ches oder durch andere Maßnah­

men der Wasserstand auf der Strecke oberhalb von Bingen abgesenkt 

und durch die örtliche Verbesserung am Binger Loch eine ganz er­

h e bliche Verschlechterungananderen St e llen ausgelöst werden könn­

te. 

Die erwähn ten und viel e andere, hier nicht erörterte Fragen 

lassen sich nur durch eine n Modellversuch verläßlich beantworten. 

Die Wasser- und Schiffahrt sve rwal tung entschloß sich daher, die 
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Bundesanstalt für Wasserbau in Karlsruhe mit der Durchführung ent­

sprechender Modelluntersuchungen zu beauftragen. 

Das im Maßstab 1 : 66 2/3 vorgesehene Modell wird sich von 

Rhein-km 526,4 (bei Rüdesheim) bis Km 532,6 (bei Aßmannshausen) 

erstrecken. Bei der fortlaufenden Nummerierung der wasserbauliehen 

Modelle der Bundesanstalt in Karlsruhe erhielt es die Jubiläums­

Ordnungsziffer 1oo, welche Tatsache nicht unerwähnt bleiben soll, 

führt sie doch die große Aktivität der seit dem Jahre 1948 bestehen­

den Bunde.sanstal t und ihre Bedeutung für den deutschen Wasserbau 

markant vor Augen. 

Zur Zeit (März 196o ) gehen die sehr umfangreichen· Aufnahmen 

in der Natur, die von der Wasse r- und Schiffahrtsdirektion Hainz 

durchgeführt werden, ihremvorläufigen Abschluß entgegen. Unter den 

dabei gewonnenen Unterlagen für den Aufbau und Betrieb des Modells 

müssen u. a. neben den schwierigen Vermessungen der zahlreichen 

Gruppenvon Felsenriffen und den in engen Intervallen aufgenommenen 

Tiefenschichtenlinien der gesamten Modellstrecke vor allem das in 

diesem Ausmaß erstmals durchgeführte Flächennivellement der gesam­

ten Wasserspiegeloberfläche bei verschiedenen Wasserführungen so­

wie die mittels Schwimmern gewonnenen Linien der Oberflächenströ­

mun genund -geschwindigkeiten hervorg~hoben werden. Diese Aufnahmen 

wurden in so großem Umfange vor allem durch den Einsatz des von 

Oberregierungsbaurat PICHL entwickelten Ortungstachygraphen (be­

schrieben in Heft 2 dieses Mitteilungsblattes, ferner in '~Die Was­

serwirtschaft 49(1959) H.? und in "Deut s che Gewässerkundliehe Mit­

teilungen" 3(1959) H.3) ermöglicht. 

Der Modellaufbau wird in den nächsten Monaten vorgenommen 

werden. Über die Durchführung de r Untersuchungen und deren Ergeb­

nisse wird zur gegebenen Zeit b e richtet werden. 

Fotodrud<: Mikrokopie G.m.b.H. München 2, Weinstr. 4 




