Internationaler Schifffahrtskongress, Baltimore
1961

Autor(en):  Oesterhaus, M.

Objekttyp:  Article

Zeitschrift:  Wasser- und Energiewirtschaft = Cours d'eau et énergie

Band (Jahr): 54 (1962)

Heft 4-5

PDF erstellt am: 29.05.2024

Persistenter Link: https://doi.org/10.5169/seals-921455

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften. Sie besitzt keine Urheberrechte an
den Inhalten der Zeitschriften. Die Rechte liegen in der Regel bei den Herausgebern.

Die auf der Plattform e-periodica vero6ffentlichten Dokumente stehen fir nicht-kommerzielle Zwecke in
Lehre und Forschung sowie fiir die private Nutzung frei zur Verfiigung. Einzelne Dateien oder
Ausdrucke aus diesem Angebot kbnnen zusammen mit diesen Nutzungsbedingungen und den
korrekten Herkunftsbezeichnungen weitergegeben werden.

Das Veroffentlichen von Bildern in Print- und Online-Publikationen ist nur mit vorheriger Genehmigung
der Rechteinhaber erlaubt. Die systematische Speicherung von Teilen des elektronischen Angebots
auf anderen Servern bedarf ebenfalls des schriftlichen Einverstandnisses der Rechteinhaber.

Haftungsausschluss

Alle Angaben erfolgen ohne Gewabhr fir Vollstandigkeit oder Richtigkeit. Es wird keine Haftung
Ubernommen fiir Schaden durch die Verwendung von Informationen aus diesem Online-Angebot oder
durch das Fehlen von Informationen. Dies gilt auch fur Inhalte Dritter, die tUber dieses Angebot
zuganglich sind.

Ein Dienst der ETH-Bibliothek
ETH Zirich, Ramistrasse 101, 8092 Zirich, Schweiz, www.library.ethz.ch

http://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-921455

Nr. 4|5 1962

[26] Scholler, H.: Grofiraum-Verbundwirtschaft. West-Verlag, Essen/
Kettwig (1948).

[27] Schréder, K.: Die Weiterentwicklung des Dampfkraftwerks.
Siemens-Z. 25 (1951), H. 1, S. 3/6.

[28] Schréder, K.: Grenzleistungs- und Wirtschaftsprobleme von
Block-Dampfkraftwerken. El. Wirtsch. 52 (1953), H. 15/16,
S. 470/478.

[29] Schroder, K.: Aktuelle Probleme des heutigen Dampfkraft-
werksbaues. Mitt. des VGB (1961), H. 73, S. 227.

[30] Schréder, K.: Neue wirtschaftlichere Kraftwerke. El. Wirtsch.
59 (1960), H. 22, S. 786/791.

[31] Schréder, K.: GroBie Dampfkraftwerke, Planung, Ausfiihrung
und Bau. Erster Band Kraftwerksatlas. Springer-Verlag, Berlin,
Gottingen, Heidelberg 1959.

[32] (Bericht) Stand der Dampferzeugungstechnik. Auswertung der
Kesselkartei des VGB. Mitt. des VGB (1958), H. 54, S.197/210.

[33] Schurig, W.: Wirtschaftliche Lastverteilung. El. Wirtsch. 52
(1953), H. 10, S. 264/266.

Wasser- und Energicwirtschaft Cours d’eaw et énergie

[34] Theilsiefje, K.: Berechnung von Zuwachskostenkurven von
Dampfkraftwerken und Einflul ihrer Unstetigkeit auf die
optimale Lastverteilung. El. Wirtseh. 57 (1958), H. 21, S. 694/
700.

[35] VDEW-Statistik fiir das Jahr 1960. Verlags- und Wirtschaft-
gesellschaft der Elektrizititswerke GmbH, Frankfurt a. M.
(1961).

[36] Wagner, Fr.: Die Elektrizititsversorgung in der Bundesrepublik
Deutschland im Jahre 1950. Statistischer Bericht der Zentral-
lastverteilung fiir Elektrizitit im BMW. El Wirtsch. 50 (1951),
H. 12, S. 355.

[37] Ward, J. B.: Vereinfachte wirtschaftliche Lastverteilung.
Archiv fiir Energiewirtsch. 8 (1954), H. 23/24, S. 998/1000.

[38] (Zentrallastverteilung): Die Elektrizititsversorgung in der Bun-
desrepublik Deutschland 1946 bis 1949; bearbeitet von der Zen-
trallastverteilung fiir Elektrizitit — ZLV (Dienststelle des
BMW). El. Wirtsch. 49 (1950), H. 6, S. 163/194.

XX. Internationaler Schiffahrtskongress, Baltimore 1961

vom 11. bis 19. September 1961

Dr. M. Oesterhaus, Direktor des Eidg. Amtes fiir Wasserwirtschaft

Einleitung

Wo der Patapsco River zu einer Seitenbucht
der grandiosen 300 km langen und wechselnd 10-55 km
breiten Chesapeake-Bay sich weitet, wo bereits zu Be-
ginn des 18. Jahrhunderts eine kleine Siedlung bestand,
wurde 1729 durch die Kolonie Maryland die Anlage
einer Stadt beschlossen und nach dem Griinder der
Kolonie, George Calvert, erster Lord Baltimore, be-
nannt. Hier beschol3 1814 eine englische Flotte 24 Stun-
den lang das dem Hafen vorgelagerte Fort Mc Henry,
dessen stolz wehende und sich behauptende Flagge
Francis Scott Key die Inspiration zum «Star-Spangled
Banners» gab. Zu Verhandlungen iiber den Austausch
von Gefangenen entsandt, schrieb er angesichts des
Bombardementes auf seinem vom Feinde festge-
haltenen Schiff die packenden Worte, die zum Text
der amerikanischen Nationalhymne erhoben worden
sind. Mary Pickersgill hatte die Flagge gendht und das
kleine alte Haus, in dem sie wohnte, wird als nationales
Heiligtum unter dem Namen «The Flag Housey geehrt.
Nicht weit davon liegt im inneren Hafen die Fregatte
«Constellation» vertdut, das dlteste, im Jahre 1797 in
Baltimore vom Stapel gelassene Kriegsschiff der US-
Marine, zu dessen Restauration — es hat mich dies
recht heimatlich angemutet — noch Geld gesammelt
wird. Washington, Lafayette und weitere Revolutions-
heroen schritten durch die Stadt, in welcher Edgar
Allan Poe lebte und schrieb, wo ihm auch iiber seinem
Grabe im Friedhof der Westminster Presbyterianer
Kirche ein Denkmal errichtet worden ist.

Vor allem haben aber Wissenschaft, Technik und
Handel der Stadt Baltimore ihren Stempel aufgedriickt;
den starken Akzent nicht zu vergessen, der durch die
zahlreichen Bewohner dunkler Hautfarbe in der eigent-
lichen Stadt gesetzt wird. Vergessen wir auch nicht
die charakteristischen, preiswiirdigen «Seafood»-Gast-
stitten, die sich fiir eine vorziigliche Zubereitung
der auffallend frisch dargebotenen Produkte der unte-
ren Chesapeake-Bay besonders eingerichtet haben. «Crabs,
oysters, clams and fish a la Baltimore-treat no one
should miss»! ein Rat, den zu befolgen es sich lohnt.
Das Auge wird durch verschiedene Parkanlagen erfreut,
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welche die sonst nicht gerade schone Stadt zieren;
priachtige AuBenquartiere verbinden sie mit der reiz-
vollen Landschaft des Staates Maryland. Heute sind
die etwa eine Million zéihlenden Einwohner im Begriffe,
ihrer Metropole durch méchtige, moderne Bauten ein
neues Gesicht zu geben: «An old port with a new looky,
der unter allen Seehifen der USA im Aufienhandel im
zweiten Range steht.

In diesem Rahmen wurden die 700 Teilnehmer aus
52 Staaten glanzvoll, mit aller Zuvorkommenheit
und Liebenswiirdigkeit empfangen. Prisident John F.
Kennedy beehrte den Kongrefi, zu dessen Abhaltung in
Baltimore die Regierung der USA eingeladen hatte,
durch sein hohes Patronat und lief durch AulBenmini-
ster Dean Rusk an der Eroffnungsfeier in trefflichen
Worten seine Griile iiberbringen; der Senator John
Marshall Butler iibernahm das KongreB3-Priasidium und
Gouverneur J. Millard Tawes den Vorsitz des Organi-
sationskomitees. Als Generalsekretir amtete Major-
General Charles A. Holle vom Corps of Engineers US-
Army (Ret.). In Unterstiitzung des Staates Maryland
und der Stadt Baltimore, die grof3ziigig ihre Freude an
der auf sie gefallenen Wahl bezeugten, hat dieses Corps
in hervorragender Weise zur Organisation und Durch-
fliihrung des Kongresses beigetragen.

Die USA waren durch erstaunlich viele Teilnehmer
vertreten, die jedoch zum Teil nur zu Beginn anwesend
waren. Da zudem noch viele Kongref3teilnehmer von
Angehorigen begleitet wurden, nahmen nur etwa 400
bis 450 Delegierte an den Arbeiten aktiv teil, die sich
auf die beiden getrennt tagenden Sektionen fiir Binnen-
und Seeschiffahrt aufteilten. So bedauerlich es fiir die
Veranstalter war, dafl die Teilnahme zahlenméfig wohl
nicht ganz ihren Erwartungen entsprach, um so lebendi-
ger waren deshalb die Verhandlungen und um so inten-
siver war die personliche Fiihlungnahme der Delegier-
ten, unter denen wir sehr viele hervorragende Vertreter
der zu behandelnden Fachgebiete erkannten.

Aus Europa stammten etwa 240 Teilnehmer, davon
etwa ein Dutzend aus dem Ostblock, zur Hauptsache
aus der Sowjetunion.
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Unser Land, aus welchem dem Internationalen
Schiffahrtsverband 41 Kollektiv- und 8 Einzelmitglieder
angehoren, war durch die Herren Nationalrat Dr.
A. Schaller, Vorsteher der Schiffahrtsdirektion Basel
und W. Mangold, Direktor des Rheinschiffahrtsamtes
Basel und der Basler Hifen sowie den Berichterstatter
am Kongrel3 vertreten.

Besonders in Anbetracht der herrschenden auf3er-
gewohnlichen Hitze wurde es sehr geschitzt, dafl die
Teilnehmer in zwei groflen Hotels untergebracht wur-
den, getrennt nach Binnen- und Seeschiffahrt, wo auch
gleich alle Sitzungen, mustergiiltig organisiert, statt-
finden konnten.

KongreBarbeit

Es diirfte wohl geniigen, hier nur iiber die Sektion
fir Binnenschiffahrt zu berichten, auf die 70
Berichte entfielen.

Die Arbeit der Kongresse erfolgt an Hand von Be-
richten iiber die von der Stindigen Kommission des
Verbandes festgelegten Fragen. Die von dieser Kommis-
sion ernannten Generalberichterstatter, welche in der
Regel dem einladenden Staate angehoren, unterziehen
die eingegangenen Berichte einer kurzen Analyse und
stellen auch Antrige fiir die Diskussion und die vom
Kongre3 zu ziehenden Schluf3ifolgerungen.

Diese Berichte und die Generalberichte, die friih-
zeitig vor dem KongreB in den Besitz der Teilnehmer
gelangen, sowie das periodisch erscheinende Bulletin des
Verbandes und seine sonstigen Versffentlichungen, wie
z. B. ausgezeichnete Worterbiicher, bilden einen hervor-
ragenden Bestandteil der technischen Literatur.

Wir beschrinken uns hier, mit Ausnahme von Fra-
gen 1 und 4, auf eine Zusammenfassung der Schlufi-
folgerungen und Empfehlungen des Kongresses; der
vollstindige Text steht Interessenten gerne zur Ver-
fiigung. Er ist von der deutschen Sektion des Verbandes
iibersetzt und von Oberregierungsrat H. Seifert in seinem
ausgezeichneten KongreBbericht versffentlicht worden’,

Bild 1

Innerer Hafen von Baltimore, von
Federal Hill gesehen, wo 1788
Marylands Zustimmung zur Bun-
desverfassung gefeiert und wih-
rend des Biirgerkrieges ein Fort
angelegt wurde
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aus welchem wir auch die deutsche Ubersetzung des
Wortlautes der behandelten Fragen tibernehmen.

Frage 1:

«Unter welchen Bedingungen ist der Bau neuer oder
die Verbesserung bestehender Binnenschiffahrtsstrafien
wirtschaftlich gerechtfertigt? — Gesichtspunkte fiir die
Wahl eines neuen Verkehrsweges: Wasserstrafie, Eisen-
bahn, Strafle und Rohrleitungen. — Auswirkungen auf
das Hervorrufen neuer Wirtschaftstitigkeit unter Be-
riicksichtigung der verschiedenen in Betracht kommen-
den Interessen. — Beriicksichtigung des Falles, in dem
die neue WasserstraBle dazu bestimmt ist, Gebiete zu
erschlieBen, in denen die Verkehrsmoglichkeiten wenig
entwickelt sind.»

Fiir unsere Verhiltnisse sind fachlich besonders die
Berichte aus Deutschland, Belgien, den USA, Frank-
reich und Italien (Adria—Langensee) aufschluBlreich,
politisch auch diejenigen aus Polen, Ruflland und Jugo-
slawien im Hinblick auf die Behandlung einer solchen
Frage in Lindern mit voller Verstaatlichung der Wirt-
schaft.

In der Diskussion, welcher ein ganzer Tag
gewidmet worden ist, wurde von der schweizerischen
Delegation besonders der Fall behandelt, wo im Rahmen
eines Mehrzweckprojektes eine Nutzungsweise schon fiir
sich allein rentabel ist, wie z. B. die Wasserkraftnut-
zung beim Ausbau des Rheins zwischen Basel und Bo-
densee. Sie wies auch darauf hin, dall die Art der
Kostenverteilung auf die verschiedenen Nutzungsarten
bereits durch die Gesetzgebung festgelegt sein kann,
ferner betonte sie, dall die Ausscheidung der auf die
Schiffahrt fallenden Kosten ein Problem sei; ein
anderes dagegen die Frage, wer die auf die Schiffahrt
fallenden Kosten zu tragen habe. Es gebe hier Gesichts-
punkte, welche viel wichtiger seien als das Bestreben,
unter dem ohnehin umstrittenen Blickwinkel der Ver-
kehrskoordination Schiffahrtsabgaben rechtfertigen zu
wollen.

1 Fachzeitschrift «Hansa», Zentralorgan fiir Schiffahrt—Schiffbau—
Hafen. Heft 24, 1961, Schiffahrtsverlag «Hansa», Hamburg.
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Es wurden folgende Schluffifolgerungen ge-
nehmigt:

«1. Die Binnenwasserstralen bilden einen wichtigen
Bestandteil der Volkswirtschaft, nicht nur wegen der
Vorteile, die sie in ihrer Transportfunktion bieten, son-
dern auch wegen ihrer anderen Vorteile, wie der Erzeu-
gung von elektrischer Energie, der Bewisserung, des
Hochwasserschutzes, der Heranleitung von Industrie-
und Trinkwasser sowie dem von ihnen ausgehenden
Anreiz fiir die Landwirtschaft, die industrielle Entwick-
lung und die Wirtschaftstidtigkeit im allgemeinen.

2. Die Wirtschaft eines Gebietes ist unter den giin-
stigsten Bedingungen gesichert, wenn ein integriertes
Transportsystem vorhanden ist, das die verschiedenen
Verkehrstriger, insbesondere die Wasserstralen, die
Eisenbahnen, die Straflen und die Rohrleitungen um-
falit.

3. Die fiir die Wasserstraflen aufgewandten Staats-
ausgaben sind wirtschaftlich gerechtfertigt durch die
Verringerung der Transportkosten und auch durch die
Vorteile, die sich aus der Entwicklung der wirtschaft-
lichen Tatigkeit ergeben.

4. Bei der wirtschaftlichen Analyse der Wasser-
stralenprojekte sind alle Faktoren zu beriicksichtigen,
die sich aus dem betreffenden Projekt ergeben, sei es,
daf3 diese Faktoren giinstig oder ungiinstig, 6ffentlicher
oder privater Art sind, und es ist angebracht zu priifen,
ob ein anderer Verkehrstriger nicht mehr Vorteile
bietet.

5. Die folgenden wirtschaftlichen Studien und Ana-
lysen sind notwendig, um eine verniinftige Entschei-
dung treffen zu kénnen:

a) Gegeniiberstellung der verschiedenen Ldsungen
(Wasserstrafie, Stralle, Schiene usw.)

b) Vergleich der Unterschiede zwischen der Verkehrs-
bedienung, die man aus der Verwirklichung der ver-
schiedenen Losungen erwarten kann, und insbeson-
dere Untersuchung des Verkehrs, den sie jeweils
bedienen konnen.

¢
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Erfassung dieser Unterschiede in vergleichbaren
Werten (moglichst in Geld), indem man gegebenen-
falls Kosten und Vorteile gegeniiberstellt.
d) Vergleich der vorgeschlagenen Investitionen auf der
Grundlage der in Geld ausgedriickten Unterschiede.
e) Endgiiltige Wahl des Projektes, indem man auch
die Wirkungen der verschiedenen Losungen beriick-
sichtigt, die sich einer Bewertung in Geld entziehen.

6. Im Falle von Projekten fiir mehrfache Zwecke
miite die wirtschaftliche Analyse eine verniinftige
Grundlage fiir die Aufteilung der Kosten auf die ver-
schiedenen mit dem Projekt bedienten Verwendungs-
zwecke liefern.

7. Es ist angebracht, die wirtschaftlichen Studien
nach der Inbetriebnahme der Wasserstraf3e fortzusetzen.

8. Die Entscheidung iiber die Ziele des Projektes
trigt in starkem Mafle politischen Charakter und muf}
sich in ein allgemeines Programm fiir den Ausbau des
Staatsgebietes und die wirtschaftliche Entwicklung der
verschiedenen Bezirke einfiigen.

In Anbetracht des Interesses, das der Weiterfiih-
rung des Studiums der Kriterien zukommt, die wirt-
schaftlich die Schaffung neuer oder die Verbesserung
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bestehender Binnenwasserstraflen rechtfertigen, bittet
der Kongrel3 das Generalsekretariat, die Moglichkeit zu
priifen, eine Kommission zu bilden, die beauftragt wire,
diese Untersuchung fortzusetzen und auf dem nichsten
Kongrel3 einen Bericht vorzulegen.»

Frage 2:

«Bautechnische Probleme, die sich auf die Binnen-
schiffahrt auf Wasserstralen mit Mehrzweck-Stau-
anlagen beziehen:

a) Gestaltung der Schiffahrtsoffnung,
nung und Beleuchtung.

b) Auswirkung des Schwellbetriebes und der Betiti-
gung der Verschluflorgane bei Hochwasser auf die
Schiffahrt.

c¢) Lage und Gestaltung der Schleusen und ihrer Zu-
fahrten.

d) Fill- und Entleerungsvorrichtungen.

e) Wirtschaftlichkeitsbetrachtungen bei der Bemessung
der Schleusenkammer und der Leit- und Schutz-
mauern.

f) Automatischer Betrieb.»

ihre Bezeich-

Von den eingereichten acht sehr interessanten Be-
richten stammen sieben aus verschiedenen europiischen
Landern und einer aus den USA. Interessant sind die
tschechoslowakischen Ausfiihrungen iiber Schiitzen, wel-
che aus vorgespanntem Beton hergestellt werden.

In der ebenfalls ganztigigen Diskussion iiber
die Frage schlug die schweizerische Delegation vor, dafi
versucht werden solle, in der franzoésischen und engli-
schen Sprache den irrefithrenden Ausdruck «canalisa-
tion d'un fleuvey, bzw. «canalised river» durch einen
andern zu ersetzen, analog zum Bestreben in der deut-
schen Sprache, an Stelle von «Kanalisierung» den Aus-
druck « Stauregelungy» treten zu lassen. Nach-
dem am Kongrell in so nitzlicher und glinzender Weise
die ingenieurwissenschaftlichen wund bautechnischen
Fortschritte dargelegt und diskutiert worden sind, wies
die schweizerische Delegation darauf hin, daff auch
andere Belange einer eingehenden Darlegung und Wiirdi-
gung bediirfen. Sie schlug deshalb vor, am nichsten
Kongrel3 den Ausbau von Schiffahrtswegen auch unter
dem Gesichtspunkt des Kampfes gegen die
Gewadassserverschmutzung sowiedes Natur-
und Heimatschutzes, besonders der Werk-
und Landschaftsgestaltung zu behandeln.

Inden SchluBfolgerungen wird auf die Vor-
und Nachteile hingewiesen, welche entstehen, wenn die
Schiffbarmachung eines Flusses im Rahmen eines Mehr-
zweckprojektes erfolgen kann, wobei sich mindestens
kostenmi3ig wohl meist ein Vorteil fiir die Schiffahrt
ergeben diirfte. Es wurden u. a. auch einige sehr allge-
meine Richtlinien fiir die Disposition und Projektierung
von Schleusen aus den verschiedenen Berichten abge-
leitet und die Wiinschbarkeit eines moglichst auto-
matischen Betriebes der Schleusen hervorgehoben.

Frage 3:

«MafBlinahmen zur Sicherung der durchgehenden
Schiffahrt bei Tag und Nacht und unter allen Wetter-
bedingungen.»

Dieser Frage sowie den weiteren Fragen wurde je
ein halber Tag fiir die Diskussion gewidmet. Es
kam in ihr zum Ausdruck, wie durch die Anwendung
von Radar, Radio, Echolot und elektronischer Gerite
sowie durch geeignete Markierung des Fahrwassers die
Schiffahrt auch bei Nacht und schlechten Wetterver-
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Bild 2

Innerer Hafen von Baltimore. Der
gesamte in- und auslandische
Wasserverkehr betrug im Jahre
1960 rund 34 Mio Tonnen

héltnissen durchgefiihrt werden kann, aber mit Ein-
schriankungen auf schmalen Wasserwegen mit engen
Briicken. Es stelle dies jedoch strenge Anforderungen
an die Ausbildung und Arbeit der Kapitine und Piloten.

Frage 4,
Schubschiffahrt:

Die zahlreichen Berichte widerspiegeln das weit-
verbreitete Interesse an dieser Frage. Die Aufmerk-
samkeit, welche der Frage gewidmet wird, findet in der
Beschreibung der eingehenden Studien und Versuche
sowie der praktischen Anwendungen derselben einen
deutlichen Ausdruck.

Die Schluffifolgerungen lauten wie folgt:

«1. Der Hauptvorteil der Schubschiffahrt liegt in der
Einsparung von Arbeitskréaften.

2. Die Schubschiffahrt bietet einen groBeren Wir-
kungsgrad in der Ausnutzung der Energie als das
Schleppen.

3. Die Schubschiffahrt karn praktisch an alle Bin-
nenwasserstraffen angepaBt werden, indem man ent-
weder Schubboote verwendet, die keine Ladung befor-
dern, oder Motorschiffe, die andere Schiffe schieben.

4. In der Umwandlung der Motorleistung in Nutz-
schub wurden befriedigende Fortschritte erzielt, ins-
besondere dank sorgfiltig entwickelter Form der Schrau-
ben, der Konstruktion der Diisen und des Entwurfes des
Schiffsrumpfes der Schubboote und der Schubleichter.

5. Es bestehen Schwierigkeiten, die geeigneten Ab-
messungen der Schubeinheiten auf solchen W.asser-
straBen zu bestimmen, die Kriimmungen mit geringem
Halbmesser, schnelle Stromungen oder einen dichten
Verkehr aufweisen.

6. Die geplanten Verbesserungen des Wasserstraﬁefl—
netzes im Hinblick auf die Schubschiffahrt sollen e
Gleichgewicht zwischen den fir diese Verbesserungen
erforderlichen Ausgaben und der wirtschaftlichen Be-
deutung des vorherzusehenden Verkehrs herstellen.

7. Die Verbesserung der Handhabung der aus dem
Verband der Schubeinheit gelosten Schubleichter in den
Hafenbezirken ist notwendig, um aus den Ersparnissen
des Schubsystems vollen Nutzen ziehen zu kénnen.

8. Um die Schubschiffahrt bei Tag und bei Nacht
und unter allen Wetterbedingungen voll einsatzfihig zu
machen, ist die Verwendung des Radars, der Wende-
zeiger, der Funktelephonie und gegebenenfalls der Tiefen-
anzeiger und anderer Navigationshilfen notwendig.»

Frage 5:

«Entwicklungen der Schiffahrt auf Fliissen mit ge-
ringer Wassertiefe oder auf Wasserstralen mit ge-
ringen Abmessungen. — Lastkihne und Betriebsmittel
(Betriebsgerite) flir solche Wasserstrallen. — Vertie-
fung einer Fahrrinne durch regelmilig wiederkehrende
Unterhaltsarbeiten (Baggerungen, «bandellingy *
usw.). — Mittel zur Uberwindung der Schwierigkeiten
in unterentwickelten Léndern: Mangel an Kapital und
an technischem Personal.»

Der Generalbericht unddie SchluB3ifolge-
rungen sind auflergew6hnlich ausfiihrlich, sehr kon-
kret und interessant gehalten, um den Entwicklungs-
lindern die gewiinschte Orientierung geben zu konnen.

Es sind Berichte und Richtlinien entstanden, die man
als einen bemerkenswerten Beitrag an die Entwick-
lungshilfe betrachten darf.

Frage 6 (gemeinsam fiir die Sektionen Binnen- und
Seeschiffahrt) :

«a) Wirtschaftliche Gestaltung geneigter oder senk-
rechter Ufereinfassungen zum Anlegen der Schiffe.

b) Einrichtungen und Methoden zum Beladen und
Entladen ebenso wie zum Umladen von Giitern;
Beziehung zum Schienen- und StrafBlenverkehr.

¢) Hafeneinrichtungen zum Beladen und/oder Ent-
laden groBer Mengen fester Massengiiter (Erze,
Kohle usw.) und deren Lagerung oder Weiterver-
teilung.»

2 Unter «bandelling» versteht man eine Methode, welche im Fernen
Osten angewendet wird, um die Strémungsverhiltnisse durch lokale
Einschniirungen des Schiffahrtsweges mittels nur voriibergehend
errichteten Leitwerken zu verbessern.
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Die elf cingereichten Berichte beschreiben im allge-
meinen mehr oder weniger spezifische Verhiltnisse in
den betreffenden Lindern, und die dabei in Anwendung
kommenden, hie und da wohl auch etwas traditionell
bedingten MafBnahmen. In einigen Féillen sind Ver-
allgemeinerungen auf Grund der von Gebiet zu Gebiet
verschiedenen Verhiltnisse vorgenommen worden. Alle
Berichte liefern einen interessanten und instruktiven
Beitrag zu einem weltweit, auch fir die Ausriistung
der Schiffe, technisch und besonders wirtschaftlich sehr
bedeutsamen Problem, bei dem die Meinungen noch
stark auseinander zu gehen scheinen und sich die Frage
einer engern Zusammenarbeit iiber die Meere hinweg
stellt.

Die schweizerischen Berichte
1. Bericht von Direktor W.Mangold zu Frage 1:

Der Bericht ist einem Wirtschaftlichkeits-
vergleich zwischen Binnenschiffahrt
und Rohrleitung bei der Verteilung raffinierter
flissiger Brennstoffe gewidmet.

Fir die an der schweizerischen Rheinschiffahrt inter-
essierten Kreise habe sich in Anbetracht der bekannten
heutigen Entwicklungen in der Projektierung und dem
Bau von Rohrleitungen und Raffinerien die Notwendig-
keit ergeben, Mittel und Wege zu priifen, wie gegen-
tiber dieser drohenden Konkurrenz die Wirtschaftlich-
keit und damit die Existenz der Tankschiffahrt auf
dem Rhein nach Basel aufrecht erhalten werden konne.
Ein Mittel hiezu konnte die Erstellung einer Produkten-
rohrleitung ab den Basler Hifen nach wichtigen Ver-
brauchszentren im Innern der Schweiz bilden.

Nach einigen interessanten allgemeinen Betrachtun-
gen wird auf Grund sorgfiltig ermittelter Transport-
kosten zur zahlenmidfliigen Abklirung fiir den Rhein
oberhalb Basel ein origineller Beitrag geleistet, welcher
zu folgenden Ergebnissen kommt:

«Die durchgefiihrten Untersuchungen haben einer-
seits gezeigt, daBl es moglich ist, flir ein bestimmtes
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Wirtschaftsgebiet, das allerdings eine gute industrielle
Entwicklung aufweisen mul3, die Versorgung mit fliissi-
gen Brennstoffen durch eine Produktenpipeline gegen-
tiber Bahn- und Schiffstransport zu verbilligen, sofern
dieses Wirtschaftsgebiet abseits der Schiffahrtsstral3e
liegt. Man konnte das Ergebnis allgemein so formu-
lieren, daf} eine Pipeline dann wirtschaftlicher ist als
der gebrochene Verkehr Schiffahrt/Bahn oder Schiff-
fahrt/Camion, wenn die Pipeline in einem gewissen
Winkel von einem FluB3hafen abzweigt, der von Fall zu
Fall gesucht werden muB.

Die Untersuchungen zeigen ferner, dafi eine Schiff-
fahrtsstrafle durch eine parallel zu ihr gelegten Pipe-
line nicht ausgeschaltet werden kann. Fiir die Wirt-
schaftsgebiete, die direkt an einer Schiffahrtsstralle
liegen, wird der Wassertransport immer wesentlich vor-
teilhafter bleiben. Das EinfluBigebiet der Schiffahrt
kann sich, gestiitzt auf das untersuchte Beispiel, bis
weit abseits erstrecken und damit grofle Gebiete um-
fassen, je nachdem wo die Entnahmestellen der Pipe-
line liegen.»

2. Bericht Lefoulon/Linkovsky/Kolly zu Frage 2:

Es ist eigentlich ein schweizerisch/franzosischer Be-
richt, welcher von der Schweiz eingereicht worden ist.

Im ersten Kapitel berichtet Direktor Lefoulon, Elec-
tricité de France, iiber die Konzeption und den Bau der
Staustufe Marckolsheim am Rhein, wobei das
Bauprogramm eingehend beschrieben wird, dessen Auf-
stellung und Durchfithrung besonders mit Riicksicht auf
die Aufrechterhaltung der Schiffahrt sehr schwierig
war. Es gelang diese Schwierigkeiten zu meistern, dank
auch der vorgingig und parallel dazu durchgefiihrten
Modellversuche. Diese erlaubten es, jederzeit die Risiken
der verschiedenen mdoglichen Losungen abzuschidtzen und
diejenige zu wihlen, welche den verschiedenen Inter-
essen am besten diente. Die im Laboratorium von Cha-
tou durchgefiihrten Versuche und die dabei aufgedeck-
ten Schwierigkeiten, die verbesserte Losungen ver-

Bild 3

Oberer Mississippi, Schleuse
Nr. 19 bei Keokuk, Iowa
Neue Schleuse (1957):
360%X33 m, 11,5 m Gefille
Alte Anlagen (1913):
Trockendock,

Schleuse 110X33 m
Maschinenhaus und Damm der
Union Electric Company

FluB (nur Groflenordnung):

HHW ca. 10 000 m?/s
MW  ca. 1900 m?3/s
NW  ca. 200 m?3/s
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Bild 4

Kraftwerk Safe Harbor am
Susquehanna River

(Partner: Baltimore Gas and
Electric Company und Pennsyl-
vania Power and Light Company)
Damm: Hohe rd. 23 m, Linge
einschlieBlich Maschinenhaus

rd. 1500'm

Stausee: Linge 16 km, Nutz-
inhalt 85 Mio m?

Mogliche Hochstleistung:

230 000 kW (7 Hauptgruppen)
Mittlere Jahresproduktion:

975 Mio kWh
Ausbauwassermenge:

rd. 1850 mi/s

Max. Gefille: 16,5 m
Einzugsgebiet: 68 000 km?

HHW: rd. 24 000 m?/s
MW: rd. 1050 m¥/s
NW: rd. 60 m’/s

langten, werden im 2. Kapitel durch Ing. Linkovsky,
Nationales hydraulisches Laboratorium in Chatou, dar-
gelegt. Im 3. Kapitel folgen die Ausfiihrungen von
Ing. Kolly iiber die mit dem selbstfahrenden, fernge-
steuerten Modellschiff «Hochrhein» des Eidg. Amtes
fiir Wasserwirtschaft im Modell in Chatou durchge-
fiihrten Versuche. In den Wasserbaulaboratorien wer-
den in der Regel die Schiffahrtsverhiltnisse auf Grund
der Messung und Interpretation der wichtigsten Ele-
mente beurteilt, welche fiir die Fahrt des Schiffes maf3-
gebend sind, wie Wassergeschwindigkeit, lokales Wasser-
spiegelgefille, lokale Querstrémungen usw. Manchmal
wird auch ein Schiffsmodell, ohne Motor und Steuer-
ruder, in die Stromung gehalten, um das Verhalten eines
Schiffes noch besser beurteilen und z. B. seinen Wider-
stand und seine Lage gegeniiber dem Wasserspiegel
messen zu konnen. Solche wertvolle und in unserem
Falle unentbehrliche Unterlagen wurden durch Ing.
Linkovsky am Modell in Chatou erhoben. Aber manch-
mal sind auch alle diese Elemente noch ungeniigend, um
einen ausreichenden Aufschluf iiber die Schiffahrtsver-
hiltnisse zu erhalten. In solchen Fillen ist es gegeben,
auch Versuche mit einem ferngesteuerten, selbstfahren-
den Modellschiff durchzufiihren.

Erfreulicherweise wurden die Ergebnisse der Modell-
versuche durch spitere Messungen auf der Baustelle
bestatigt.

AbschluB und technische Exkursionen

Die SchluBfolgerungen eines so grofien und vielfélti-
gen Kongresses kénnen naturgemifl nur sehr allgemein
gehalten werden und stellen auch nicht das wichtigste
Ergebnis dar, welches vielmehr in folgendem liegt:

Wie die fritheren Schiffahrtskongresse hat auch
jener von Baltimore uns eine groBe Bereicherung der
technischen und auch wirtschaftlichen Erkenntnisse ge-
‘bracht. Die Berichte halten wertvolle Erfahrungen fest
und beschreiben wohlgelungene Werke, die als Beispiel
dienen konnen. Gleichzeitig machen sie uns mit den
Fortschritten bekannt, welche auf der ganzen Welt er-
zielt worden sind und geben uns Kenntnis neuer, weit
in die Zukunft weisender Projekte.

Nr. 4|5 1962

Besonders wertvoll war auch die Fithlungnahme mit
Delegierten aus so vielen Lindern an den glinzenden
gesellschaftlichen Anldssen und den wihrend des Kon-
gresses veranstalteten sehr interessanten Besichtigun-
gen, tiiber die wir hier raumeshalber nicht berichten
konnen.

Anschliefend an den Kongrel fanden verschiedene

Exkursionen statt, u.a. zum untern Mississippi,
zum Ohio und Tennessee, zum Hudson und zum Seeweg
des St. Lorenzstromes. Da der Schreibende vor nicht
zu langer Zeit schon Gelegenheit gehabt hatte, diese
Reiseziele zu besichtigen, ging er eigene Wege. Zunichst
machte er einen Abstecher von Baltimore nach dem
grofien Kraftwerk Safe Harbor am Susquehanna River,
1931 in Betrieb genommen, bei dessen Bau auch schwei-
zerische Ingenieure mitgearbeitet haben, u.a. Ing. S.J.
Bitterli, Direktor der Kraftwerke Wynau.

Hierauf besuchte er den bekannten Hydrographen
Prof. Kolupaila, an der Universitit Notre Dame in
South Bend, das St. Anthony Falls Hydraulic Laboratory
in Minneapolis (Direktor L. Straub), im Bau sich be-
findliche und fertig erstellte Schiffahrtsanlagen am
obern, stauregulierten Mississippi sowie das lTowa Insti-
tute of Hydraulic Research in Iowa City (Direktor H.
Rouse), wo ihm ganz unerwartet und auf Kkiirzeste
Frist hin die Ehre erwiesen wurde, einen Vortrag iiber
schweizerische Wasserwirtschaftsfragen, insbesondere
unsere Hydrographie, zu halten.

Den amerikanischen Freunden, sei es in Baltimore
oder auf den Exkursionen, die getreu ihrer hohen tradi-
tionellen Auffassung der Gastfreundschaft den Be-
suchern ihres Landes jede Aufmerksamkeit erwiesen,
aber auch den leitenden und ausfiithrenden Organen des
Internationalen Schiffahrtsverbandes, gebiihrt unser
tiefempfundener Dank. Mit Befriedigung und Stolz diir-
fen sie auf den XX. Schiffahrtskongref; als einen grofen
Erfolg zuriickblicken.

Bilder:

1 Photo M. Oesterhaus

2 Photo Hafenverwaltung Baltimore

3 Aus Prospekt Corps of Engineers, US Army
4 Photo Kraftwerkunternehmung Safe Harbor
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