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SWV-Studienreise 1962 RHEIN - NORDSEE - MOSEL

G. A. Tondury, dipl. Ing., Zirich/Wettingen

1. Einleitung

Einer Tradition folgend, fiihrte der Schweizerische
Wasserwirtschaftsverband wiederum eine Auslands-
Studienreise durch, vom 21.Mai bis 1.Juni 1962; an
dieser zwolftigigen Fahrt, die uns nach Frankreich,
in die Bundesrepublik Deutschland, in das Kénig-
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reich der Niederlande und schlieBflich in das
Grofiherzogtum Luxemburg fiihrte, beteiligten sich
13 Damen und 29 Herren, also insgesamt 42 Personen.
Die Reiseroute und die besuchten technischen Anlagen

sind der Lage nach aus der Kartenskizze in Bild 1 er-
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sichtlich. Im Gegensatz zu fritheren Studienreisen, auf
denen im technischen Besuchsprogramm vorwiegend
Wasserkraftanlagen figurierten (1951 Mittelitalien, 1953
Osterreich, 1955 Oberitalien und 1959 Skandinavien),
umfalite die diesjahrige Fahrt die Besichtigung wasser-
baulicher und energiewirtschaftlicher Anlagen verschie-
denster Art; besonders beeindruckend fur alle Teil-
nehmer waren die groBartigen, sich iiber Jahrzehnte
erstreckenden Wasserbauten Hollands. Die Reise wickelte
sich teils per Autocar (1270 km), teils per Eisenbahn
(910 km) und fiir gewisse Besichtigungen und auf dem
Rhein auch per Schiff (320 km) ab und fiithrte mit
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Ausgangs- und Endstation Basel iiber insgesamt rund
2500 km. Die Organisation dieser Studienreise erfolgte
durch den SWV gemeinsam mit der Reiseburean
A. Kuoni AG und fiir die technischen Besichtigungen in
enger Fihlungnahme mit den zustindigen Behorden und
Unternehmungen. Zur Vorbereitung der Studienreise
wurde ein grofler Teil des April/Mai-Heftes dieser Zeit-
schrift verschiedenen Anlagen gewidmet, die dann be-
sucht wurden; es sei hier deshalb, um Wiederholungen
moglichst zu vermeiden, auf folgende Artikel hinge-
wiesen: «Die Wasserkraftnutzung des Rheins zwischen
Basel und Straflburgs» (S.127/131), «Entwicklung der
Rheinschiffahrt von der Nordsee nach Basel» (S. 131/
134), «Kampf auf der Grenze von Land und Wasser»
(S.134/139) und «Technische Anlagen in der Bundes-
republik Deutschland und im GroBherzogtum Luxem-
burgy» (S.140/155).

2. Kraftwerke der EdAF am Oberrhein

Ausgangspunkt der Studienreise ist Basel; Treff-
punkt am Montag, 21. Mai, beim SBB-Bahnhof. Es be-
ginnt, wie iiblich, mit allgemeinem Begriilen und Sich-
vorstellen, bevor wir mit zwei Cars um 09.05 h Basel
Richtung Frankreich verlassen. Der Himmel ist leicht
bewdlkt und es ist kalt; am Morgen wurden nur 4 °C
gemessen! An der schweizerisch-franzosischen Grenze
bei Saint-Louis erwartet uns Ing. J.Vignes von der
Electricité de France (EdF), um uns, zum Teil iiber
Werkstrafien der EdF, die Route zu den einzelnen Kraft-
werken zu weisen. Um einen wenn auch nur fliichtigen
Blick zu erhaschen, fahren wir an simtlichen Wasser-
kraftanlagen am Oberrhein vorbei, steigen aber nur bei
den Anlagen Vogelgrin und Rhinau aus, um diesen
einen eingehenderen Besuch abzustatten. Wir fahren
also an den Rhein-Kraftwerken Kembs,
Othmarsheim, Fessenheimund Marckols-
heim, letzteres zwischen Vogelgriin und Rhinau ge-
legen, vorbei und beachten vor allem die vorteilhafte
Entwicklung in der architektonischen Gestaltung der
Wasserkraftzentralen im Zeitraum von rund dreifiig
Jahren. Wie Ing. Vignes mitteilt, sind die #lteren An-
lagen Kembs und Othmarsheim vom Architekten
Renaud/Lyon im architektonischen Teil entworfen wor-
den, die spiter gebauten Zentralen von dessen Sohn.

Um 10.35 h erreichen wir das

Kraftwerk Vogelgriin

In der Zentrale richte ich vorerst einige franzosische
Begriifungsworte an unsere Reisegesellschaft und stelle
verschiedene Vertreter der EdF vor; hierauf begrifit
uns Ing. Vignes im Namen der EdF, mull uns dann aber
leider sofort verlassen. M. Krebs, Chef der Zentrale
Vogelgriin, erliautert anhand eines Wandgemiildes die
Gesamtkonzeption der Kraftwerkkette am Oberrhein
(Bild 2), die nach Vollausbau eine Gesamtkapazitiit von
rund 6,8 Mrd kWh pro Jahr haben wird; dann fiihrt
er uns durch die schone, helle Zentrale (Bild5) zum
Stauwehr und zu den Schiffsschleusen, die heute — wie
am Montag iiblich — wenig Verkehr zeigen. An der
Fassade der Zentrale ist ein grofles symbolisches Relief
angebracht, zu dem s. Z. einige Tanzerinnen der «Folies
Bergeres» Modell gestanden sind! (Bild 4). Die Zentrale
befindet sich in unmittelbarer Nihe des vom Stephans-
miinster gekronten deutschen Rheinstidtchens Breisach
(Bild 3).



Wasser- und Energiewirtschaft Cours d’eau et énergie

Die Kraftwerkkette am Oberrhein ist fiir eine Nutz-
wassermenge von 1200 m®/s (Kembs bis Vogelgriin)
und 1400 m®*/s (Marckolsheim bis Strafburg) ausgebaut
und geplant; diese Wassermenge wird in einem Jahr
durchschnittlicher Wasserfithrung an 122 bzw. 83 Tagen
erreicht und tiibertroffen. Am Tag unseres Besuches
hatte der Rhein einen AbfluB von rund 1700 m?®/s. In
der Zentrale Vogelgriin sind vier vertikalachsige Ma-
schinengruppen mit Kaplanturbinen installiert zur Ver-
arbeitung einer maximalen Wassermenge von 1200 m?/s
iiber eine mittlere Fallhohe von 11,8 m mit einer Ge-
samtleistung von 141 MW ; die mittlere Jahreserzeugung
erreicht 745 GWh. Diese 1955/1959 gebaute Anlage
wurde 1959 in Betrieb genommen.

Die Bedeutung der nun iiber den «Grand Canal
d’Alsace» gehenden Rheinschiffahrt ist deutlich daraus
erkennbar, daBl im Jahre 1961 etwa 25 000 Schiffe mit
einer Gesamttonnage von mehr als 8 Millionen Tonnen
die Schleusen von Vogelgriin passierten.

Nach dem Besuch des Kraftwerkes Vogelgriin, das
besonders architektonisch wohl zu den bestgelungenen
Anlagen der EdF am Oberrhein gezihlt werden kann,
begeben wir uns zum Mittagessen in das bekannte
«Restaurant des Tétes» im nahegelegenen Stadtchen
Colmar.

Fiir den Besuch des im ehemaligen Dominikanerklo-
ster untergebrachten historischen Museums
von Colmar steht uns nur wenig Zeit zur Verfligung, die
wir ganz der Betrachtung des beriihmten Isen-
heimer Altars von Grinewald widmen, bei aus-
gezeichneten Erlauterungen durch einen jungen Kunst-
historiker.

Bei bedecktem Himmel und etwas regnerischem
Wetter erfolgt die Weiterfahrt zuriick zum Rhein und
am Kraftwerk Marckolsheim vorbei und den Kanal-
bauten entlang zur Baustelle des

Kraftwerks Rhinauw,

die wir nach einer halbstiindigen Fahrt um 15.10 h er-
reichen. Dort nehmen uns M. Spitz, Chef der Baustelle
Rhinau, und M. Lorber, Vertreter der Chambre de Com-
merce de Strasbourg, in Empfang. Vorerst erhalten wir
anhand von Plianen einige interessante Erliauterungen
tber das im Bau stehende grofle Kraftwerk, wobei vor
allem erwihnenswert ist, dal das Stauwehr am Rhein,
das wir aus Zeitgriinden nicht besuchen koénnen, neben
einer natiirlichen Rheinschleife im Trockenen erstellt
wird. Das bereits weit gediehene Bauwerk zeigt impo-
nierende Dimensionen, vor allem beim Wehr und bei
den groflen Schleusen (Bilder 6 bis 8).

Im Kraftwerk Rhinau, mit dessen Erstellung 1959
begonnen wurde, werden maximal 1400 m®/s iiber eine
mittlere Fallhéhe von 12,3 m genutzt; installiert werden
vier vertikalachsige Maschinengruppen mit Kaplan-
Turbinen mit einer Gesamtleistung von 156 MW und
einer mittleren Jahreskapazitit von vorliufig 936 GWh,
die sich nach Inbetriebnahme der nichstfolgenden Kraft-
werkstufe Gerstheim wegen des Einstaues auf 868 GWh
reduzieren.

Der fiir 1400 m*/s dimensionierte Kraftwerkkanal ist
etwa 8,5 km lang; bei Kilometer 6,9 zweigt die Ein-
miindung zum oberen Schleusenbecken vom Kraftwerk-
kanal ab. An das Kraftwerk schlie(3t sich ein fast 4 km
langer Unterwasserkanal zum natiirlichen Rheinbett an,
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Bild 3
Stadtchen Breisach am Oberrhein

Zentrale Vogelgrin, vom Oberwasser gesehen; rechts Miinster und
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Bild 6 Die im Entstehen begriffene Zentrale des Kraftwerks Rhinau
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Bild 7  Schiffahretskanal vor dem Schleusenbauwerk des Kraftwerks Rhinau

Bild 8 Im Bau befindliche Schiffschleusenanlagen der Staustufe Rhinau;
im Vordergrund unsere beiden Exkursionscars

i
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denn vom Kraftwerk Marckolsheim abwirts hat man
nun auf nachdriicklichen Wunsch der Bundesrepublik
Deutschland dem ab Kembs parallel zum Rhein fiihren-
den «Grand Canal d’Alsace» die sogenannte Schlingen-
l6sung angeschlossen, mit jeweiliger Riickgabe des ge-
nutzten Wassers in das alte Rheinbett; dies vor allem,
um die Grundwasserverhiltnisse im Oberrheintal zu ver-
bessern. Der Bau des Kraftwerkes und der Doppel-
schleusen von Rhinau erfordert sehr beachtliche Tief-
bau-Leistungen: gesamte Bodenbewegung etwa 11,75
Mio m®, Betonkubatur insgesamt rund 580 000 m?*, Stahl-
konstruktion etwa 6000 t usw.

Um 16.40 h fahren wir, von M. Lorber begleitet, nach
Straffburg, wo wir um 17.30 h eintreffen.

3. StraBburg

Durch M. Hesselbarth erhalten wir wihrend einer
Stunde eine sehr gute kunsthistorische Fiithrung durch
das Strallburger Miinster, eine der groBartig-
sten Kirchenbauten des Mittelalters, die schon im 11.
Jahrhundert begonnen wurde und deren 142 m hoher
Turm das weithin sichtbare Wahrzeichen der Stadt
bildet (Bild 10). Das Miinster zeigt in der Chorgegend
den Ubergang von der Romanik zur Gotik besonders
gut; bewundernswert sind vor allem die um 1230 gebaute
einzigartige Engelssiule, die groffe astronomische Uhr,
die besonders gearteten Proportionen im Kirchenschiff
und die hervorragenden Glasmalereien, die zum Teil aus
dem 12. Jahrhundert stammen. Als einzigartig unter
sidmtlichen gotischen Bauten bezeichnet der Kunstfiithrer
auch die der Fassade vorgebaute Filigranwand (Bild 11).

Bild 9  Entwicklung des Giiterumschlages im Hafen von StraBburg von
1919 bis 1961
7
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Bild 10

Imponierend ragt das ehrwirdige
Straffburger Munster iiber das
Dichergewirr der alten Rheinstadt

Um 18.30 h werden wir in herzlicher Weise in der
«Chambre de Commerce et d’Industrie de Strasbourg»
empfangen. Namens dieser Organisation spricht M. Jesel,
«Délégué général de la Société pour I’Exploitation du
Port Autonome de Strasbourg», in Vertretung des zur-
zeit in Deutschland weilenden Prisidenten M. Wenger-
Valentin. Seitens des SWV dankt das Vorstandsmitglied
Dr. M. Oesterhaus, wobei er u. a. auf die traditionellen
guten Verbindungen zwischen der Schweiz und Straf3-
burg hinweist, insbesondere auch auf die Tiatigkeit der
internationalen Rheinzentralkommission. Im Anschluf
daran wird uns zu Champagner ein wohlmundendes
kaltes Buffet serviert. Fiir die Programmgestaltung auf
franzosischem Boden und insbesondere fiir den netten
Empfang in StraBburg bemiihte sich vor allem Herr
S.de Tschaikowsky, Wirtschaftsattaché auf der franzosi-
schen Botschaft in Bern; es sei ihm auch hier unser
herzlichster Dank ausgesprochen.

Um 20.30 h findet ein gemeinsames Nachtessen im
Hotel «Maison Rouge» statt; die Reisegesellschaft ist
in den zwei Hotels «Maison Rouge» und «Le Nouvel
Hotel> untergebracht. Nach dem Nachtessen, zu dem
wir als Gast M. H. Voirier, Generalkonsul der Schweiz
in Strafburg, geladen haben, fithrt uns dieser zu einem
kurzen Gang durch die reizvollen alten Stadtteile mit
Kaniilen und entziickenden Hiusern aus dem Mittelalter
sowie zur diskret beleuchteten Fassade des groBartigen
Miinsters. Dann zwingt uns ein heftig einsetzender
Regen zur raschen Riickkehr ins Hotel.

Der zweite Reisetag — Dienstag, 22. Mai — beginnt
mit schlechtem, regnerischem Wetter. Mit den Cars
fahren wir bereits um 8.00 h zum Rheinhafen in Strafi-
burg und sind dann fiir eine zweistlindige
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Hafenrundfahrt (Bilder 12/13)
Géste der «Direction du Port Autonome de Strasbourg»;
beim Hafen begrif3t uns ganz kurz M. Delmas, Ing. du
Port Autonome, verli3t aber sofort wieder das Schiff.

Dann erhalten wir wihrend der sehr interessanten
Fahrt mittels Tonband ausgezeichnete Erlduterungen in
deutscher Sprache iiber alles Wissenswerte dieses stark
im Aufstreben begriffenen Hafenbetriebs; dieser Text
wird den Interessenten neben anderen Veroffentlichun-
gen tiber den Hafen verteilt. Am Schluf der Fahrt
richtet H. Voirier einige sympathische BegriiBungsworte
als Landsmann an unsere Reisegruppe und weist beson-
ders auf die grofle Bedeutung von Stralburg als Sitz
des Europarates hin.

Betrachtet man die Entwicklung im Giiterumschlag
des Straflburger Hafens wihrend der sehr langen
Periode von 1892 bis 1961 (z.T. im Diagramm Bild 9),
so zeigt sich vor allem die sehr rapide Umschlags-
steigerung von 1921 bis 1928, eine erstaunliche Konstanz
in der Periode von 1928 bis 1937, ein starker Riick-
fall nach 1937 und wahrend des Zweiten Weltkrieges —
mit fast génzlichem Stillstand 1944/45 wegen der um-
fangreichen Kriegszerstorungen, fiir deren Behebung
sich auch die Schweiz stark einsetzte — und schlief3lich
eine starke Steigerung des Giiterumschlages von 1946
bis 1956. Das Jahr 1956 wies mit rund 6,5 Mio t
Gesamtumschlag einen Rekord auf; in den letzten Jah-
ren ging der Verkehr etwas zurlick und verzeichnete
1960 und 1961 folgende Werte in Mio t:

1960 1961
Einfuhr 2,30 2,45
Ausfuhr 3,52 3,35
Totaler Gliter-Umschlag 5,82 5,56

367
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Der Hafen von Straflburg — im Herzen des Gemein-
samen Marktes am Rhein gelegen — ist einer der wich-
tigsten Umschlagplitze an den groflen Verkehrswegen
zwischen West- und Zentral-Europa und hat fiir Ost-
frankreich die gleiche Bedeutung wie die Seehidfen fiir
das tibrige Frankreich. Dank der aulBlergewohnlichen
Schiffbarkeit kann der Rhein mit einem jihrlichen
Frachtspeditionsverkehr von {iber 100 Millionen Tonnen
einem internationalen Meeresarm von 800 km Linge
gleichgestellt werden. Dieser Vergleich ist um so zu-
treffender, als besondere internationale Vorschriften es
der Schiffahrt auf dem Rhein ermdoglichen, sich genau
so frei zu gestalten wie auf dem Meer und jedem Rhein-
schiff eine gleiche Behandlung sichern, welche Flagge
es auch fithren mag.

Der Hafen von Straflburg geniefit nicht nur die Vor-
teile seiner geographischen Lage an einem internatio-
nalen Fluf3, der mit den groBlen europiischen Wasser-
wegen in Verbindung steht; er zieht auch Nutzen aus
dem dichten Netzweg der franzosischen Verbindungs-
wege, die sich hier treffen:

— die Kanile: der Rhein—Marne-Kanal, der Saarkoh-
len-Kanal, der Rhein—Rhone-Kanal;

— ein Eisenbahnnetz, dessen wichtigste Linien elektri-
fiziert sind;

— ein dichtes Strafllennetz.

Alle diese Elemente haben dazu beigetragen, den
groBen Aufschwung des StraBburger Hafens zu ermog-

Bild 12 Die Europaflagge — goldene Sterne auf blauem Untergrund —

Symbol der heutigen Stadt StraBburg

Bild 13 Neues thermisches Elektrizititswerk im Stralburger Hafengebiet
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Eild 11 Froschperspektive am StraBburger Munster; die vorgebaute Filigran-

wand ist gut erkennbar

lichen. Dieser Hafen hat sich zu einem der bedeutend-
sten franzosischen Hifen entwickelt, und Straffburg
stellt heute ein stark in Entwicklung begriffenes In-
dustriezentrum ersten Ranges dar.

Das gesamte Areal des Straflburger Hafens umfalit
heute etwa 700 ha mit einer Wasseroberfliche von
160 ha und einer gesamten Quailinge von 32 km, wo-
von 19 km Ladequais; die Geleiselinge mifit rund
80 km. Es ist eine Lagermoglichkeit fiir 112 000 t Ge-
treide, 30 000 t Tabak, 600 000 t Kohle (48 ha Grund-
flache), fiir 62 500 m® fliissige Brennstoffe und 60 000 t
verschiedene Giiter vorhanden.

Beim Giliterumschlag von 1961 entfielen bei den
Eingingen von total 2453 849 Tonnen 69,8 % auf
Kohle, 9,2 % auf fliissige Brennstoffe, 1,1 % auf Ge-
treide und 19,9 % auf andere Giiter; von den Aus-
gangen von insgesamt 3346512 Tonnen entfielen
34,1 % auf Pottasche, 30,8 % auf Eisen und metallur-
gische Erzeugnisse, 11,4 % auf Rohstoffe und iibrige
Industrieprodukte, 5,9 % auf Kohle, 4,0 % auf Getreide
und 13,8 % auf weitere Giiter.

Die Urspriinge des neuzeitlichen Hafens gehen auf
das Jahr 1890 zuriick. Als im Jahre 1924 die Umbil-
dung des ehemaligen stiddtischen Hafens in einen 6ffent-
lichen Hafen durch die Stadt Stralburg und den fran-
zosischen Staat durchgefiihrt wurde, erhielt dieser den
Namen «Port Autonome de Strasbourgy. Zur Verbin-
dung der verschiedenen Hafenbecken mit dem Rhein-
strom mufiten Schleusen zur Uberwindung der Niveau-
differenzen gebaut werden.
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Bild 14
Teilansicht des romanischen Doms der alten Stadt
Speyer

4. Speyer - Worms - Mainz

Um 10.00h fahren wir mit den Cars Richtung
Speyer ab und haben beim Grenziibertritt auf der deut-
schen Seite in Lauterburg einen drgerlich langen Auf-
enthalt von 25 Minuten, obwohl der Verkehr auf dieser
Nebenstrafie auffallend klein ist. Um 12.40 h erreichen
wir die am linken Ufer des Rheins gelegene alte Stadt
Speyer, seit dem 7.Jahrhundert Bischofssitz und
von 1300 bis 1797 freie Reichsstadt, in der zahlreiche
Reichstage stattfanden, u.a. der beriihmte von 1529,
auf dem die evangelischen Fiirsten und Sténde eine Pro-
testation gegen die reformationsfeindlichen Beschliisse
der Mehrheit tiberreichten und woraus der Name Pro-
testanten entstanden ist. Vorerst nehmen wir im Re-
staurant «Wittelsbacher Hof» das Mittagessen ein, und
von 14.15 bis 15.00 h besichtigen wir den miéchtigen
romanischen Dom, der stark zerstért war und nun wie-
der aufgebaut ist (Bild 14). Der Dom wurde 1030 be-
gonnen und bereits 1061 geweiht, dann aber 1082—1125
von den Kaisern Heinrich IV. und Heinrich V. stark um-
gebaut. In der Krypta befinden sich die Gréber von
fiinf deutschen Kaisern, darunter dasjenige Rudolfs von
Habsburg, gestorben 1291.

Um 15.10 h erfolgt die knapp eine Stunde dauernde
Weiterfahrt nach der 40 km entfernten Stadt Worms,
wobei wir durch welliges Geldnde, lichte Fohrenwilder
und durch Gegenden mit reichen Spargelkulturen fah-
ren. In Worms widmen wir den 1’%stiindigen Aufenthalt
fast ganz der Besichtigung des imposanten romanischen
Domes unter guter kunsthistorischer Fiihrung. Der
sechstiirmige Dom (Bilder 15/16), neben den grifferen
von Speyer und Mainz eines der besten Zeugnisse des
hochromanischen Stils, stammt aus dem 11./12. Jahrhun-
dert und vermittelt einen starken Eindruck. In der
Stadt Worms verfocht Luther seine Thesen vor dem
Konzil, und in Erinnerung an dieses groBe Ereignis
wurde hier ein Reformationsdenkmal errichtet, das wir
uns zum Abschlufl unseres Besuches anschauen.

Um 17.30 h erfolgt bei sich stets besserndem Wet-
ter die Weiterfahrt nach Mainz durch anmutige hiige-
lige Landschaft mit vielen Reben-, Spargel- und Johan-
nisbeerkulturen. Am Nordausgang der Stadt Worms
liegt das Stift zur Lieben Frau mit dem Rebgelinde
des beriihmten Rheinweins «Liebfraumilchy, und auf der
Weiterfahrt passieren wir auch die prachtvollen, sich
weit erstreckenden Rebgelinde von Nierstein. Erst um
18.30 h treffen wir in Mainz ein, und es bleibt uns
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leider keine Zeit, um auch noch den michtigen romani-
schen Dom dieser alten Stadt zu besichtigen. Statt des-
sen machen wir eine etwa halbstiindige Stadtrundfahrt
mit den beiden Cars, wobei wir von ortskundigen Fih-
rern auf die bedeutsame Geschichte und die verschiede-
nen Denkmailer dieser aus romischer Zeit stammenden
Stadt aufmerksam gemacht werden. Mainz geht auf die
romische Siedlung Mogontiacum zuriick; 745 wurde es
Sitz eines Erzbischofs. Um 1450 griindete Gutenberg in
Mainz die erste Druckerei.
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Bild 15
Der imposante Dom von Worms

Bild 16 (unten)
Chorseitige Ansicht

Die Unterkunft unserer Reisegruppe verteilt sich
auf die Hotels «Europa» und «Mainzer Hof», welches
einen ausgezeichneten Eindruck macht; zu Nacht iit un-
sere Gruppe im schonen Dachrestaurant mit grofBarti-
gem Blick auf den Rhein in abendlicher Beleuchtung.
Imponierend ist der dulBlerst rege Schiffsverkehr; weni-
ger sympathisch ist der Larm, der sich wihrend der
ganzen Nacht infolge des anhaltenden Lastwagenver-
kehrs auf der Rheinpromenade ergibt, so dafl es um die
so begehrte Nachtruhe geschehen ist.

5. Rheinfahrt Mainz—Kdln

Am Mittwoch, 23. Mai, herrscht am Morgen triibes
und kiihles Wetter, und bald setzt bei tiefem Nebel Re-
genfall ein. Nach dem Friihstiick fahren wir mit den
Cars zum Rheinhafen und besteigen das Schiff
«Deutschland» der Koln-Diisseldorfer Rheinschiffahrt
flir eine etwa neunstiindige Rheinfahrt bis Koéln. Um
08.45 h verlassen wir Mainz — die Stadt liegt bei
Rheinkm 500 —, und bald entschwindet die markante
Silhouette des Mainzer Doms unseren Blicken. Schon
kurz nach der Abfahrt bessert sich das Wetter zu-
sehends, und von Riidesheim an genieBen wir eine
prachtvolle Fahrt auf dem Rhein, wobei uns der Son-
nenschein bis kurz vor Koln begleitet. Besonders grofy
und fast verwirrend ist der Schiffsverkehr im sog.
Binger Loch (Bild 17) kurz vor der Einmiindung in das
engeingeschnittene Rheintal, das von vielen alten und
romantischen Burgen beherrscht wird (Bilder 18/21).
An den steilen und zum Teil felsigen Ufern ziehen sich
die gepflegten Rebberge bis hoch hinauf, und wir fah-
ren an beriihmten Weinorten vorbei, wie Riidesheim,
Afmanshausen u. a. m. Eine solche FluB-Schiffahrt
durch eine schone und belebte Landschaft ist ausruhend
und zugleich anregend. Besonders eindrucksvoll ist der
gewaltige Schiffsverkehr auf dem Rhein fiir diejenigen
Mitreisenden, welche die Bedeutung dieses Flusses als
Transportweg noch nicht kannten; aufBlerordentlich in-
tensiv ist auch der Verkehr auf den parallel zum Rhein
fiithrenden beidseitigen Eisenbahnlinien und Stralen.
Auf der ganzen Strecke zeigt sich der Rhein leider als
stark verschmutzter Strom, und fiir die letzten Unter-
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RHEINFAHRT MAINZ —KOLN

: . S e i
Bild 17 Im Bingerloch, einem Verkehrsengpall der Rheinschiffahre Bild 18 Im Weingebiet von Assmannshausen

Bild 19 Reger Verkehr zu Wasser und zu Land Bild 20 Der Loreleifelsen (rechts) in Sicht
Bild 21 Inselburg «Die Pfalz» bei Kaub mit steilansteigendem Rebgelinde Bild 22 Kurz vor der Ankunft in Koln
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Bild 23 Die himmelwirts strebenden gotischen Tiirme des Kélner Domes

lieger — die Hollinder — schafft besonders die aufier-
ordentliche Versalzung des Stromes (an der deutsch-
hollindischen Grenze 40000t Salz pro Tag) immer
groflere Probleme.

Wenig Eindruck macht der so beriithmte, aber ganz
niichterne Felsklotz der Lorelei (Bild 20). Das Mittag-
essen nehmen wir an Bord ein. Nach Koblenz gelangen
wir allmihlich in die flacheren Gegenden mit zuneh-
mender Industrialisierung. Kurz vor Bonn, der gegen-
wirtigen Hauptstadt der Bundesrepublik Deutschland,
mit ihren neu erstehenden groffen Verwaltungsgebiu-
den, haben wir noch einen schonen Blick auf den rechts
des Rheins bei Kénigswinter sich erhebenden Drachen-
felsen mit der Ruine der Drachenburg und darnach auf
den Petersberg. Dann kommen wir in ebenes Industrie-
gelinde, und immer hiufiger werden die rauchenden
Fabrikschlote. Das Wetter verschlechtert sich leider
wieder, und bei der Einfahrt in K 61n setzt sehr hefti-
ger Regen ein, so daB die hohen Tiirme des gotischen
Domes diister in den Himmel ragen (Bild 22).
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Koéln ist eine romische Griindung des Feldherrn
Agrippa, wurde 50 n. Chr. «Colonia Claudia Ara Agrip-
pinensis» genannt und war bereits 313 Bischofssitz.
Im Jahre 450 eroberten die Franken die Stadt und un-
ter Karl dem GroBen wurde Koéln zum Erzbistum er-
hoben; schon im Mittelalter gehorte Kéln zu den fiih-
renden Stadten Deutschlands. Nach dem Zweiten Welt-
krieg war Koln eine der am stidrksten zerstorten Stidte,
und auch heute ist noch vieles aufzubauen. Die Stadt
zihlt nun wieder etwa 800 000 Einwohner.

Wir erreichen Kéln um 17.35h und haben gerade
noch geniigend Zeit, um dem grofartigen gotischen
Dom (Bild23) unter guter Fithrung einen Besuch ab-
zustatten. Es handelt sich um ein Meisterwerk der
Hoch-Gotik und eine der groften Kathedralen Europas.
Der Bau wurde bereits 1248 begonnen und zog sich iiber
Jahrhunderte hin; vollendet wurde dieser méchtige Bau
erst 1880. Die Bombenschiden im Zweiten Weltkrieg
waren grofl, sind jedoch wieder behoben. Besonders
nachhaltig ist der Eindruck beim Durchschreiten des
hohen himmelwirtsstrebenden Kirchenschiffs.

Um 18.50 h fahren wir von Koln mit dem Schnell-
zug Richtung Holland ab. Auf der Bahnfahrt {iiber

Venlo — wir beginnen diese mit einem Nachtessen im
Speisewagen — bessert sich das Wetter rasch bei sehr
schéner Abendstimmung. Bei der nichtlichen Fahrt

durch die hollindische Stadt Eindhoven sind wir von
den riesigen, hell beleuchteten Anlagen von Philips be-
eindruckt. Kurz nach 22 h erreichen wir Rotterdam und
konnen schon auf der Einfahrt die vielen modernen
Hochbauten, FluB- und Kanalbriicken bewundern. Die
gesamte Reisegesellschaft ist sehr gut im «Rijn-Hotel»
unweit des Zentralbahnhofs untergebracht.

6. Deltaplan - Haringvliet

Am Donnerstag, 24. Mai, wachen wir bei leicht be-
wolktem Himmel auf; es ist aber kalt und das Hotel
stark geheizt (im Wonnemonat Mai!). Nach dem Friih-
stiick trifft Ing. J. van Heurck, stellvertretender Vorste-
her der Informations-Abteilung des «Ministerie van
Verkeer en Waterstaaty, beim Hotel ein, um unsere be-
reits in einem Car vollstindig versammelte Reisegesell-
schaft zu begriien. Ingenieur van Heurck hat in sehr
liebenswiirdiger Weise die ganze Organisation unserer
Studienreise auf hollindischem Gebiet bestens vorberei-
tet und hat die Freundlichkeit, uns wihrend dreier Tage
zu begleiten, wobei er in besonders netter und humor-
voller Art iiberall ausgezeichnete Erlduterungen zu
geben weill. Zwecks besserer Vorbereitung dieser Reise
hatte er auch in Ziirich in einem vom SWV und LLV
organisierten Vortrag einen durch interessante Farb-
filme erginzten Uberblick iiber die grofien holldndischen
Wasserbauten gegeben.

Wir fahren an riesigen Hafenanlagen vorbei durch
die Stadt Rotterdam und der Nieuwe Maas entlang
durch das flache Gelinde, in welchem gegenwirtig in
groBziigigster Weise das neue Hafengebiet von Euro-
poort im Entstehen begriffen ist, das sich sozusagen
von der Stadt Rotterdam bis zur Nordsee bei Hoek van
Holland iiber mehr als 20 km erstreckt. Hier wurde
vor nicht allzulanger Zeit durch Flurbereinigungen noch
Altland fiir eine moderne Inkulturnahme geschaffen,
und die darauf erstellten Bauernhéfe waren kaum in
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Betrieb, als man das neubebaute Land wieder aufgab
und weitere Hafenbecken zu bauen begann, ein Zei-
chen unserer raschlebigen Zeit. Zur Ausfithrung dieses
Riesenhafens schritt man vor allem nach der Suez-
krise des Jahres 1956, als man dazu kam, immer gro-
Bere Oltanker zu bauen.

Wir gelangen auch in die ersten nordwestlichen
Gebiete des im Bau befindlichen Europoorts, wo die
Landschaft heute — infolge Uberspiilens weiter Zonen
der Insel Rozenburg mit einer 4 bis 6 m starken Sand-
schicht zur Fundierung von Industrie- und Hafenanla-
gen — einer Sandwliste gleicht. Dann fahren wir in
stidlicher Richtung durch alte hollindische Siedlungen
nach Hellevoetsluis im Deltagebiet des Rheins. Auf der
ganzen mehrtigigen Fahrt durch Holland fillt es uns
besonders auf, da} die meist einstockigen Hiuser an
den Fenstern nirgends Gardinen haben, so dafl man
durch die meisten Hauser hindurchsieht, und {iiberall,
im ganzen Land, sozusagen in jedem Fenster, prangen
Topfblumen. Hellevoetsluis bedeutet «Hollen-
fuli-Schleuse». Es handelt sich hier um einen ehemaligen
Marinehafen; von hier aus fuhr der Konig-«Stadhouder»
Prinz Wilhelm III. von Oranien im 17. Jahrhundert nach
England, um sich als Ko6nig von England krénen zu
lassen. In Hellevoetsluis besuchen wir vorerst das
kleine, mit Pldnen aber sehr aufschlufireich ausgestat-
tete Museum iiber die im Gange befindlichen Delta-
planarbeiten und sehen anschlieffend im Vortragsraum
des Museums zwei sehr gute und instruktive Tonfilme

Dirksland
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tiber dieses grofle Vorhaben; dabei machen wir die er-
freuliche Entdeckung, dafi die hollindische Sprache —
wenigstens im Zusammenhang mit einem Film — ver-
haltnismédfiig gut verstindlich ist. Nach diesen Instruk-
tionen iiber das grofiartige, sich auf etwa 25 Jahre er-
streckende Bauvorhaben zum Abschlufl verschiedener
Deltaarme des Rheins, nehmen wir im nahegelegenen
Restaurant «Sextants ein einfaches hollindisches Mit-
tagessen ein, praktisch in gleicher Ausfiihrung wie die
in Holland {iblichen, iippigen Friihstiicke. Nach dem
Mittagessen fahren wir vorerst zu den nahegelegenen
Gebéduden der Bauverwaltung, wo uns Ing. A. Glerum,
Bauleiter der groflen Baustelle von Haringvliet, ausge-
zeichnete und aufschlufireiche Erlduterungen iiber die
technischen Bauten und auch iiber besonders interessie-
rende Konstruktions-Details vermittelt.

Delta-Plan' (Bilder 24/35)

Die tiefliegenden Lande an der Nordsee — die Nie-
derlande — sind nicht ganz von der Natur geschaffen
worden; einen groflen Teil des Bodens haben Menschen
Schritt um Schritt dem Meere abgetrotzt. Unzihlige
Binnendeiche, die das Land in eine ganze Reihe kleine-

! Die nachfolgenden Ausfiihrungen sind der Verdéffentlichung «Der

Deltaplan», herausgegeben von der Informationsabteilung des
Ministeriums fiir Verkehr und «Waterstaat», in Zusammenarbeit
mit dem Deltadienst des Rijkswaterstaat und

informationsdienst der Niederlande, entnommen.
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Ubersichtsplan der von den Deltaplan-Bauten beeinflulten Gebiete der Niederlande
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Eild 25 Meerfahrt von Hellevoetsluis zur Insel-Baustelle Haringvliet

rer «Polder» unterteilen, lassen erkennen, wo und wie
jeweils ein Stiickchen Land hinzuerobert wurde.

Um das dem Meer abgerungene Land trockenzulegen
und bewohnbar zu machen und zu erhalten, wurde im
Laufe der Jahrhunderte ein System der Wasserhaltung
entwickelt, das in der Welt einzig dasteht. Zahlreiche
moderne Pumpanlagen sowie Hunderte von Windmiih-
len arbeiten, besonders im Winter, unausgesetzt, um das
iiberschiissige Wasser abzufiihren. Viele Bewohner des

Landes, nicht nur Ingenieure und Techniker, sondern
auch Landwirte und Viehhalter in den Poldern miissen
ihre Krifte dafiir einsetzen, dafi sich in diesem Lande
«trockenen Fulies» leben laf3t.

Eine Reihe von Diinen und Deichen mit einer Ge-
samtlinge von 1800 km schiitzt die Niederlande — die
zu einem groflen Teil unter dem Meeresspiegel liegen —
gegen das Wasser des Meeres und der Fliisse. Ohne
dieses System von Diinen und Deichen wiirde die Hilfte
des Landes nicht bestehen oder bewohnbar sein, da es
bei Hochwasser stindig iiberschwemmt wiirde. Aus die-
sem Grunde ist der Instandhaltung der Diinen und
Deiche unabliassig Aufmerksamkeit zu schenken und, wo
moglich, die zu liberwachende Kiistenlinie zu verkiirzen.

Wenn man alte Karten der Niederlande betrachtet,
so féallt es nicht nur auf, dal Jahrhunderte hindurch
Land dem Wasser entrissen wurde, sondern auch o6fters
Land unter Wasser verschwand. Die Kiistenlinie mit
ihren vielen Einbuchtungen ermdoglichte es dem Meere,
tief in das Land hineinzudringen; so erreichte das See-
wasser bei Flut von Norden aus die Stadtgrenze von
Utrecht, widhrend durch die Meeresarme im Siidwesten
das Flutwasser bis Dordrecht vordringen konnte.

Ein Vergleich der heutigen Karte der Niederlande
mit einer Karte aus dem 15.Jahrhundert 146t erken-
nen, dall die Kiistenlinie im Norden des Landes be-
trichtlich verkiirzt worden ist. Durch Abdimmung klei-
nerer Meeresarme konnten groflere Gebiete trocken-
gelegt und eingedeicht werden. Dadurch wurde nicht
nur Neuland gewonnen, sondern wurden auch die
Deiche, die bis dahin auf lange Strecken der Gewalt
des Meeres hatten widerstehen miissen, nun zu Binnen-
deichen, die einen zusétzlichen Schutz boten.

Bild 26 Luftaufnahme der im Meer geschaffenen Insel fir die Baustelle Haringvliet mit eigener Hafenanlage

(Aufnahme vom 21. April 1960)
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Bild 27 Lage der Wasserbauwerke
Haringvliet

1 Arbeitshafen am Festland
(Bauetappe 1955/56)

2  Damm (Bauetappe 1967/68)

3 Abzugsschleusen des definitiven
Bauwerks (Bauetappe 1959/63)

4 Ringdeich fiir die kunstliche,
im Meer geschaffene Bauinsel
(Bauetappe 1957/58)

Dank der Entwicklung der Technik wurde es zu Be-
ginn dieses Jahrhunderts moglich, die Zuidersee abzu-
riegeln und teilweise trockenzulegen; iiber dieses grofie
Werk wird auf Seiten 389/396 berichtet.

Als auf diese Weise im Norden des Landes ein bes-
serer Schutz erzielt worden war, wurde die Aufmerk-
samkeit immer mehr dem siidwestlichen Teil der Nie-
derlande gewidmet, wo breite und tiefe Meeresarme
zwischen den Inseln weit in das Land eindringen und
wo viele Hunderte von Kilometern lange Deiche erfor-
derlich sind, um das Land gegen die Drohung von Siiden
her zu schiitzen.

Einige kleinere Meeresarme, wie die «Brielsche
Maas» zwischen den Inseln Voorne und Rozenburg und
der «Braakmanny in Niederlédndisch-Flandern, wurden
in den Jahren 1950 und 1952 abgesperrt, wobei eine
vollig neue Technik, die zum Teil bei der Trocken-
legung der 1944 bombardierten Insel Walcheren ent-
wickelt worden war, angewandt wurde.

Man war vollauf mit dem Studium der Abschlul3-
moglichkeiten der groBeren Meeresarme beschiaftigt, als
am 1. Februar 1953 eine Sturmflut iiber das Land her-
einbrach, die nur mit der Katastrophe, die im Jahre
1421 das Land heimsuchte, vergleichbar ist. In vielen
Deichen entstanden Liicken, und die Inseln im siidwest-
lichen Teil der Niederlande wurden groftenteils tiber-
flutet. Unter Aufbietung aller Krifte gelang es, in-
nerhalb eines Jahres simtliche Breschen zu schlieen und
das iiberschwemmte Gebiet wieder trockenzulegen.

Am 21. Februar 1953 wurde nun von der Regierung
die Delta-Kommission eingesetzt, die ein Gutachten
dariiber erstatten sollte, welche Wasserbauten auszu-
fithren wiren, um Uberschwemmungskatastrophen fiir
die Zukunft vorzubeugen. Binnen Jahresfrist wurde
von dieser Kommission der sogenannte « Deltaplany
unterbreitet; das «Delta-Gesetz», das die Ab-
sperrung der Meeresarme im siidwestlichen Teil der Nie-
derlande vorsah, wurde am 5. November 1957 von der
Zweiten Kammer des Parlamentes verabschiedet. Mit
der Durchfiihrung dieses «Deltaplansy wird die Kii-
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Bild 29  Zeitplan fiir die Absperrungen nach Deltaplan:

10

8
9
1
2
3

Hollandsche Ijssel
Veeregat und Zandkreek
Grevelingen

Volkerak

Haringvliet
Brouwershaven Gat
Oosterschelde
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Bild 30
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Auf der Baustelle Haringvliet; rechts einige der riesigen Eisenbeton-Dreiecktriger

(siehe auch Bilder 31/34)

stenlinie um 700 km verkiirzt und damit der Drohung
von Siiden her ein Ende gesetzt. Der Deltaplan (Bild 24)
sieht mittels schwerer Dimme den Abschlufl von vier
breiten und tiefen Meeresarmen vor, und zwar Haring-
vliet, Brouwershaven Gat, Oosterschelde und Veeregat,
sowie den Bau von sekundiren Didmmen in der Zand-
kreek, in den Grevelingen und im Zwei

Volkerak.

15.50% ..

ZEEZIIDE

ONDERKANT SCHUIF IN
GEOPENDE STAND OP 6.00*
OPENINGSTID 23 min

N.AP.

Bild 31

Querschnitt durch die AbschluBkonstruktion der 17 Abzugsschleusen von Haringvliet;
Gesamtlinge 1048,5 m, siche Bild 28 -

Meeresarme, der Neue Wasserweg und die Wester-
schelde, bleiben offen, weil sie den Zugang zum Rotter-
damer und zum Antwerpener Hafen bilden. Um auch
hier eine moglichst grofle Sicherheit zu erzielen, sollen
die Deiche lings dieser Gewisser erhoht und verstirkt
werden.

19.00™

RIVIERZIDE

w5.00%
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Im Rahmen des Deltaplanes wurde zudem bei Capelle
a.d. Yssel ein bewegliches Sturmflutwehr gebaut (siehe
auch S. 384/385 und Bild 49). Dieses Wehr schlie3t schon
jetzt der Sturmflut den Zugang zu dem Flufl «Hol-
landsche Yssel» ab, wodurch grofie Gebiete der Holldn-
dischen Tiefebene vor Uberschwemmungsgefahr ge-
schiitzt sind.

In Haringvliet ist ein Hauptabschlufidamm vorge-
sehen, in dem sich Abzugsschleusen und eine Kammer-
schleuse fiir Schiffe bis zu 2000t Wasserverdringung
befinden; in den Dimmen durch das Brouwershaven

Gat, die Oosterschelde und das Veeregat sollen keine e
v — -y

Schleusen gebaut werden. Der AbschluBdamm in Veere- = - f; S k 9 " —l
gat und der sekundire Damm in der Zandkreek | ) : . 8" 5% i\v"s’ki ,

(Bild 35) sind im Rahmen des Deltaplans Werke eines
Teil-Plans, des sog. «Drei-Inseln-Plansy, so bezeichnet,
weil durch diese Didmme die drei Inseln Walcheren, Nord-
und Siidbeveland untereinander verbunden werden.

Fiir den Bau des Abschlufdammes im Veeregat

wurde bereits im Jahre 1957 ein Arbeitshafen fertig-
gestellt, wihrend im Mai 1957 mit dem Bau einer Bau- Bild 32 Baustelle Haringvliet; Seitenansicht der Dreieck-Triger
grube fiir eine Kammerschleuse in der Zandkreek be-
gonnen wurde; die Dammschlu3-Arbeiten von Veeregat
und Zandkreek sind im Jahre 1961 vollendet worden.
Die sekundiren Dimme in der Zandkreek, den Greve- / ¥
lingen und dem Volkerak miissen u.a. gebaut werden,
um unzulidssige Stromungen in bestimmten Abschnitten
des Flusses wiahrend der Ausfithrung des Deltaplanes
zu verhiiten.

Der Grevelingendamm zum Beispiel ist erforderlich,
um beim Bau der Dimme im Brouwershaven Gat und
in der Oosterschelde Schwierigkeiten vorzubeugen. Die
Flutstrome der beiden Meeresarme begegnen sich nim-
lich auf der Hohe von Bruinisse, wihrend die Ebbe-
strome dort einige Stunden spiter auch wieder ausein-
andergehen. Indem man nun an dieser Stelle einen
Damm baut, werden die beiden Zufliisse voneinander ge-
trennt. Tadte man dies nicht, so wiirde wihrend des
Baues eines der Didmme die Stromungsgeschwindigkeit
in dem andern Gewisser so stark ansteigen, daf} ein
unzulissiges Ausscheuern des Sandbodens und Austie-
fung der Stréomungsrinnen eintreten konnten. Der Trenn-
damm wird mit einer Kammerschleuse versehen und im
Laufe des Jahres 1963 fertig erstellt.

Auf allen Dadmmen sollen Straflen gebaut werden, die
miteinander in Verbindung gebracht und an die nieder-
lindischen Hauptverkehrsstrafien angeschlossen werden.

Das Wasser, das die Flisse Maas, Waal und Lek
fiihren, findet jetzt unbehindert seinen Weg zum Meer.
Im Winter fithren die Fliisse nach einer Frostperiode
aufferdem groBle Massen Eis, das ebenfalls ins Meer
abgefiihrt werden muf. Um diese groe Abfuhr
von Wasser und Eis auch nach Abschluf3 der
Zuginge zum Meer moglich zu machen, ist im Ab-
schlufdamm im Haringvliet bei Hellevoetsluis ein Kom-
plex von 17 Abzugsschleusen vorgesehen.

Im Februar 1957 wurde mit dem Bau eines Ring-
deiches mitten im Haringvliet begonnen (Plidne
siehe Bilder 27/29). Das von diesem Ringdeich einge-
schlossene Wasser wurde herausgepumpt, wodurch eine
kiinstliche Insel entstand. In der so geschaffenen trok-
kenen Baugrube, mitten in offener See, werden die
Wasser-Abzugsschleusen gebaut, jede mit einer Durch- ; 2
gangsbreite von 56,5 m. Die Gesamtbreite dieses Schleu-  Eild 34 Haringvliet; Blick auf 3 Offnungen der rund 1000 m langen
senkomplexes wird etwa 1 km betragen! Schleusenkonstruktion

Bild 33 Haringvliet; Einbau der groBen Triger, iiber die spiter eine
grofle UberlandstraBe fithren wird (vergleiche Bild 31)
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Es ist klar, dall an die Konstruktion dieses Wasser-
bauwerkes hohe Anforderungen zu stellen sind, weil es
nach seiner Fertigstellung der vollen Kraft der Ele-
mente ausgesetzt sein wird. Wenn die Abzugsschleusen
fertig sind und der Meeresgrund vor und hinter den
Schleusen gegen Auswaschung geschiitzt ist, wird der
Ringdeich weggebaggert, worauf der Deich auf beiden
Seiten ausgebaut wird, anschliefend an die Inseln
Voorne und Goeree.

Ein sehr wesentlicher Aspekt des Deltaplanes —
auller der Sicherung des siidwestlichen Teils der Nie-
derlande und der wesentlichen Verkiirzung der von der
Meeresbrandung angegriffenen Kiiste Hollands mit
tuber 700 Kilometern Linge — ist die Moglichkeit, zu
einer besseren Kontrolle des verfligharen Siiffwas-
sers zu gelangen. Vor allem in trockenen Sommern ist
grofler Bedarf an Siillwasser der Flisse, das jetzt
grofitenteils ungenutzt ins Meer fliefit.

Das Salzwasser des Meeres, das ziemlich weit in das
Land eindringt, fithrt eine immer schlimmer werdende
Versalzung des Wassers in den vielen Graben und Ka-
nilen herbei, wodurch sich der Ertrag des Bodens ver-
ringert.

Nach der Absperrung der Zuginge zum Meer wird
hinter den Abschlufdimmen ein grofles Stufiwasserbek-
ken entstehen, das es moglich machen wird, die Gebiete
im stidwestlichen Teil der Niederlande mit Siilwasser
zu versorgen und der Versalzung und Verunreinigung
der Binnengewisser entgegenzuwirken. Die Siifwas-
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serspeicherung im Siiden der Niederlande wird die glei-
che Aufgabe erfiillen wie das StuBwasserreservoir im
Norden des Landes, das zur Versorgung des nordlichen
Teils der Niederlande mit Siifwasser verwendet wird;
in diesen See, welcher durch die Absperrung der Zui-
dersee gebildet wurde, flie3t jetzt das Wasser des
Rheins iiber die (Gelderlindische) IJssel, von der er sei-
nen Namen «IJsselmeery (d.h. IJsselsee) herleitet.

Um die Verteilung des Stiiwassers des Rheins nach
Bedarf regeln zu konnen, werden gleichzeitig mit dem
Bau des Haringvlietdammes in dem «Nederrijny ge-
nannten Fluflabschnitt drei Stauschleusen nebst Kam-
merschleusen fiir Schiffe gebaut. Nach Fertigstellung
der Stauschleusen kann ein groflerer Teil des jetzt tiber
den Nederrijn zum Meer flieBenden Wassers gleichfalls
iiber die IJssel zum IJsselmeer gefiihrt und dadurch
dieses Sammelbecken besser auf dem gewiinschten Ni-
veau gehalten werden.

Das Wasser der Flisse Maas und Waal, das jetzt
zur Hilfte durch Hollandsch Diep und Haringvliet un-
genutzt in das Meer flieit, wird in der Zukunft, nach
Fertigstellung des AbschluBdammes im Haringvliet,
durch die Dordtsche Kil und die Noord an Rotterdam
vorbeigefiihrt werden. Ebenso wie das Siilfwasser des
IJsselmeeres schon jetzt das Salz aus dem Norden ver-
dréngt, so wird auch der SiiBwasserstrom lings Rotter-
dam das Salz im Neuen Wasserweg zuriickdringen und
der Versalzung der umliegenden Gebiete entgegenwir-
ken.
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Die Schleusen bei Hellevoetsluis werden in Zukunft
die Funktion eines Wasserhahnes erfiillen, mittels des-
sen der Lauf des Wassers innerhalb bestimmter Gren-
zen geregelt werden kann.

Der sekundidre Damm im Volkerak ist unbedingt er-
forderlich, um das Niveau des Wassers im Siilwasser-
speicher hinter den Abschluffidimmen konstant zu hal-
ten. In diesen Damm sollen Durchlasse eingebaut wer-
den, die dazu dienen, im Friihjahr, wenn der Schnee
auf den Bergen zu schmelzen anfingt und die Fliisse
anschwellen, das Sammelbecken siidlich dieses Volke-
rakdammes bis zum héchsten zuldssigen Wasserstand zu
fiillen. Im Stiden des Landes steht dann eine Siilwas-
sermenge fiir landwirtschaftliche wund industrielle
Zwecke sowie zur Bekdmpfung der Versalzung zur Ver-
fiigung. Fir die Schiffahrt werden in diesem Damm
grofle Kammerschleusen eingebaut.

Die Ausfiihrung des Deltaplans wird nicht nur fiir
die Sicherheit und die SiiBwasserversorgung des siid-
westlichen Teils des Landes von groBer Bedeutung sein,
sondern bietet dariiber hinaus groBle Entwicklungsmog-
lichkeiten fiir ein Gebiet, das bis jetzt ziemlich isoliert
und verhiltnismafBig diinn besiedelt war. Durch den
Bau von Straflen auf den AbschluBdimmen werden die
Inseln aus ihrer isolierten Lage befreit und unmittel-
bar mit dem Westen des Landes in Kontakt gebracht.

Wie sich diese Entwicklung sozial-wirtschaftlich aus-
wirken wird, ldsst sich heute noch kaum absehen; es
steht jedoch fest, daBl hier grofle Moglichkeiten fiir die
Ansiedlung von Industrien liegen. Dem iibervilkerten
Westen werden neue Erholungsgebiete erschlossen. Die
abgeschlossenen Wasserbecken werden prichtige Aus-
flugs-, Wassersport- und Camping-Gebiete abgeben. Die
Schénheit der alten Stddtchen wie Veere wird fir
viele erschlossen, wihrend die breiten Strande von See-
land fiir Zehntausende leichter zuginglich werden.

Unserer Reisegruppe wurde nun Gelegenheit gebo-
ten, die auf der kiinstlichen Insel auf offener See ge-
legene grofle )

Baustelle Haringvliet (Bilder 26/34)

eingehend zu besuchen; dorthin gelangen wir in rassi-

Bilder 40 (links) und 41 (unten)

ger Fahrt und bei schonstem Wetter mit einem vom
Ministerium zur Verfiigung gestellten Motorschiff
«Deltay, dem Direktionsschiff des staatlichen Deltadien-
stes. Auf der kiinstlichen «Bau-Insel» besuchen wir
dann wihrend etwa zwei Stunden die im Bau befind-
lichen 17 riesigen Schleusen, eine sehr interessante
Konstruktion in stark beeindruckenden Ausmaflen. Die-
ser Besuch ist besonders interessant und lehrreich, weil
die 17 groBlen Bauobjekte gleichzeitig im Bau sind und
verschiedene Bau-Stadien zeigen.

Vom ausfiihrlichen Baustellenbesuch begeistert, fah-
ren wir bei prichtiger Nachmittagsbeleuchtung zum
Festland zuriick und erreichen bereits vor 18.00 h unser
Hotel in Rotterdam, so dall jedem noch etwas Zeit zur
Verfiigung steht, um das nahe gelegene, ganz moderne
«Shopping-Center Lijnbaan» anzusehen (Bild 42). Nach
dem Nachtessen 146t sich eine kleine Gruppe un-
serer Gesellschaft in Taxis zum chinesischen Viertel des
Hafens fiihren, doch ist nichts besonderes zu sehen, so
dal3 wir schlieilich in einer Tanzbar nahe beim Hotel
landen, wo wir bis nach Mitternacht verbleiben. Auf
dem n#chtlichen Heimweg verspiliren wir so richtig die
eisige Kilte dieses beriihmten Friihlings!

7. Rotterdam - Europoort

Am Freitag, 25. Mai, haben wir wieder sehr schlech-
tes, stiirmisches Wetter, und es regnet fast den gan-
zen Tag!

Um 08.30 h fahren wir mit unserem groflen Car
vom «Rijn-Hotely zum «Portgebouw», einem engen,
mehrstockigen und sehr einfach eingerichteten Verwal-
tungshaus des stiddtischen Hafenbetriebes. Vorgesehen
war ein kurzer Empfang durch Ingenieur F'. Posthuma,
Generaldirektor des stiadtischen Hafenbetriebes von Rot-
terdam; wegen UnpélBlichkeit wird seine schriftlich nie-
dergelegte Begriifungsansprache von Herrn Riem, Be-
treuer der «Public Relationsy, verlesen. Es freut uns,
diese #ullerst interessanten und aufschlufireichen Aus-
fiihrungen iiber den Hafen von Rotterdam — in naher
Zukunft wohl der grofite Hafen der Welt — hier im
Wortlaut versffentlichen zu kénnen. (Siehe auch Bil-
der 36/44.)

Im verkehrsreichen Hafengebiet von Rotterdam
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Bild 42

Ansprache von Generaldirektor F'.Posthuma
an die Besuchergruppe des SWV

«Sehr geehrte Damen und Herren,

Mit groBlem Vergniigen komme ich der Aufforde-
rung nach, Thnen einiges iiber den Hafen Rotterdam
und insbesondere iiber unsere Arbeit in diesem Hafen
sowie iiber den Ausbau und die Ausfiihrung neuer
Werke zu erzihlen.

a) Organisation

Rotterdam ist ein stiddtischer Hafen. Das Stadtpar-
lament genehmigte im Jahre 1932 die Errichtung eines
speziellen Amtes, dem man den Namen «Stddtischer
Hafenbetrieb Rotterdam» gab. Von diesem Augenblick
an entwickelte sich eine vorziligliche Zusammenarbeit
zwischen den hiesigen privaten Unternehmen im Hafen
und diesem Stidtischen Hafenbetrieb. Diese enge Zu-
sammenarbeit hat immer die Grundlage fiir die erfolg-
reiche Entwicklung des Hafens gebildet, und das ist
auch heute noch der Fall. Die Aufgaben der beiden zu-
sammenarbeitenden Parteien wurden nach dem Grund-
satz verteilt, dal3 die privaten Firmen selbst soviel un-
ternehmen, wie ihnen moglich ist. Deshalb beschrinken
sich die Aufgaben des Stiadtischen Hafenbetriebs haupt-
sichlich auf den Bau der Hafenbecken und der Quai-
mauern, die Herstellung der Schienen- und Straflen-
verbindungen und die Vermietung von Gelinde und
Quaimauern an die Privatwirtschaft.

Die privaten Firmen bauen auf diesem weiten Ge-
linde ihre Schuppen und sie kaufen ihre eigenen
Krane; in einem Wort: sie stellen her und richten ein,
was sie brauchen. Auf sie entfillt auch die gesamte
Giiterabfertigung oder industrielle Tatigkeit.

Der Stidtische Hafenbetrieb hat ungefiahr 40 % aller
Quaikrine und etwa 15 % der gesamten Nutzfldche aller
Hafenschuppen im Eigentum, und zwar in der Haupt-
sache zwecks Unterstiitzung der privaten Firmen —
insbesondere der kleineren unter ihnen —, aber gleich-
zeitig zur Vorbeugung von Monopolbildungen im Hafen.
Vom Stidtischen Hafenbetrieb wird jedoch keine ein-
zige Tonne Ladung abgefertigt. Demgegeniiber tber-
nimmt der Stddtische Hafenbetrieb die Instandhaltung
der Quaimauern und Strallen sowie die Baggerarbeiten
in den Hafenbecken auf eigene Rechnung. Praktisch
werden all unsere Neubauten und der grofite Teil unse-
rer Unterhaltungsarbeiten an private Unternehmer ver-
geben. Wir verfligen lediglich iiber eine beschrankte
Ausriistung zur Durchfithrung der kleineren, tidglichen
Reparaturarbeiten. Daraus diirften Sie wiederum den
Grundsatz ersehen, daBl wir der Privatwirtschaft mog-
lichst viel tiberlassen.

Im modernen «Shopping-Center Lijnbaan» von Rotterdam

Das Stadtbauamt Rotterdam tritt fiir den Stadti-
schen Hafenbetrieb als beratendes Ingenieurbiiro auf,
wihrend die Gesamtplanung diesem Hafenbetrieb ob-
liegt.

b) Einige finanzielle Aspekte

Unsere hauptsichlichsten, etwa 45 Millionen Gulden
im Jahr betragenden Einnahmen entfallen auf die von
den Schiffen bezahlten Hafengebiihren und die Miet-
summen des Gelandes.

Unsere Organisation umfalit, einschlieBlich der Am-
ter der Hafenkapitiine, rund 800 Personen. Die Lohne,
Instandhaltungsarbeiten, Zinszahlungen und Abschrei-
bungen auf unsere hohen Investitionen bilden die wich-
tigsten Ausgaben.

Vor dem Kriege bedurfte dieser Hafen einiger finan-
zieller Hilfe seitens seines Eigentiimers, der Stadt Rot-
terdam, aber seit 1946 sind wir imstande, einige Ge-
winne zu erzielen.

Unsere neuen Investitionen beliefen sich in den letz-
ten Jahren auf rund 50 Millionen Gulden pro Jahr.
¢c) Vorkriegslage

Bis zum Zweiten Weltkriege nahm der Giiterum-
schlag im Hafen mit einigen Spitzen in Zeiten des Auf-
schwungs gegeniiber verschiedenen Tiefpunkten wih-
rend Wirtschaftsdepressionen zu. Rotterdam war haupt-
siichlich ein Transithafen fiir Deutschland und in ge-
ringerem MafBle auch fiir die Schweiz, Belgien und
Frankreich. Der nationale Anteil am Giiterverkehr, d. h.
die niederlindische Ein- und Ausfuhr, lag 1938 bei
rund 24 %.

Gegen Ende der dreifliger Jahre setzte eine neue
Entwicklung ein. Genau wie die zahlreichen auslédndi-
schen Schiffahrtsfirmen entdeckten auch die interna-
tionalen Industriegesellschaften die ausgezeichnete geo-
graphische Lage des Rotterdamer Hafens und die in
diesem gesamten Raum gebotenen gewaltigen Moglich-
keiten. Die Shell erstellte noch gerade vor dem Kriege
beim ersten Petroleumhafen eine kleine Raffinerie. Die
Esso richtete ein Lager fiir Olerzeugnisse ein und mit
Texaco wurde iiber den Bau einer Raffinerie verhan-
delt.

d) Nachkriegszeit

Im Oktober 1944 wurden rund 6,5 km Quaimauern
und die darauf befindlichen Schuppen, Lagerhiuser,
Krane usw. mittels vor den Quaimauern gelegter Minen
gesprengt.

Der nach dem Kriege erfolgte schnelle Wiederauf-
bau brachte gleichzeitig eine umfassende Modernisie-
rung des Hafens mit sich. Darin liegt einer der Griinde,
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Bild 43

da3 Rotterdam heute imstande ist, jahrlich ungefdhr
25 000 Seeschiffe, iiber 200 000 Rhein- und Binnen-
schiffe und mehr als 90 Millionen Tonnen Giiter abzu-
fertigen. Mit diesem Verkehr haben wir kurz hinter
New York die zweite Stelle der Rangliste der Welt-
hiafen erreicht.

Gleich nach dem Kriege wurden die Verhandlungen
mit Caltex wieder aufgenommen, und 1948 wurde der
erste Pfahl fiir den Bau der Raffinerie am zweiten
Petroleumhafen eingerammt.

Es stellte sich bald heraus, dall der Bau dieser
zweiten Raffinerie im Hafengebiet nur der Auftakt zu
einer gewaltigen industriellen Entwicklung war. Aus
diesem Grunde schlug der Stadtische Hafenbetrieb 1947
dem Stadtparlament die Inangriffnahme des sogenann-
ten, 1350 ha groB3en Botlekgebiets vor.

e) Botlekgebiet

Als die Dow Chemical, die Gesellschaft, die im Bot-
lekgebiet der Pionier war, 1955 den Bau ihrer Anlagen
in Angriff nahm, waren wir aufrichtig davon {iber-
zeugt, dall wir zumindest fiir die nichsten 10 Jahre
tiber ausreichendes Industriegelinde verfiigten. Es kam
jedoch anders und unsere Ansicht erwies sich als
falsch. Mehrere auslindische und niederlindische Indu-
strien sowie Kombinationen von beiden brachten dem
Botlekprojekt ein derartiges Interesse entgegen, daf}
heute das meiste verflighare Geldnde langfristig ver-
mietet und verschiedene Werke bereits in Betrieb sind,
wahrend andere sich im Bau befinden.

Dieser Verlauf war jedoch nicht der einzige Grund,
weshalb wir 1957 beschliefen mul3ten, weitere Industrie-
gebiete zu erschlieffen, und zwar weil nach der Suez-
Krise die Hochsttonnage der Tank- und Erzschiffe
plotzlich von rund 50 000 auf 100 000 Tonnen Trag-
fahigkeit stieg. Das bedeutete Schiffe mit einem Tief-
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Im Rotterdamer Hafen; im Hintergrund rechts der hohe Aussichtsturm Euromast mit Dach-Restaurant

gang von 40 bis 50 Ful}, aber eine entsprechende Was-
sertiefe konnten wir im bestehenden Nieuwe Waterweg
nicht erreichen. Hinzu kam, daf3 eine ziemlich hohe An-
zahl dieser groflen Schiffe Gesellschaften gehoren wiir-
den, deren grofite Einheiten schon immer in den Rotter-
damer Hafen einliefen. Ich darf feststellen, daffi beide
Parteien, sowohl die betreffenden Gesellschaften wie
auch der Hafen, auf die Fortsetzung dieses Verkehrs
groflen Wert legten.

f) Europoort-Gebiet

Dariiber hinaus untersuchten 1956 Caltex, Shell und
Mobiloil die Moglichkeiten einer Pipeline zwischen Rot-
terdam und dem Ruhrgebiet. Eine solche Pipeline
machte es unbedingt notwendig, iiber einen Hafen zu
verfligen, der sich auch fiir die gréBten Tankschiffe
der Zukunft eignen wiirde. Es standen hier #dullerst
grofe Interessen auf dem Spiel, und binnen sehr kurzer
Zeit wurde der Bau eines vdllig neuen und in unmittel-
barer Meeresndhe, in Zukunft zum Teil sogar im
Meere gelegenen Hafens beschlossen. Eine solche Lo-
sung wird es ermoglichen, dem neuen Hafen eine eigene
Zufahrt zu geben und die Vertiefung des Rheins aufzu-
schieben. Weiter war zu bedenken, da} diese sehr gro-
Ben Schiffe sich wirtschaftlich nur rechtfertigen, wenn
sie praktisch stindig auf See sind, so daB} dieses neue
Hafengebiet auch aus diesem Grunde in nichster Nihe
der Nordsee herzustellen sein wiirde.

Rotterdam gab diesem neuen Projekt, das in seiner
endgiiltigen Form ein Industriegebiet von mehr als
4000 ha umfassen wird, den Namen « Europoorty,
oder auf deutsch « Tor Europas».

Die erste, mehr als 1000 ha umfassende Phase be-
findet sich jetzt in der Ausfiihrung. Im August 1960
erhielten die Hafenbecken eine Verbindung mit der
Nordsee, indem eine vorlaufige Zufahrt zum Europoort
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hergestellt wurde. Die Tankparks von Shell und Caltex
sind inzwischen fertiggestellt worden, wiahrend die von
Esso sich noch im Bau befinden. Seitdem im Dezember
1960 das erste Schiff in Europoort einlief, haben wir
hier Tankschiffe bis 86 000 Tonnen Tragfiahigkeit be-
griilen koénnen.

Im ersten Jahr wurden in diesem Hafenbecken be-
reits fast 3 Millionen Tonnen Rohol umgeschlagen. Die
Loschkapazitit der Landungsbriicke von Shell betrigt
10 000 Tonnen pro Stunde. Auller Shell, Caltex und Esso
hat auch die Tidewater Oil Company in Europoort ein
Geliande gemietet, und Gulf Oil nahm ein 200 ha
grofles Gelinde fur die Errichtung einer Raffinerie in
Anspruch. Weiter wurde die Pipeline von Europoort
zum Ruhrgebiet vor fast zwei Jahren fertiggestellt und
in Betrieb genommen. Inzwischen wird noch mit anderen
Gesellschaften verhandelt. Dazu gehort auch das Pro-
jekt eines Betriebs fiir den Umschlag und die Lage-
rung von Erzen, wihrend die Niederlassungsmoglich-
keit eines Hiittenwerks mit Stahlfabrik augenblicklich
noch untersucht wird.

Dieser gesamte Verlauf diirfte meines Erachtens
unter Beweis stellen, dall Europoort im richtigen Augen-
blick in Angriff genommen wurde und vom wirtschaft-
lichen Standpunkt aus berechtigt ist. Es kommt —
natiirlich — auch darauf an, daB} sehr viel Arbeit zu
leisten ist. Um das Geldnde um 0,5 m iiber das Niveau
der héchsten Flut, die in einer Periode von 10 000 Jah-
ren erwartet werden kann, zu bringen, war es notwendig,
es um durchschnittlich 4,5 m aufzuschiitten. Die Bagge-
rung der Hafenbecken ergab 60 Millionen Kubikmeter
Sand, die auf das weite Gelinde gespiilt wurden. Wih-
rend mehrerer Monate hatten wir eine Produktion von
Industriegelinde von wochentlich etwa 10 ha; gleich-
zeitig wurden die Hafenbecken gebaggert.

Im August 1961 machte der erste vollbeladene
Tanker von 65000 Tonnen Tragfiahigkeit, mit einem
Tiefgang von rund 13 m, am dortigen «Fingerpier» fest;
das war die Schiffstype, fiir die wir die erste Phase des

Bild 44
Getreideumschlag im Hafen
von Rotterdam
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Europoort-Gebiets herstellen. Am 18. Januar dieses
Jahres meldete sich hier ein Tankschiff von 86 000
Tonnen mit einem Tiefgang von 14 m.

g) Zukinftige Entwicklung

Es ist unser endgiiltiges Ziel, die Anlagen fiir
100 000-Tonner und noch groBlere Schiffe zu verbessern.
In einigen Jahren wird fiir diese Mammutschiffe mit
einem Tiefgang von 14,50 m und mehr eine Zufahrt zu
Europoort erforderlich sein. Das wird den Ausbau der
Hafenmolen bei Hoek van Holland mit einer Gesamt-
linge von 7 km mit sich bringen. Von dort wird die
Stidmole in einem groffen Bogen bis zur Kiiste der Insel
Voorne nach Siiden verlaufen. Die genaue Lage soll
noch durch Modellversuche ermittelt werden, was nicht
nur im Hinblick auf eine Senkung der Kosten dieser
kostspieligen Werke, sondern ebenfalls zur Festlegung der
vom Schiffahrts- und Wasserbaustandpunkt aus besten
Einfahrt erforderlich ist. Die Modellversuche sind jetzt
nahezu vollendet, und wir diirften bald erfahren, welch~
Lage und Bauart sich in jeder Hinsicht als beste Lo-
sungen eignen werden. Die wellenbrechenden Molen sol-
len anschlieBend gebaut werden. Die niederldndische
Regierung hat dieses Projekt im Dezember vergangenen
Jahrs genehmigt, und wir sind soweit, da} wir durch
die vorldaufige Zufahrt vollbeladene 80 000- bis 90 000-
Tonner empfangen konnen.

In den n#chsten vier Jahren wird uns noch eine
Aufgabe warten, ndmlich die Enteignung der weiteren
Insel Rozenburg sowie der Bau des Kanals nach Euro-
poort-Ost. Denn es kommen nicht nur in Europoort-
West Industriegelinde mit den erforderlichen Schienen-,
StraBlen- und Binnenschiffahrtsverbindungen sowie Strei-
fen fiir Pipelines zur Entwicklung; wir haben auch
westlich des Botlekgebiets Europoort-Ost in Angriff ge-
nommen, eine Ausdehnung um 1000 ha, die den zahl-
reichen petrochemischen und chemischen Industrien
dienen sollen, die ihre Werke in der Nahe der bestehen-
den Raffinerien mit einem gesamten Jahresdurchsatz
von rund 25 Millionen Tonnen errichten wollen.
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Bild 45 Detail der Radaranlagen des untenstehenden franzosischen
Kriegsschiffes

h) Ausdehnung der Umschlaganlagen
Ein grofler Teil der Olprodukte und ein noch héherer
Prozentsatz der chemischen Erzeugnisse werden von
Rotterdam nach allen europiischen Staaten, nach Afrika
und sonstigen Bestimmungslindern exportiert. Diese
und andere Exporte liefen Rotterdam zum Heimat- und
Anlaufhafen fiir 290 Seeschiffahrtslinien mit rund 12 000
regelmafligen Ankiinften im Jahr werden.

Wasser- und Energicwirtschaft Cours d’eau et énergic

Die Zunahme der industriellen Niederlassungen im
Hafengebiet und die Entwicklung Rotterdams als Linien-
hafen haben sich gegenseitig angeregt. Daraus wird
verstindlich, weshalb Rotterdam nicht nur sein Indu-
striegelinde, sondern ebenfalls die Stiickgutanlagen
ausdehnt. Wir haben in den letzten drei Jahren mehr
als 2 km Quaimauern fiir die Stiickgutabfertigung ge-
baut, und im diesbezliglichen Expansionsgebiet, am
Eemhaven, stehen noch weitere 6 km in unserem 4-Jah-
res-Programm. Diese gesamten Erweiterungen fiihren
zu einer sehr erheblichen Erhohung unseres Budgets,
die jedoch nur einen relativ geringen Teil der jahrlichen
Investitionen der Privatwirtschaft bildet.

Wir Rotterdamer sind stolz darauf, daB auch die
ausldndische Privatwirtschaft so viel Geld in unserem
Hafen anlegt, wo sie herzlich willkommen ist.»

Nach diesen interessanten Ausfiihrungen anhand
instruktiver Pline und kurzen Dankesworten von Regie-
rungsrat M. Kaufmann seitens der Reisegruppe SWV
begeben wir uns um 09.45h mit den Cars in halb-
stiindiger Fahrt den Hafenbauten entlang zur

Shell-Raffinerie « Pernis» (Bild 39).

Am linken Ufer der Neuen Maas, siidlich der Stadt
Vlaardingen, und rings um den ersten und zweiten
Petroleumhafen, wie auch am rechten Ufer des Flusses,
westlich dieser Stadt, liegt das der Royal Dutch/Shell-
Gruppe gehorende, fast 500 ha grofie Gelinde der «Shell
Nederland Raffinaderij N.V.» und der «Shell Nederland
Chemische Fabrieken N.V.». Aus diesem gewaltigen
Labyrinth von Rohrleitungen und Lagerbehiltern, Destil-
lationsanlagen, thermischen und katalytischen Krack-
anlagen, Reinigungs-, Veredlungs- und chemischen An-
lagen flieBen monatlich iiber eine Million Tonnen Pro-
dukte dem stidndig wachsenden Strom von Erdélderivaten
und chemischen Produkten zu, an denen unsere moderne
Wirtschaft so dringendes Bediirfnis hat.

Shell Pernis verfiigt weiter im Europoortgebiet iiber
einen Lagerplatz von 100 ha (in Zukunft 180 ha) mit
Landungsbriicken fiir sehr grofle Tanker. Eine Rohr-
leitung verbindet dieses Geldnde mit der eigentlichen
Raffinerie.

Uber 1800 Tanker befahren jahrlich den neuen
Wasserweg, um fiir Shell Pernis das Rohol heranzu-
schaffen und einen Teil der Fertigprodukte wieder aus-

Bild 46

Franzosischer Flugzeugtriger
«Clémenceau» zu Besuch im Hafen
von Rotterdam
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zufithren. Die Ausbeute des Feldes Schoonebeek in der
Provinz Drente und ein Teil der Produktion der Ol-
felder im Westen des Landes werden in Eisenbahnkessel-
wagen nach Pernis transportiert. Es verkehren tdglich
drei bis vier Ziige, die iiber 30 000 Waggonladungen im
Jahre beférdern.

Ein weiterer Teil der Olproduktion in Westholland
wird durch Rohrleitungen zur Raffinerie befordert. Ein
Teil des Inlandmarktes und Westeuropas werden vom
ersten und zweiten Petroleumhafen aus von Shell Pernis
mit Erdolprodukten und mit vollig oder teilweise aus
Erdol gewonnenen chemischen Verbindungen versorgt.
Es sind hierfiir zahlreiche Tankkihne eingesetzt, die
jahrlich tiber 20 000 Ladungen beférdern. Aullerdem
sind an diesem Transport Tankautos und Eisenbahn-
kesselwagen beteiligt, deren Zahl sich jdhrlich ebenfalls
nach Zehntausenden beziffert. Von der Gesamtproduk-
tion der Shell-Anlagen in Pernis werden jéhrlich iber
75 % exportiert; nicht nur nach allen Lindern West-
europas, sondern, was Spezialprodukte anbelangt, auch
nach anderen Weltteilen.

Die #uBerst komplizierten Anlagen gewaltiger Aus-
dehnung der Shell-Raffinerie «Pernis» werden in drei-
viertelstiindiger Busfahrt bei andauernd starkem Re-
gen durchfahren, ohne aus dem Auto zu steigen; es ist
aber anzunehmen, daB3 Besichtigungen von Raffinerien
mit ihrer Ausdehnung und Kompliziertheit in der Regel
auf diese Art geschehen. Diese Anlage Pernis wird
bedient von einem Straffennetz von 70 km Lénge. Seitens
der Shell Pernis gibt Ing. van IJzlerooy die erforder-
lichen Erlduterungen, und auf besonderen Wunsch er-
halten wir auch Druckschriften tiber die Anlagen Shell
Pernis. Der Shell-Konzern umfafBt in Rotterdam, wie
oben erwihnt, die «Shell-Raffinerie AG» und die «Shell-
Nederland Pernis AG». Die erste Gruppe verarbeitet
das Rohdl, die zweite die Zwischenprodukte des Rohols
zu Chemikalien. Dazu kommt noch die «Shell Europoort»
mit einem Geldnde von 150 ha fiir Tanks. Bis 1939 ver-
kehrten nach Angaben des uns fiihrenden Fachmannes
Oltanker fiir 12 000 bis 16 000 t, spiter ging man auf
50 000 t und 1961 auf 85000 t; 1962 werden bereits

Bild 48

Beliifrungsgebiude fir den
StraBentunnel unter der Maas
in Rotterdam
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Bild 47 Froschperspektive des Euromast-Bauwerkes

100 000-t-Tanker mit einem Tiefgang von 14,5 m ver-
kehren und schon 1964 werden solche von 130 000 t pro
Schiff in Betrieb genommen. In den komplizierten Raf-
finerieanlagen werden aufBlerordentlich viele Stoffe pro-
duziert, beispielsweise mehr als 300 verschiedene Sorten
von Schwerdl. Aufier den Brennstoffprodukten werden
Kunststoffe (z. B. Kunststoffrohre), Kunstgummi und
viele andere Produkte hergestellt.
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Um 11.30 h besteigen wir beim Shell-Ponton das
Passagierboot «Koninginneplaaty, das uns in freund-
licher Weise fiir eine eineinviertelstiindige

Hafenfahrt

vom Hafenbetrieb der Stadt Rotterdam zur Verfligung
gestellt wird. Leider vollzieht sich diese interessante
Fahrt durch die riesigen und betriebsamen Hafen-
anlagen bei regnerischem Wetter, vor allem ein gewisser
Nachteil fiir die Photographen und Filmer! Auf der
Fahrt sehen wir ua. auch einen groflen franzésischen
Flugzeugtriger, der eben mit weiteren Einheiten der
franzosischen Kriegsflotte der Stadt Rotterdam einen
Besuch abstattet (Bilder 45/46). Wir sehen auch die
Liiftungsgebiude fiir den langen Straflentunnel unter
der Maas (Bild 48). Um 12.45 h landen wir im «Park
Haven», von wo wir in wenigen Minuten zu Fuf} den
Euromast erreichen, einen sehr hohen, neuen Aus-
sichtsturm mit groBem Restaurant (Bild 47). Die origi-
nelle Euromast-Konstruktion mit Aussichtsrestaurant
wurde am Boden erstellt und in fiinf Tagen hydraulisch
hochgepumpt! In diesem Restaurant essen wir aus-
gezeichnet zu Mittag und haben — leider immer noch
bei schlechtem Wetter — einen grofiartigen Uberblick
iiber einen Teil des Hafens und auf das nach dem
Bombardement im Zweiten Weltkrieg neu errichtete
moderne Stadtzentrum von Rotterdam.

Nach dem Mittagessen folgt von 15 bis 16 h eine
Stadtbesichtigung mit dem Bus, gefithrt von
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einer Reisefiihrerin des Vereins fiir Fremdenverkehr.
Den Abschlull der Besichtigungen bildet ein einstlindiger
Besuch des Museums Boymans-van Beu-
ningen, wo wir in zwei Gruppen eingeteilt werden.
Unsere Gruppe fiihrt eine gewandte junge Kunst-
historikerin aus Indonesien, doch verweilt sie allzulange
bei den Zeichnungen alter italienischer Kiinstler, so
daBl wir gar nicht mehr zur Sammlung der Impres-
sionisten gelangen, die uns alle bedeutend mehr inter-
essiert hitte. Dieses Museum ist besonders bekannt fir
die vorbildliche Plazierung der Gemilde und fiir die
Einrichtung der Sidle. Um 17.30 h erfolgt die Riickkehr
ins Hotel, immer noch bei regnerischer und kalter
Witterung.

Das Rotterdamer Stadtzentrum und die Hafen-
anlagen wurden bekanntlich im Zweiten Weltkrieg von
den Deutschen durch Luftangriffe fast vollstindig
zerstort. Heute stellt diese lebhafte moderne Stadt mit
dem groBlen Hafen den stark pulsierenden Motor des
Landes dar.

8. Schleusen - Windmiihlen - Tulpen

Auch am Samstag, 26. Mai, ist das Wetter bei
niedriger Wolkendecke immer noch sehr schlecht — bei
9,5 °C eine richtige Novemberstimmung!

Um 08.30 h verlassen wir Rotterdam mit dem groffen
Car fir unsere Fahrt mit etlichen Umwegen nach
Amsterdam; auf einer gewissen Strecke begleiten uns
Ing. J.van Heurck und Gemahlin. In Holland wird der

Bild 49 Sturmflutwehr Cappelle an der 1]Jssel, ein zum Deltaplan gehorendes Bauwerk zum Schutz der tiefgelegenen
und dicht bewohnten Gebiete Ostlich der Stadt Rotterdam
Rechts fiir Holland typische Klappkonstruktion einer Brucke
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Bild 50 Ubersicht iiber das Windmihlengebiet
von Kinderdijk am Lek, einem Miindungsarm
des Rheins

grofle Car fiir 45 Personen vom Reisebiiro Lindbergh
gestellt; als Reiseleiter dieses Biliros begleitet uns
H.de Vries.

Wir fahren vorerst aus Rotterdam in ostlicher Rich-
tung zur IJssel, einem der vielen Miindungsarme des
Rheins, und besichtigen bei Cappelle das gewaltige
Sturmflutwehr (Bild 49), das vor allem dem
Schutze weiter, dicht besiedelter Léndereien dient, die
bis zu 6 m unter dem Meeresspiegel liegen. Dieses be-
wegliche Sturmflutwehr wurde im Rahmen des Delta-
Plans erstellt; vorerst wurde ein Wehr gebaut, ein
zweites zur zusiitzlichen Sicherheit soll spéter folgen.
Schon jetzt schlieit dieses Wehr einer moglichen Sturm-
flut den Zugang zu dem FluB} «Hollandsche IJssely ab.
Es wird uns sogar gestattet, auf den hohen Turm des
Sturmflutwehrs zu steigen.

Auf einer Briicke iiberqueren wir die IJssel, fahren
dann an den Lek und passieren diesen auf einer Féhre;
dann gelangen wir in das Gebiet von Kinderdijk,
wo noch die meisten Windmiihlen Hollands zu sehen sind
(Bild 50), leider durchwegs auller Betrieb und praktisch
nur noch als Sehenswiirdigkeit erhalten — ein Teil
des alten Holland. Wie man uns sagt, werden gewisse
Miihlen jeweils am Samstagnachmittag als Attraktion
kurz in Betrieb genommen.
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Hier folgt nun eine sehr nette Uberraschung, die
Ing. van Heurck fiir uns bereitet hat; wir werden im
gediegenen Verwaltungshaus des Wasserverbandes Over-
Waard empfangen (Bild 51), und zwar durch dessen
Sekretdr, Herrn Schakel, Biirgermeister einer Polder-
gemeinschaft. Wir sind hier Giste eines der #ltesten
Wasserverbinde Hollands, der bereits im Jahre 1365
gegrlindet wurde und somit auf eine fast 600jihrige
fruchtbare und niitzliche Titigkeit zuriickblicken kann.
Es handelt sich um einen Zweckverband, und bis heute
spielen die sehr zahlreichen Wasserverbinde Hollands
eine aullerordentlich wichtige Rolle. Die im Vorstand
solcher Wasserverbinde amtierenden Mitglieder genos-
sen stets grofles Ansehen, und frither waren diese Vor-
standsmandate sogar erblich. Uber der Cheminée im
wiirdigen kleinen Saal, in welchem uns ein ausgezeich-
net mundender Kaffee mit Gebick offeriert wird, hingt
ein Gemilde des Verbandsvorstandes, das 1647 von
Van Dyck gemalt wurde! Biirgermeister Schakel zeigt
uns auch ein kostbares Trinkgefill und das «Trink-
spruchbuchy, das eine wertvolle Sammlung von Fami-
lienwappen und Zeichnungen aus vielen Jahrhunderten
enthédlt. Im Namen unserer Reisegruppe spreche ich
einige Worte des Dankes aus, und dann begeben wir
uns, begleitet von Bilirgermeister Schakel, zu Full zur
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nichstgelegenen Windmiihle. Die Windmiihlen dienten in
der Regel der Hebung von Wasser aus den zu ent-
wissernden, tiefgelegenen Gebieten, aber auch als Korn-
miihlen und fiir andere Zwecke. Heute gibt es nur noch
wenige Leute, welche die Miihlen zu betreiben verstehen;
auch deshalb, vor allem aber wegen der Verdradngung
durch moderne und wirtschaftlicher arbeitende, elek-
trisch betriebene Pumpanlagen, sind heute die meisten
Windmiihlen aufier Betrieb. Wir diirfen eine Miihle be-
sichtigen und im engen Innenraum bis zuoberst hinauf-
steigen; jede Miihle beherbergt gleichzeitig die winzige
Wohnung der sie betreibenden Familie. Es setzt nun
leider starker Regen ein, und im Laufschritt erreichen
wir durchnif3it unseren Car.

Die Weiterfahrt geht durch die Stadt Rotterdam
zurlick und in nordwestlicher Richtung nach der nur
etwa 20 km entfernten alten Stadt Delft, wo wir
einer Porzellanmanufaktur mit dem beriihmten blauen
Porzellan von Delft einen kurzen Besuch abstatten und
auch einige Souvenirs erwerben.. Dann fahren wir durch
die nahegelegene Stadt Den Haag bis zum bekannten
hollindischen Seebad Scheveningen, wowirim
neu errichteten Pier-Restaurant ein hervorragendes Mit-
tagessen einnehmen, obwohl wir mit einer Verspatung
von fast zwei Stunden, d. h. erst um 14.30 h, eintreffen.
Das Wetter ist immer noch diister, und bei stromendem
Regen verlassen wir um 16.30 h Scheveningen in nord-
ostlicher Richtung. Wegen des aulBlerordentlich schlech-
ten Wetters glauben wir, auf den Besuch der Tulpen-
anlagen von Keukenhof verzichten zu miissen;
beim Eintreffen in dieser kleinen Ortschaft hort aber
der Regen plotzlich auf, und es zeigt sich sogar die
Sonne. Wir schalten daher doch einen dreiviertelstiindi-
gen Besuch der Blumenanlagen ein und konnen diesen
herrlichen Park — grofitenteils Tulpen — bei schonster
abendlicher Sonnenbeleuchtung genieffen (Bild 52); der
Rasen und die Blumen wirken nach dem vorangegange-
nen Regen besonders frisch, fiir uns eine dankbar ent-
gegengenommene Unterbrechung des schlechten Wetters.
Um 18.00 h fahren wir weiter nach Norden und werden
beim neuen groflen, etwa 800 m langen Strafien-
tunnel Velsen, der hier den Nordseekanal unter-
fiihrt, von Ing. B. Houtman, Schwager von Ing. van
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Bild 51 Verwaltungshaus des 1365 gegriindeten
Wasserverbandes «Over-Waard» im Windmuhlen-
gebiet von Kinderdijk

Heurck, erwartet, der uns hier einige interessante Er-
lauterungen gibt.

Wir besichtigen abschliefend noch die nahegelegenen
Schleusen von IJmuiden, die groBten Schleu-
sen von Europa (Bild 53). Diese liegen vor der Miindung
des Nordseekanals in die Nordsee und ermoglichen selbst
den groflten Seeschiffen die Zufahrt von der Nordsee
zum Hafen von Amsterdam; am nérdlichen Ufer sind
kedeutende Hochofenanlagen in Betrieb.
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Bild 53

Schleuse IJmuiden am Eingang des Nordseekanals;
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durch diese grofite Schleuse Europas kdonnen

die groBten Uberseeschiffe in den Hafen von Amsterdam gelangen. Im Hintergrund Hochofenwerke

Wegen der groflen Verspatung, verursacht durch die
liberraschende, aber interessante Einschaltung des Be-
suchs beim Wasserverband in Kinderdijk, verzichten wir
auf die Besichtigung der Bauten des Hafeneingangs von
Amsterdam. Wir verabschieden uns also hier von Ing.
Houtman und fahren auf sehr guter und breiter Strafle
nach Amsterdam, wo wir um 20.15 h eintreffen.
Die Reisegruppe ist auf die zwei Hotels «Port van Cleve»
und «Victoria» verteilt. Am Abend besuchen wir noch
gruppenweise die Stadt, u. a. auch die beriichtigten
Quartiere in den Grachten mit den originellen Damen-
schaufenstern!

9. Amsterdam - Zuiderseewerk

Der Sonntag, 27. Mai, zeigt bei leicht bewolktem
Himmel endlich ein freundliches Gesicht. Der im Pro-
gramm fiir den Morgen vorgesehene Besuch des be-
rithmten Rijksmuseums ist leider nicht moglich, da
dieses am Sonntagvormittag geschlossen ist. Stattdessen
hat der so sehr um uns besorgte Ing. van Heurck eine
andere Uberraschung organisiert, und zwar eine ein-
stiindige Fahrt mit Sonderschiff durch die Grachten
(Bilder 54/55) und den Hafen von Amsterdam,
offeriert von der Stadt Amsterdam, die jedem Teil-
nehmer in freundlicher Weise auch eine illustrierte
Schrift und die Nadel der Stadt tberreicht. Die inter-
essante Fahrt auf dem still dahingleitenden Boot durch
die malerischen Grachten und zu den Hafenanlagen
vollzieht sich bei schonem und sonnigem Wetter und
vermittelt das besondere «cachety der Stadt Amsterdam.

Amsterdam, die Hauptstadt der Niederlande, zihlt
heute 875000 Einwohner und ist die groBte Stadt

Hollands, gefolgt von der bedeutenderen Hafenstadt
Rotterdam mit 720 000 Einwohnern; Den Haag, die
drittgrofite Stadt des Landes, ist Sitz der Regierung.
Das élteste Dokument Amsterdams stammt aus dem
Jahre 1275; die Stadt hat sich an der Miindung des
Amstelflusses am Seebusen IJ im Westen der Zuider-
see entwickelt. Im Mittelalter hat sich Amsterdam all-
méhlich zu einer sehr bedeutungsvollen und weltbekann-
ten Stadt entwickelt; die groSe Entfaltung und Bliite
erfolgte jedoch erst, nachdem Amsterdam 1578 im Frei-
heitskampf gegen Spanien eindeutig die Seite der
Niederlande gewihlt hatte. Es war die Zeit, in der sich
der Handel mit Westindien und dem indischen Archipel,
der urspriinglich von Spanien und Portugal aus betrie-
ben wurde, von den Niederlanden aus entfaltete. Aller-
orten griindete Amsterdam Niederlassungen. Die fiir
die Stadt so typischen Grachten — die Kanile — ent-
standen im 17. Jahrhundert; sie gaben der Stadt den
Beinamen «Venedig des Nordens», denn alle Stadtteile
haben untereinander eine Wasserverbindung; man zihlt
heute noch mehr als 500 Briicken. Als bedeutende Ha-
fenstadt erhielt Amsterdam erst nach dem Deutsch-Fran-
zosischen Krieg von 1870/71 eine direkte Verbindung
mit der Nordsee (Nordseekanal). Heute erreicht der
Gliterumschlag im Hafen von Amsterdam 12 Mio t. In
den letzten Jahrzehnten entfaltete sich in Amsterdam
ein immer groBer werdender Luftverkehr, und heute
gehort der Flughafen Schiphol zu den am besten aus-
gestatteten Flughidfen Westeuropas; hier hat die KLM
(Koénigliche Luftfahrtgesellschaft) ihren Sitz. Amster-
dam ist eine ausgesprochen internationale Handels-
stadt und zudem die groBte Industriestadt der Nieder-
lande; besonders beriihmt ist die Diamantindustrie.
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Bild 54 Fahrt durch die Grachten von Amsterdam

Am Nachmittag werden wahlweise zwei Exkur-
sionen durchgefiihrt, wobei die groffere Gruppe un-
ter der Fihrung des Reiseleiters der holldndischen
Reisegesellschaft vorerst dem Rijksmuseum einen kur-
zen Besuch abstattet und dann einen kombinierten Auto-
car- und Schiffsausflug von Amsterdam zum alten
Fischerhafen Volendam und zur Insel
Marken (Bild57) durchfiihrt, die besonders fiir die
niederliandische Folklore, aber nur bei den Ausldndern,
beriihmt sind! Diese Reisegruppe hat leider fast durch-
wegs schlechtes Wetter. Anders die kleinere Gruppe,
die eine liangere Carfahrt unternimmt, und zwar von
Amsterdam vorerst in nordostlicher Richtung durch die
idyllische alte Stadt Zaandam und lber Alkmaar
nach Den Oever, wo der 32 km lange Zuidersee-
damm beginnt. Auf diesem kiinstlichen Damm, der
1932, auf den Tag genau vor 30 Jahren, geschlossen
wurde, fahren wir 6 km weit in nordostlicher Richtung
bis zum Erinnerungsturm fiir dieses grofartige Bau-
werk (Bild 59), von wo man einen guten Uberblick
tber den langen Damm hat. Auf dem Riickweg be-
suchen wir noch kurz die bei den Oever errich-
teten Schleusen und fahren dann in silidlicher Rich-
tung vorerst etwa 20 km weit durch den mit dem
Damm neu geschaffenen Wieringermeerpol-
der, heute eine grofartige Kulturlandschaft. Dann
geht es weiter in siidlicher Richtung bis zum alten nie-
derlandischen Hafenstiddtchen Hoorn (Bild56), wo
wir in einem gediegenen Gasthof einen Drink nehmen.
Nachher besuchen wir kurz das alte Stiadtchen mit den
vielen, meist schiefstehenden Riegelhduschen aus dem
Mittelalter und dem malerischen kleinen Hafen, wo eben
ein grofles englisches Segelschiff einfiahrt. Abschlieend
folgt bei priachtiger Abendbeleuchtung die Riickfahrt
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Bild 55 Alte Giebelhduser und Wohnschiffe,
von Amsterdam haufig anzutreffen sind
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wie sie in den Grachten
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nach Amsterdam, und kurz vor dem Eintreffen geraten
wir vor der groBlen Stadt in ein starkes Gewitter.

Die flache Landschaft mit den vielen Kanilen und
Schiffen ist auBlerordentlich idyllisch, und am Abend
sehen wir immer wieder Gruppen von 20 bis 30 im
Kreise stehenden schwarzweillgefleckten Kiithen, die im
Felde elektrisch gemolken werden. Auf der ganzen
nachmittiaglichen Fahrt zur Zuidersee und zuriick be-
gleitet Ing. B. Houtman unsere Gruppe; er hat enge
Beziehungen zu dieser Gegend und kann uns aufler-
ordentlich viele und interessante Erlauterungen geben.

Der Montag, 28. Mai, gilt bei leicht bewolktem Him-
mel und diesigem Wetter dem

Zuidersee-Werk* (Bilder 59/70),
wobei wir in einem Abschnitt desselben den Werdegang
der Landgewinnung und Inkulturnahme erleben, ein
wirklich aufferordentlich beeindruckendes Werk auf sehr
lange Sicht.

Das heutige Gebiet der Niederlande — mit einer Be-
volkerung von 343 Einwohnern pro km?® das dichtest
bevolkerte Land der Erde — ist in weiten Teilen von
Menschenhand geschaffen, und ausgedehnte Zonen be-
finden sich bis zu 6 m unter dem Meeresspiegel; das
seit dem 12.Jahrhundert in den Niederlanden gewon-
nene Land ist aus Bild 58 ‘ersichtlich. Ein Franzose
schrieb einst, beeindruckt von den Arbeitsleistungen,
welche die Niederlinder vollbringen miissen: «Dieu a
créé le monde a 'exeption de la Hollande qui est 'ceuvre
des Hollandais!»

Zu den bedeutendsten Werken fiir eine grofizligige
Landgewinnung gehort das Zuiderseewerk, und die Zui-
derseefrage hat die Hollinder schon jahrhundertelang
beschiiftigt. Schon 1667 wurden wasserwirtschaftliche
Pline dafiir verdffentlicht; es dauerte aber bis 1887,
ehe die Regierung dem Parlament eine Gesetzesvorlage
zur Eindimmung und Trockenlegung des siidlichen Teils

2 Die nachfolgenden Angaben entstammen z.T. Verdffentlichungen
des niederldindischen Regierungs-Informationsdienstes.

Bild 57
Motiv von der Insel Marken

Bild 56 Im alten Fischerhafen von Hoorn

der Zuidersee unterbreitete. Im Jahre 1891 vollendete
Dipl. Ing. Dr. Cornelius Lely seine auf griindliche Stu-
dien und eingehende 6rtliche Untersuchungen sich stiit-
zenden Noten, in denen er den Bau eines mit Schleusen
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Eild 58 Landgewinnung in den Niederlanden seit dem 12. Jahrhundert
(schwarze Fliachen)

versehenen AbschluBdammes zwischen den Provinzen
Nordholland und Friesland beflirwortete; der Lelysche
Plan war so genial, dafl bei den heutigen Ausfiihrungen
kaum von seinen Pldnen abgewichen wird.
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Der Entwurf von Dr. Ing. C. Lely umfalite:

a) den Bau eines Deiches von Nordholland bis zur In-
szl Wieringen (etwa 2,5 km);

b) den Bau eines AbschluBldeiches von Wieringen bis
zur friesischen Kiiste (etwa 30 km);

¢) die Trockenlegung von fiinf Poldern mit einer Ge-
samtflache von 220 000 ha in dem von der Nordsee
durch den Abschlufidamm abgetrennten Teil der
Zuidersee.

Bis zur Inangriffnahme des gewaltigen Werkes bil-
dete die Zuidersee einen seichten Meerbusen der Nord-
see von etwa 3,5 bis 4,5 m Tiefe, dessen Boden grof3-
tenteils aus Klei bestand. Besondere Triebfedern zur
Verwirklichung des einstigen Planes von Lely waren die
Uberschwemmungen wihrend einer Sturmflut im Jahre
1916, die zahlreiche Deichbriiche an der Zuidersee-
Kiiste verursacht und erhebliche Schiden angerichtet
hatte, sowie die schlechten Nahrungsverhéltnisse wih-
rend der Kriegsjahre 1914—1918.

Im Jahre 1927 begann man mit dem Bau des A b-
schluffideiches. Gut fiinf Jahre spiter, am 28. Mai
1932, wurde die letzte Liicke im Deich geschlossen, und
die salzhaltige Zuidersee konnte sich allmihlich in den
stiBwasserhaltigen IJsselsee umwandeln, denn der neue
Binnensee erhilt seine Wasserzufuhr hauptsidchlich vom
Rheinarm IJssel. Der Bau des Abschlufideiches hat ver-
schiedene Vorteile gebracht:

a) Die Niederlande verfiigen nun im Zentrum ihres
Landes liber ein StiBwasserbecken, das dem Gezeiten-
wechsel nicht unterworfen ist und in Perioden an-
haltender Diirre die umliegenden Gebiete, nament-
lich Nordholland und Friesland, mit Wasser versor-
gen kann.

b) Der 30 km lange Abschlu3deich ubernimmt die
Aufgabe der 300 km langen Schutzdeiche der Zui-
derseekiiste; die Instandhaltung der neuen Polder-
deiche wird weniger kostspielig sein, da die Zui-
dersee nicht mehr dem Gezeitenwechsel ausgesetzt
ist.

¢) Die Wasserversorgung der um die ehemalige Zuider-
see liegenden Polder ist gesichert.

d) Die Verbindung zwischen Nordholland und Friesland
ist wesentlich kiirzer geworden.

Bild 59

Monument zur Erinnerung an
den Bau des AbschluBldeiches
in Wieringen/Friesland
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Bild 60
Die IJsselsee-Einpolderungen
und ilteren Trockenlegungen
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e) Vom technischen Standpunkt aus betrachtet, 1ifit
sich der Deichbau fiir die geplanten Polder in Was-
ser, das den Gezeitenbewegungen, und insbesondere
den Sturmfluten, nicht unterworfen ist, weit besser
durchfiihren als in einem leicht zugénglichen Meer-
busen.

Ein wichtiger Faktor fiir den Bau des Deiches war
das Vorhandensein von Geschiebelehm an verschiedenen
Stellen des IJsselbodens. Dieses Material, ein Ablage-
rungsprodukt aus der Eiszeit, leistet den Gezeitenstro-
mungen hinreichenden Widerstand und konnte deshalb
fiir den Kern des geplanten Deiches verwendet werden.

Dem IJsselsee flieit Wasser aus verschiedenen Fliis-
sen und Poldern zu. Das iibcrs hiissige Wasser wird bei
niedrigem Wasserstand auf natiirliche Weise durch
Schleusen abgelassen, und zwar hauptsidchlich in das
Wattenmeer. Im Abschlu3deich befinden sich zu diesem
Zweck fiinf Schleusengruppen, d.h. zwei Gruppen von
je fiinf Entwisserungsschleusen am 6stlichen Ende und
drei Gruppen von je fiinf am westlichen Ende. Der

Wasserstand des IJsselsees ist meistens gleich hoch wie
der durchschnittliche Wasserstand des Wattenmeeres.

Die Umwandlung der salzhaltigen Zuidersee in den
siilfwasserhaltigen IJsselsee war ein Ereignis von un-
geheurer Wichtigkeit fiir das umliegende Land. Vor der
Abtrennung, als diese breite Wasserfliche noch Teil
des offenen Meeres war, nahm der Salzgehalt des Was-
sers in den umliegenden Ackerbau- und Viehzuchtge-
bieten fortwidhrend zu. Diese Versalzung gefihrdete
die Trinkwasserversorgung von Mensch und Tier und
schadete der Landwirtschaft. Jetzt, nachdem der IJssel-
see ein Siilwasserbecken geworden ist, dessen Wasser
zu landwirtschaftlichen und sonstigen Zwecken in den
nordlichen und westlichen Provinzen des Landes verwen-
det werden kann, haben die Ernteertrige dort bedeu-
tend zugenommen.

Eine Fldache von 125 000 ha in der Mitte des IJssel-
sees wird nicht trockengelegt werden. Der Sommer-
bzw. Winterwasserstand dieses Sees wird — soweit
moglich — unveridndert bleiben, so dafl dieses Siilwas-
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serbecken im Sommer die tiefer liegenden Gebiete der
Umgegend versorgen kann. Auflerdem wird die Versal-
zung dadurch bekdmpft, dall das Stuffwasser des IJssel-
sees zum Durchspiilen der verschiedenen Busenkanile
des umliegenden Landes verwendet wird.

Abgesehen von der Neulandgewinnung rechtfertigte
schon allein die Schaffung eines Sitilwasserbeckens zur
Bekimpfung der Versalzung den Bau des gewaltigen
Abschlufideiches.

Von den fiinf geplanten Poldern sind heute bereits
drei fertig erstellt und wenigstens teilweise in Kultur
genommen worden.

Zuerst erfolgte in den Jahren 1927/30 die Trocken-
legung des Wieringermeerpolders, umfas-
send eine Fliache von 20 000 ha. Da das Wieringermeer
ein jahrhundertealtes Seebett war, multe die schwie-
rige Aufgabe bewiltigt werden, den in hochstem Grade
salzhaltigen Boden in fruchtbares Ackerland mit norma-
ler Struktur zu verwandeln. Man 16ste dieses Problem,
indem man den Grundwasserstand auf 1,20 bis 1,50 m
unter die niedrigste Bodenfldche brachte und dem Boden
zunidchst durch Feldgridben, spiter mittels Entwisse-
rungsrohren das Wasser entzog. Vor allem war es not-
wendig, mit peinlichster Sorgfalt auszuwéihlen, welche
Gewéchse als erste Anpflanzung in Betracht kimen.
In der gleichen Zeit, in der man damit beschiftigt war,
den Boden baureif zu machen, errichtete man iiber 500
Bauernhofe und drei Dorfer, aulerdem noch Feldarbei-
terwohnungen und regelte die Elektrizitits- und Trink-
wasserversorgung.

Am 17. April 1945, als sich die alliierten Truppen
bemiihten, den Abschlufideich von Osten her zu errei-
chen, beschlossen die deutschen Militdrbehorden, den
Wieringermeerpolder unter Wasser zu setzen, und lies-
sen den Polderdeich an der IJsselsceseite an zwei Stel-
len in etwa 200 m Entfernung voneinander sprengen.
Durch die erodierende Wirkung des Wassers erweiter-
ten sich die beiden Einbruchstellen immer mehr, bis sie
schlieBlich eine Breite von 180 bzw. 110 m erreichten.
Gliicklicherweise dauerte es zwei Tage, bis der ganze
Polder tberflutet war, so dal3 keine Menschenleben zu
beklagen waren. Der Wellenschlag des Wassers, das
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Bild 61
Ausfahrt aus dem Hafen
mit Blick auf Schloff Muiden

durchschnittlich 3,5 bis 4 m, am tiefsten Punkt sogar
gut 5m iliber dem Boden stand, zerstorte aber simt-
liche Hauser dreier Doérfer und mehr als 500 Bauern-
hofe.

Nach der deutschen Kapitulation wurden zu aller-
erst MalBnahmen ergriffen, um die Deichliicken zu
schlieBen und den Polder leer zu pumpen. Um Zeitver-
lust zu vermeiden, fiillte man die Einbruchstellen des
Deiches gar nicht erst mit Sand aus, sondern baute hin-
ter ihnen einen ganz neuen Deich. Da dies weniger Bo-
dentransporte erforderte, war diese Arbeit auch mit ge-
ringeren Kosten verbunden. Nachdem der Geschiebe-
lehmkern wieder iliber den Wasserspiegel herausragte,
begannen schon vier Tage spiter die Schopfwerke ihre
Arbeit, und zwar am 9. August 1945.

Die Verwendung von Hilfspumpen ermoglichte es,
den Wieringermeerpolder nunmehr in vier Monaten

Bild 62 Auf der Fahrt zu den Zuiderseewerken; Frau Gerber und
Ing. J. van Heurck
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IM GEBIET DER DEICHBAUTEN
DES NEULANDES

Bild 63 (oben) Schlammsauger an der Arbeit

Bild 64 (unten) Befestigungsarbeiten mit Faschinen

Bilder 65 und 66 (rechts oben und unten)
Deichbau im 1]Jsselsee

leer zu pumpen. Am 11. Dezember 1945 war der Polder
zum zweiten Male in seinem kurzen Dasein trocken ge-
legt worden. Aber im Gegensatz zur ersten Trocken-
legung, bei welcher Salzwasser entfernt werden mufite,
handelte es sich diesmal um das Stiffwasser des IJssel-
sees, so dall keine besonderen Malinahmen notwendig

waren, um den Boden wieder baureif zu machen.
Schon Mitte April 1946 konnte auf dem Polderland ge-
sit werden, obwohl noch gar keine bewohnbaren Unter-
kiinfte vorhanden waren. In den folgenden Jahren be-
mithte man sich tatkriftig um den Wiederaufbau, der
jetzt ganz vollendet ist.

Der 48 000 ha umfassende Nordostpolder
wurde in den Jahren 1937/42 geschaffen, also fast
durchwegs wihrend des Zweiten Weltkrieges mit allen
damit verbundenen Schwierigkeiten. Nach der Entwés-
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serung des Polders, die im Jahre 1942 vollendet war,
mufiten ungeheure Schwierigkeiten iiberwunden wer-
den, um diesen schlammigen Pfuhl in ein gut versorgtes

Agrargebiet zu verwandeln. Der Nordostpolder, der
zweimal so grofl wie der Wieringermeerpolder ist, be-
sitzt drei Schopfwerke; diese haben eine Kapazitit von
1600 resp. 1600 und 1200 m*® pro Minute. Insgesamt
muliten die Schopfwerke etwa 1,5 Mio m*® Wasser aus
dem Polder pumpen, um ihn trocken zu legen.

Im Nordostpolder sind 1507 Landwirtschaftsbetriebe,
130 Gemiise- und Gartenbaubetriebe und 93 Obstbau-
betriebe sowie 7 staatliche Musterbetriebe geschaffen
worden, zudem 10 Dorfer und die heute 7000 Einwohner
zihlende Stadt Emmeloord, das Zentrum des Pol-
ders. (Bilder 69/70.)
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Im Juni 1950 wurden die Arbeiten zur Trocken-
legung des 54 000 ha messenden Polders «Oest-
liches Flevoland» aufgenommen. An vier ver-
schiedenen Stellen begann man mit dem Bau des 90 km
langen Ringdeiches und der Anlage von drei Schopf-
werken und vier Kammerschleusen. Anfang 1953, als
die Héalfte des Deiches fertig war, muliten die Arbeiten
infolge der Sturmflut im slidwestlichen Teil des Landes
fast ganz eingestellt werden. Ingenieure, Bauunterneh-
mer und Arbeiter wurden mit dem Bagger- und sonsti-
gen bei den Zuiderseewerken konzentrierten Material
im Notstandsgebiet eingesetzt, um die bei der Sturmflut
entstandenen Stromlocher auf der Insel Schouwen/
Duiveland abzudichten. Diese Arbeit fiihrten sie auch
erfolgreich aus. Im Jahre 1954 setzte man die Deichar-
beiten fiir «Oestliches Flevolands wieder fort, und am
28. Oktober des gleichen Jahres kam die Verbindung
von Harderdwijk nach Lelystad zustande. Am 13. Sep-
tember 1956 wurde der Ringdeich um das Oestliche
Flevoland etwa 12 km nordoéstlich der kiinftigen Stadt
Lelystad geschlossen und das Leerpumpen dieses Polders
vorgenommen.
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Bild 67 Deichbau in Ost-Flevoland (Zuiderseewerke)

Die Deiche des Oestlichen Flevolands sind, ebenso
wie der Abschlufldeich und die iibrigen Polderdeiche im
IJsselsee, zum groflen Teil aus Geschiebelehm und Sand
zusammengesetzt und mit Klei, Faschinenstiicken und
Steinmaterial verkleidet. Nur das Steinmaterial bezieht
man aus dem Ausland, weil Holland tiber keine Steine
verfiigt! Den Geschiebelehm baggert man bei Urk und
Vollenhove (De Voorst) und beférdert ihn mit Schif-
fen zum Verwendungsort. Den Sand liefert der Boden
des IJsselsees in der Nihe der Arbeitsstellen, wo er
mittels Saugbagger gesogen wird. Man benétigt ihn zur
Festigung des Deichfundamentes. Dort wo der neue
Deich errichtet werden soll, baggert man zunichst die
weichen Bodenschichten aus, fiillt die Rinne mit Sand
und schiittet zwei Geschiebelehmdimme auf; dann spilt
man einen Sandkorper zwischen sie. Der unter Wasser
befindliche Teil des Deiches wird durch Faschinen-
stiicke, die mit Steinen beschwert sind, geschiitzt. Die
Boschungen oberhalb des Wassers bepflastert man —
soweit erforderlich — mit Steinen. Je nach der Lage
der Deiche werden leichtere oder schwerere Materialien
(Backstein, Betonsdulen, Basaltstein) verwendet. Ehe
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man die Bepflasterung vornimmt, bedeckt man die Bo-
schungen mit Strohmatten und Schutt. An den Stellen,
wo die Boschungen sich an die Faschinenstiicke an-
schlieBen, werden sie von einer Reihe von Pfihlen mit
Brettern oder durch eine Spundwand abgestiitzt.
Schliefilich wird der Sandkérper noch mit einer Klei-
schicht bedeckt, auf welcher man Gras sit.

Es ist hier vorgesehen, neben dem Bezirkszentrum
Lelystad noch ein regionales Zentrum fiir 3000 bis
5000 Einwohner sowie vier bis fiinf kleinere Wohnzen-
tren — Dorfer, die 1500 bis 2000 Einwohner zihlen —
zu griinden. Die Trockenlegungsarbeiten fiir das ost-
liche Flevoland wurden 1957 abgeschlossen.

Mit der Schaffung des 40 000 ha messenden Pol-
ders Siidliches Flevoland wurde 1957 begon-
nen, und als letztes Trockenlegungsgebiet in der ehema-
ligen Zuidersee folgt der Polder Markerwaard
mit einer Flidche von 60 000 ha, womit man im Jahre
1963 beginnen wird.

Nach Schaffung aller finf Polder wird man hier
222 000 ha neues und fruchtbares Land gewonnen
haben. Man rechnet damit, daf3 dieses groBartige Werk
etwa 1980 vollendet sein wird.

Mit dem groflen Car verlassen wir um 09.00 h
Amsterdam und fahren in 6stlicher Richtung nach dem
etwa 20 km entfernten Hafenstidtchen Muiden am
IJsselmeer bzw. der fritheren Zuidersee. Was wir niam-
lich mit See bezeichnen, nennen die Hollinder Meer und
umgekehrt! Im entziickenden alten Fischerhafen von
Muiden (Bild 61), wo sich nahe beim alten Schlof3 viele
Segelschiffe befinden, besteigen wir ein vom zustindi-
gen Ministerium fiir unsere Exkursion zur Verfii-
gung gestelltes Motorboot und werden dort von Herrn
und Frau van Heurck und Ing. K. A. Bazlen, Chef-
ingenieur der im Dienst stehenden Zuiderseewerke emp-
fangen; beide Fachleute konnen uns auf der langen
Fahrt auBlerordentlich interessante Orientierungen ver-
mitteln. Die Schiffahrt beginnt 09.40 h, und nach kur-
zer Fahrt durch den Hafenkanal gelangen wir in das
IJsselmeer, wo gegenwirtig die Deicharbeiten fiir den
vierten Zuiderseepolder — Siidliches Flevoland — im
Gange sind. Das Wetter ist fiir die Fahrt sehr giinstig,
und wir erleben im Laufe des Tages eine duflerst in-
struktive Demonstration iiber die fiir Holland so typi-
schen Deicharbeiten, die Gewinnung von Neuland und
sukzessive Inkulturnahme grofler neu geschaffener
Landfléchen.

Vorerst fahren wir durch die Gegend des spéteren
Kanals, der die Polder Markerwaard und Siidliches
Flevoland trennen wird; dabei besichtigen wir aus der
Nihe die in der weiten Wasserflache arbeitenden be-
sonderen Baggerschiffe, die Schlamm und Sand aus
dem nicht tiefen Untergrund saugen und in Lastschiffe
verladen (Bild 63). Wir sehen die beginnenden Deich-
arbeiten mit Stein- und Faschinenbauten, die Eindei-

chungen usw. (Bilder 64/67). Nach mehrstiindiger
Fahrt — ein gutmundender, vom Ministerium offerier-
ter Lunch wird an Bord eingenommen — landen wir in

Lelystad, einer im Entstehen begriffenen Stadt im
Westen des Polders Ostflevoland. Hier besuchen
wir ein aullerordentlich interessantes Museum, das gute
Aufschliisse tber das grofziigige Zuiderseewerk ver-
mittelt mit Plinen und Modellbauten, und Gegenstinde
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zeigt, die bei den Deicharbeiten ausgegraben wurden,
worunter vorgeschichtliche Ungetiimer, die von einer
anderen Vegetation und von einem anderen Klima zeu-
gen. Ingenieur Bazlen vermittelt anhand ausgezeichne-
ter Pline einen guten Uberblick iiber das groBe Zui-
derseewerk, und dann fahren wir mit dem nachgekom-
menen Car durch den Polder Ostflevoland, wo die Ur-
barmachungen im Gange sind. Vorerst durchqueren wir
das nackte, neugeschaffene Land, einer Wiistengegend
in der Sahara nicht undhnlich. Es folgen die Zonen
mit Schilf als bestem Kampfmittel gegen Unkraut; das
Schilf wurde nach Trockenlegung des Landes auf eine
Fliche von 30000 ha mit dem Flugzeug eingesit, bis
zu 100 ha pro Stunde. Dann sehen wir, so weit das Auge
reicht, riesige Fliachen mit gelbblilhendem Raps, der
wie das Schilf eine groBe Verdunstung aufweist, so
daf3 in diesen neugeschaffenen, noch sehr nassen Ge-
bieten wenig oder keine Pumparbeit nétig ist. Nach
dem Raps wird wihrend zwei bis drei Jahren Weizen
angebaut, dann Gerste, Flachs und Luzerne, und erst
nach der fiinf Jahre wihrenden Inkulturnahme wird
das Land vom Staat verpachtet, in der Regel fiir die

Bild 68  Parzelliertes, in Kultur genommenes Land mit Bauernhofen

und Dorf im Noord-Oost-Polder
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Dauer von 12 Jahren, und zwar je 12 bis 48 ha pro
Bauernhof. Sofern keine gravierenden Beanstandungen
vorkommen, wird dem gleichen Bauern das Land auch
weiterhin verpachtet. Das Begehren um solche Glter
ist sehr grof3, melden sich doch bis zu 100 Bauern fiir
einen Hof, die dann nach bestimmten finanziellen, Bil-
dungs-, Schulungs-, religiosen, aber auch politischen
Regeln ausgesucht werden; den Vorzug haben aller-
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dings gutausgewiesene Bauern, die im Krieg grofle
Verluste, insbesondere an Land, erlitten haben. Im
Polder Ostflevoland wurden etwa 36 000 km Drainage-
rohren verlegt und tiber 500 km Strafien gebaut. Die
Niederschlagshohe betriagt hier etwa 700 mm, wovon
etwa 400 mm verdunsten.

Nach Durchfahrung des Polders Ostflevoland kom-
men wir ein kurzes Stiick durch altes Land und durch
die Stadt Kampen, um dann durch den Nordost-
polder, den ganz fertigen zweiten Zuiderseepolder,
zu fahren. In der neugeschaffenen, im Zentrum des Pol-
ders gelegenen Stadt Emmeloord (Bilder 69/70)
schalten wir eine halbstlindige Kaffeepause ein, wo sich
Ing. J. van Heurck offiziell in einer herzlichen und hu-
morvollen Ansprache von unserer Reisegesellschaft ver-
abschiedet; Ing. Bazlen, der an der ETH studiert hat,
richtet ebenfalls einige Begriilungsworte an uns, und
Ing. W. Groebli spricht den tiefempfundenen Dank un-
serer Reisegruppe aus, wobei er unsere Bewunderung
fiir die grofzligigen Wasserbauten unserer hollindischen
Kollegen besonders hervorhebt.

Nach 17 Uhr fahren wir von Emmeloord zuriick nach
Kampen und iliber Zwolle und Apeldoorn in siidlicher
Richtung bis zu der am Niederrhein gelegenen Stadt
Arnhem, die wir kurz nach 19.30 h erreichen. Dabei
durchfahren wir wieder eine idyllische hollindische
Landschaft mit vielen Kanilen, und zuletzt iiberqueren
wir eine Anhohe von 90 m — fiir Holland ein richtiger
Berg — ein schones bewaldetes Gebiet mit vielen pracht-
vollen Villen. Das, was wir von Arnhem sehen, macht
uns keinen groflen Eindruck und noch viel weniger das
Hotel «Carnegie», in dem wir alle untergebracht sind.

Vor dem Abschlul3 dieser gedringten Berichterstat-
tung liber die groBartigen hollindischen Wasserbauten,
welche die restlose Bewunderung aller Reiseteilnehmer
fanden, sei hier vermerkt, dall wir wegen der Grofie und
Bedeutung dieser fiir Jahrzehnte konzipierten Wasser-
bauten, die vor allem den kommenden Generationen die-
nen werden, gerne im Verlauf der néichsten Jahre Son-
derhefte dieser Zeitschrift dem Zuiderseewerk und dem
Deltaplan widmen werden.

Bild 70 Polderstadt Emmeloord
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10. Im Industriegebiet Dlsseldorf - KéIn

Zur Zeit der frithen Tagwache in der grenznahen
hollandischen Stadt Arnhem, herrscht am Dienstag,
29. Mai, wieder kaltes und triibes Wetter bei tief hén-
gendem Nebel. Um 09.04 h fahren wir mit dem Schnell-
zug von Arnhem nach Diisseldorf, wo wir kurz vor
11 h eintreffen; unser Gepick wird, begleitet von Reise-
leiter J. Schott, per Camionnette direkt von Diisseldorf
nach Koln befordert. Auf dem Bahnperron empféngt
uns unser Verbandspridsident, Stinderat Dr. K.Ob-
recht, der unsere Reisegesellschaft leider nur wéhrend
drei Tagen begleiten kann. Hier treffen wir auch Herrn
Holte vom Sekretariat des Rheinisch Westfilischen
Elektrizititswerks (RWE), der unsere Reise auf deut-
schem Gebiet ausgezeichnet organisiert hat, und Dr.
Kristeler von der Elektrizitits AG vorm. W. Lahmeyer
& Co.

12 Damen werden nun wihrend des ganzen Ta-
ges der Obhut des RWE anvertraut, das ihnen den kur-
zen Aufenthalt in Disseldorf und seiner Umge-
bung zu einem unvergeBlichen Erlebnis hat werden
lassen. Infolge ungiinstiger Witterung wird auf einen
Bummel iiber die Konigsallee verzichtet. Eine Stadt-
rundfahrt fithrt an den wichtigsten Baudenkmélern
vorbei zum Flughafen Diisseldorf-Lohhausen und an-
schlieBend nach Kaiserwerth zur Besichtigung der
Ruine Kaiserpfalz aus der Zeit Barbarossas und der
romanischen Stiftskirche St. Suitbertus. Das Mittag-
essen im Rheinrestaurant «Schnellenburgs darf nach
Urteil der Damen wohl als kulinarischer Héhepunkt der
Reise gewertet werden! Programmgemill werden am
Nachmittag Schlof Jigerhof und eine Meillener Porzellan-
sammlung sowie eine Sammlung von Werken Paul Klees
besucht. AbschlieBend erfolgt die Weiterfahrt nach
Kéln, wo man piinktlich die zugeteilten Hotels erreicht.

Die Herrengruppe begibt sich sofort per Car
zu dem in siidwestlicher Richtung, 35km von Diissel-
dorf entfernten Frimmersdorf, wo wir vorerst im gedie-
genen Verwaltungsgebiude des RWE bei ausgezeichnet
schmeckendem Imbifl und Bouillon verschiedene Erlidu-

Bild 71

Blick in die riesige Maschinenhalle
des Braunkohlenkraftwerks
Frimmersdorf 11 des RWE im
rheinischen Industriegebiet
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terungen {iber die Braunkohlengrube Fortuna (Dr.
Winkelnkemper) und iiber das Braunkohlenkraftwerk
Frimmersdorf IT (Dipl. Ing. Biirger) erhalten.

Uber diese beiden Anlagen wurde bereits in Heft 4/5,
S.143/144 (1962) dieser Zeitschrift berichtet, und es
seien hier lediglich einige interessante Angaben der ob-
genannten Referenten festgehalten. Den Ausfithrun-
gen von Dr. Winkelnkemper war u.a. zu entnehmen,
dafl in der Bundesrepublik Deutschland 1961 insgesamt
97 Miot Rohbraunkohle gewonnen wurden, wo-
von 82 Mio t im rheinischen Revier; diese Férdermenge
bedingte einen Abraum von 170 Mio m® wovon 132
Mio m?* im rheinischen Revier. Rund 45 % der Braunkohle
wurden flir die Elektrizititserzeugung verwendet. Im
Mittel hat die Braunkohle einen Heizwert von 1800 WE.
Trotz des immer grofleren Abraums kann die Braun-
kohle aber immer noch mit den andern Energietrigern
konkurrieren; heute miissen im Rheinischen Revier al-
lerdings 120 bis 180 m abgerdumt werden, um zu 60
bis 70 m michtigen Braunkohleschichten zu gelangen!
Dank der Verwendung von auBlerordentlich leistungs-
fahigen Abrdum- und Gewinnungsgeriten konnen bis zu
100 000 m* pro Tag bewiltigt werden! Besondere Sorg-
falt wird auch auf die Wasserversorgung verwendet, wo-
bei ein neues Bohrgerit fiir Brunnen bis zu 500 m Tiefe
und Bohrlécher von 2 m Durchmesser ohne Einbau zum
Einsatz gelangt (Lufthebeverfahren). Es sind auch
besondere Entwisserungsmafinahmen zu treffen, wobei
der Bau des Kolner Randkanals 50 Mio DM erforderte.
Eine sehr sorgfiltige Betreuung erfordern auch die durch
den Abraum fiir einen bis 1975 konzipierten Plan be-
dingten weitrdumigen Umsiedlungen ganzer Ortschaf-
ten (22 Ortschaften mit 13 000 Einwohnern samt Kir-
chen, Friedhofen usw.) und ausgedehnten Verlegungen
von Straflen, Bahnen, Wasserldufen u.a.m. Die zu-
stdndigen Behorden verlangen auch eine Rekultivierung
der ausgebeuteten und wieder eingedeckten Gruben, die
Errichtung von Bauernhofen, die Schaffung von Neu-
land usw.
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Wie Dipl.-Ing. Biirger ausfiihrte, erzeugt das RWE
gegenwirtig mehr als 31 Mrd kWh pro Jahr, wovon
mehr als % auf der Basis Braunkohle. Der Elektrizi-
tatsanteil aus Wasserkraft erreicht in der Bundes-
republik etwa 10—11 %. Das RWE verfiigt in eigenen
Anlagen iiber eine Leistung von insgesamt mehr als
7000 MW, wovon zur Zeit unseres Besuches im Kraft-
werk Frimmersdorf 1250 MW und jetzt schon 1700 MW
zur Verfligung stehen. In der Wirtschaftlichkeit clek-
trischer Energie ist in der Bundesrepublik Deutschland
folgende Reihenfolge zu verzeichnen: Braunkohle, Stein-
kohle, Wasserkraft, Kernspaltung. Die Spitzendeckung
erfolgt durch die Speicherwerke in den Alpen. Im
Braunkohlenkraftwerk Frimmersdorf II standen
zur Zeit des Besuches, wie bereits erwidhnt, 1250 MW
Leistung zur Verfiigung, nach Pfingsten 1550 MW und
im Oktober 1962 insgesamt 1700 MW ; im Jahre 1964
werden weitere 300 MW in Betrieb genommen, so dal}
dann die totale Kapazitdt 2000 MW erreichen wird. Der
Referent bezeichnet diese Anlage als das groBte Dampf-
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Bild 73 Die Moselstufen fur Schiffahrt und Kraftnutzung zwischen
Thionville in Frankreich und Koblenz am Rhein.
Ubersichtsplan 1 : 1 000 000
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Bild 72

Besonders entwickelter  Schaufelrad-
bagger fur den Groflabraum der
Braunkohle und des sie uberdecken-
den Materials.

Eei einer Linge von rund 200 m,
einer Hohe von rund 70 m und einem
Gewicht von rund 7000 ¢ — also
etwa so schwer wie eine Rheinbriicke
— konnen sie pro Tag rund 100 000
Kubikmeter bewiltigen. Diese Gerite
sind mit rund 165 Motoren ausge-
rustet, ihr Stromverbrauch entspriche
dem einer Stadt von 30 000 Ein-
wohnern. Zur Bedienung sind in
einer Schicht nur 5 bis 6 Mann er-
forderlich, wihrend 20 000 Mann
eingesetzt werden mifiten, um die
gleiche Tagesleistung von Hand zu
erbringen. Ein vollstindig ausgerusteter
Bagger dieser Art kostet 30 Mio DM.

kraftwerk der Welt. Besondere Aufmerksamkeit muf
der Wasserversorgung und der Aschebeseitigung ge-
widmet werden.

Anschlielend an die beiden Vortrige besuchen wir
wihrend einer Stunde das Braunkohlenkraftwerk
Frimmersdorf II; die etwa 400 m lange Zen-
trale ist aullerordentlich eindrucksvoll, fiir uns Schwei-
zer aber sowohl in den Dimensionen als auch in der
Energieerzeugungsart eine ungewohnte Anlage (Bild 71).
Vom Kraftwerk Frimmersdorf gehen drei grofie Lei-
tungsstriange ab, und zwar Leitungen von 110 kV fiir
den Eigenbedarf in der Region, sowie 220-kV- und
380-kV-Leitungen nach Rommerskirchen. 1961 erreichte
die Elektrizitatserzeugung in Frimmersdorf II rund
7,1 Mrd kWh.

Nach einem ausgezeichneten Mittagessen im Ver-
waltungsgebidude des Kraftwerkes Frimmersdorf als
Gaste des RWE fahren wir um 15.30 h zur 15 km ent-
fernt gelegenen Braunkohlengrube Fortuna,
wobei wir unterwegs eine andere grofle Braunkohlen-
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grube (Tagbau Siid-Neurath) sehen, welche das Kraft-
werk Frimmersdorf bedient. Die Braunkohlengrube
Fortuna hat gewaltige Ausmalfle, und es arbeiten darin
riesige Abraumgerite; Menschen sieht man nirgends!
Leider ist die Zeit zu knapp und wohl die Zufahrt auch
zu schlecht, um mit dem Car in die Braunkohlengrube
hinunter zu fahren; man kann sich aber vorstellen, dafi
man von der Grubensohle aus einen noch bedeutend
nachhaltigeren Eindruck von den Gréfenverhiltnissen
der Abraumgerite hitte (Bild 72).

Um 17 h fahren wir in ostlicher Richtung nach Kéln
und queren dabei siidlich von Rommerskirchen die zahl-
reichen Hochspannungsleitungen, die zu dieser wichtig-
sten elektrischen Sammelstation des norddeutschen In-
dustriegebietes fiihren. In das Zentrum der Stadt Koln
gelangen wir gegen 18 h, also gerade zur Zeit des Spit-
zenverkehrs, und wir haben die groten Schwierigkeiten,
mit dem Car bis zu den Hotels «Excelsior Hotel Ernst»
und «Carlton» zu gelangen. Die Straflen sind alle ver-
stopft, und der Verkehr scheint nicht gut geregelt zu
sein. Die Hotels sind ausgezeichnet, und wir haben ge-
rade knapp Zeit, uns umzuziehen, denn um 19 h fahren
wir zum neuen, in ganz moderner Bauweise gestalteten
Opernhaus, wo wir — wiederum als Géaste des RWE —
eine groBartige Auffiihrung erleben, und zwar die
Oper «Das Méadrchen von Zar Saltan»
nach Alexander Puschkin mit Musik von Nicolai
Rimsky Korsakov, musikalische Leitung S. Kohler. Die
Inszenierung nach E. Bormann zeigt wirklich {iberra-
schende und groBartige Effekte; vor allem die Chore
sind ausgezeichnet und die Musik sehr schén und an-
sprechend. Nach diesem aparten Erlebnis gehen wir
alle ins Hotel «Carltony und nehmen dort noch in gesel-
ligem Beisammensein einen mitternéichtlichen Imbil ein.

11. Moseltal - Trier

Am Mittwoch, 30. Mali, ist das Wetter schon, aber es
ist empfindlich frisch. Um 08.34 h fahren wir vom
Kolner Hauptbahnhof mit einer Sonderzugskomposition
ab, ebenfalls vom RWE offeriert, und zwar eine
Dampflokomotive mit einem ErstklaBwagen und zwei
Speisewagen, fiir 40 Personen! Obwohl manche bereits
im Hotel gefriihstiickt hatten, lieB es sich niemand
nehmen, sofort an den schon gedeckten und mit Blu-
men dekorierten Tischen der Speisewagen Platz zu neh-
men, um ein auBerordentlich {ippiges zweites Friithstiick
zu genehmigen! Rasch gelangen wir, dem linken Ufer
des Rheins folgend, nach Koblenz und ohne jeglichen
Halt weiter in das prachtvolle Moseltal, in welchem
wir nun wihrend mehreren Stunden in gemichlicher
Fahrt meist den vielen Serpentinen dieses Flusses fol-
gen. Unsere Fahrt gilt der Besichtigung der gegenwir-
tig im Bau befindlichen Staustufen an der
Mosel (Bild 73), welche primir der Binnenschiff-
fahrt dienen, sekundir natiirlich auch der Wasserkraft-
nutzung; auch fiir diese Anlagen sei auf die Bericht-
erstattung in WEW 1962/4—5, S. 146/150 hingewiesen.
Die Realisierung dieses teuren Bauvorhabens erfolgt
auf Wunsch Frankreichs und Luxemburgs, um giinsti-
gere Verkehrsverbindungen fiir die Kohle und das
Eisenerz des luxemburgisch/lothringischen Gebiets zu
erschlieen. Die Schaffung einer Binnenschiffahrts-
strafle an der Mosel verlangt ndmlich von der 6ffent-
lichen Hand auBerordentlich hohe Aufwendungen {fiir
die Anpassung des Bahn- und Strallennetzes, der Dorf-
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Zentrale und Stauwehr Trier an der Mosel

Bild 74

Bild 75

Inneres der Zentrale Trier in der — hier unsichtbar —
Rohrturbinen installiert sind

Bild 76 Abendstimmung am Unterwasser des Moselkraftwerkes Trier
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und Stadtkanalisationen, der vielen erforderlichen Klir-
anlagen usw., wobei die Pflege der Keller fiir die Lage-
rung des beriihmten Moselweins nicht auller acht zu
lassen ist! Auf abwechslungsreicher Fahrt sehen wir
hin und wieder auf eine ganz neue Art — essend und
sitzend — bald einige Kraftwerkbaustellen, bald wieder
neue Briickenbauten, StraBenverlegungen und anderes
mehr, und nicht lange nach dem Friihstiick werden wir
schon zu einem ausgezeichneten Mittagessen mit herr-
lichen Moselweinen in den Speisewagen gebeten. Das
Moseltal ist fast durchwegs, und stellenweise beidseitig,
von Rebbergen gesidumt; sie sind zum Teil sehr steil
angelegt und erfordern wohl eine miihsame Arbeit der
Weinbauern.

Um 13.30 h erreichen wir Trittenheim, verlassen hier
unseren Extrazug, der mit dem Gepiack nach Trier wei-
terfahrt, und fahren per Car in einigen Serpentinen
zum hochgelegenen Gasthof «Zummethof», von wo man
einen prachtvollen Tiefblick auf das windungsreiche
Moseltal hat. Im Gasthof vermittelt uns bei schwarzem
Kaffee und Kuchen Dipl. Ing. Lenssen einen sehr inter-
essanten Vortrag iiber den Ausbau der Mosel,
die bereits 1963 «vollschiffigy sein sollte, eher aber ab
1964 der Schiffahrt dienstbar sein dirfte. Die Kosten fiir
den Ausbau der Mosel werden zu einem Drittel von der
Bundesrepublik Deutschland und zu zwei Dritteln durch
Frankreich und Luxemburg getragen. Die bei den
14 Staustufen (zehn Bundesrepublik Deutschland, zwei
Groflherzogtum Luxemburg, zwei Frankreich) verlang-
ten Fischpisse bezeichnet der Referent als eine mehr
ideelle Angelegenheit! Nach einer geruhsamen Pause
an priachtiger Aussichtslage fahren wir mit dem Car
wieder in das Moseltal hinunter und weiter fluffauf-
wirts zum Besuch des gegenwirtig im Bau stehenden
Kraftwerks Detzem der Moselkraftwerke
GmbH. Siamtliche Staustufen, deren Kraftwerke auf
deutschem Gebiet durch die MKW gebaut und betrie-
ben werden, sind mit Rohrturbinen (doppelt regulier-
bare Kaplanturbinen) ausgeriistet, die erstmals fiir
eine so groBe Schluckfihigkeit (100 m®/s) gebaut wer-
den. Nach Besichtigung dieser interessanten Baustelle
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Bild 77

Teil der michtigen «Porta
Nigra», eines der bedeutendsen
romischen Bauwerke in der
alten Stadt Trier

und der bereits fast vollstindig montierten Rohrturbi-
nen fahren wir weiter fluBaufwirts bis zum Mosel-
kraftwerk Trier (Bilder 74/76), das seit einiger
Zeit in Betrieb ist und uns die gute Eingliederung in
das Landschaftsbild zeigt. Nach einem kurzen Besuch
kehren wir in die Stadt Trier zuriick, wo wir in
den Hotels «Porta Nigra» und «Europiischer Hof» un-
tergebracht sind.

Um 20 h folgt ein gemeinsames Nachtessen im Hotel
«Porta Nigra» als Giste des RWE. Hier empfiangt uns
Dipl. Ing. K. Bohler, Direktor der Wasserkraftabteilung
der Hauptverwaltung des RWE, Geschaftsfiihrer der Mo-
selkraftwerke GmbH und Delegierter des Verwaltungs-
rates der Société Electrique de I’Our S. A., Luxembourg.
An diesem hervorragenden Nachtessen mit einem ex-
quisiten Langusten-Cocktail nehmen auch als Vertreter
des neugebildeten Deutschen Verbandes fiir Wasserwirt-

&

Bild 78

Besichtigung der romischen Thermen in Trier
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Bild 79
Ruine von Schloff Vianden
im GroBherzogtum Luxemburg

schaft (DVWW) dessen Président, Professor Dr. h.c.
H. Pref, und Gemahlin, sowie der Geschéaftsfiithrer, Se-
nator Tockuss aus Berlin, teil, da soeben die erste Jah-
resversammlung dieses Verbandes in Wiesbaden und
Vianden zur Durchfiihrung gelangte. Mit sympathischen
Worten begriift uns Direktor Bohler im Namen der
erwihnten Gesellschaften, die er vertritt, und weist be-
sonders auf die groBartigen Werke hin, die wir in Hol-
land zu besuchen Gelegenheit hatten; er bezeichnet
diese groBziigigen Bauten als vorbildliche und kiihne
Anlagen unseres Zeitalters. Den herzlichen Dank des
SWV spricht Prisident Dr. K. Obrecht in ausgezeichne-
ter, humorvoller Art aus.

Der Donnerstag, 31. Mai — Himmelfahrtstag — fi-
guriert im Programm eigentlich als Ruhetag, und wir
stehen auch etwas spiter auf als gewohnt. Das Wetter
ist sehr schén, aber kithl. Um 09.15 h treffen wir uns
vor den imposanten Ruinen der romischen Porta Nigra,
wo, in zwei getrennten Gruppen, eine dreistiindige
kunsthistorische Fiithrung durch Trier beginnt, die
ebenfalls das RWE vorbereitet hat. Diese #lteste deut-
sche Stadt beherbergt sehr viele kunsthistorisch inter-
essante Bauten, doch beschrinkt sich diese Fiihrung
bewulit auf die Bauten aus romischer Zeit (Bilder 77/78).
So besuchen wir die Thermen mit unterirdischen Gén-
gen, fahren am Amphitheater vorbei zu einer Anhdéhe,
von welcher man eine gute Aussicht auf die ganze
Stadt Trier hat, kehren wiederum zur monumentalen
Porta Nigra zuriick und sehen im Vorbeifahren noch
andere berithmte Werke, die wir leider wegen des Got-
tesdienstes nicht betreten konnen. Den Abschluf3 der
Besichtigung bildet ein eingehender Besuch im Museum,
wo viele Zeugen aus romischer und spiterer Zeit ausge-
stellt sind. Um 15h verliit uns Dr. Obrecht, um in
Luxemburg den Schnellzug in die Schweiz zu erreichen.
Fiir den Nachmittag ist kein Programm vorgesehen,
und gruppenweise werden Stadt und Umgebung noch
cingehender besichtigt. Nach dem Nachtessen treffen
sich fast alle wieder in der netten Bar, wo wir bis ge-
gen Mitternacht tanzen — eigentlich ein Abschieds-
abend fiir alle Reiseteilnehmer.
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12. Pumpspeicherwerk Vianden - Luxemburg

Der Monat Juni beginnt mit sehr schéonem und kal-
tem Wetter. Um 07.30 h verlassen wir Trier per Car
und fahren tuber Echternach und der Sauer entlang
nach Wollendorf und durch das enge Tal der Our, einem
linken Nebenfluf3 der Sauer, zu den groBlen Anlagen des
auf luxemburgischem Gebiet im Entstehen begriffenen

Pumpspeicherwerks Vianden der Société
Electrique de U'Our. Auf der Fahrt zur Baustelle haben
wir einen préachtigen Blick auf die auf steilem Felskopf
gelegenen Ruinen von Schlof Vianden (Bild79) und
erreichen dann um 09.15h die Bergkuppe, auf der das
bedeutende Speicherbecken fiir das Kraftwerk geschaf-
fen wird, bzw. nahe vor der Vollendung steht. In der
gerdumigen Baukantine begrifit uns Dir. K. Bohler im
Namen der Société Electrique de 1’Our und hailt
einen sehr aufschlufireichen, fast einstiindigen Vor-
trag liber das grofle Werk; auch iiber diese Anlage
haben wir in WEW 1962/4—5, S.150/155, eingehender
berichtet. Anschliefend steigen wir auf die Dammkrone
des Speicherbeckens und umwandern bei heftigem, bis-
sig kaltem Wind fast das ganze Becken. Das erste Teil-
becken ist praktisch vollendet, innen zur Abdichtung
asphaltiert, und es werden gegenwirtig die letzten Ar-
beiten ausgefiihrt, so dal bald mit dem ersten Stau be-
gonnen werden kann (Bild81). Das danebenliegende
Speicherbecken ist gegenwirtig im Bau, und wir kon-
nen die riesigen Gerite, auch die groBen Scrapers, an
der Arbeit sehen. Besonders interessant sind die eben
in Gang befindlichen Asphaltierungsarbeiten mit Spe-
zialgerdten an der steilen Beckenwandung (Bild 80).
Von der Dammkrone hat man einen guten Tiefblick in
das fast 300 m tiefer gelegene Tal der Our mit den
Bauanlagen am Eingang zur groBen Krafthaus-Ka-
verne. Auf der Talfahrt sehen wir noch kurz die am
Our errichtete Talsperre Lohmiihle mit dem
Ausgleichbecken an und fahren dann zur Kraft-
haus-Kaverne, der wir einen etwa einstiindigen
Besuch abstatten; diese grioB3te derartige Kaverne ist
bereits voll ausgebrochen, also auch fiir die zweite
Etappe, die an das zweite Speicherbecken angeschlossen
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Bild-80

Abdichtungsarbeiten an der
steilen Dammwandung des
Speicherbeckens Vianden der
Electricité de 1'Our S. A./SEO,

Luxembourg

wird. — Hier sind nach Vollausbau 900 MW Turbinen-
leistung und 650 MW Pumpleistung installiert; bei der
vorgesehenen Beniitzungsdauer von 1500 h/Jahr wird
sich hier im Endzustand eine Jahresproduktion hoch-
wertigsten Spitzenstroms von 1,2 Mrd kWh ergeben.
Fiir diese bedeutende internationale Wasserkraft-
anlage sind auch etliche schweizerische Unter-
nehmungen titig. An der Projektierung und Bau-
leitung ist neben anderen auch die «Société Générale
pour UIndustrie»|Genéve beteiligt. Fiir die Bauarbeiten
sind fiir den groflen Kavernenbau im «Consortium
Centrale Vianden» die Firmen Losinger & Co. S.A.|
Lausanne und Conrad Zschokke S. A./Genéve titig. Bei
der elektro-mechanischen Ausriistung sind fiir bedeu-
tendere Lieferungen folgende Schweizer Firmen zu er-
wihnen: Escher Wyl AG, Ziirich und Ravensburg (2
Turbinen und 2 Pumpen fiir den ersten Ausbau; 3 Grup-
pen, bestehend aus Turbinen, Pumpen und Pumpen-
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Kugelschiebern fiir den zweiten Ausbau — insgesamt
5 von 9 Aggregaten) sowie Brown, Boveri & Cie. AG,
Mannheim, (6-kV-Schaltanlage und 13,8-kV-Ableitungen,
Hilfsgeneratoren).

Nach diesen interessanten Baubesichtigungen, die
den technischen Abschlull unserer Studienreise bilden,
gehen wir in die Baukantine, wo uns wiederum vom
RWE ein ausgezeichnetes Mittagessen offeriert wird.
Auch hier entbietet Dir. K. Bohler die Griifie der Gesell-
schaft und Obering. A. Schlipfer dankt in sehr netter
Art fiir all das, was uns das RWE so gastfreundlich
geboten hat, wobei er aber auch kurz und in humoristi-
scher Weise der ganzen Studienreise gedenkt und den
Organisatoren im Namen der Teilnehmer den Dank ab-
stattet. Direktor O.Schmidt der Innwerk AG, Toging,
dankt als Auslinder der Reisegruppe fiir die nette und
sympatische Art, in der seine Gemahlin und er sofort
in die Reisegruppe aufgenommen wurden und lddt den

Bild 81

Entnahme-Bauwerk und Teil-
ansicht des einen Speicher-
beckens Vianden
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SWYV ein, nichstes Jahr eine Fahrt langs des Inn vom
Engadin nach Paflau durchzufiihren, um — #hnlich wie
dieses Mal beim Rhein — zu forschen, wohin der Inn
wirklich flieft! Es wiirde ihn freuen, wenn die Inn-
werk AG auf deutschem Boden dann die Reisegesell-
schaft als ihren Gast betrachten diirfte. Der Bericht-
erstatter verdankt kurz diese freundliche Einladung und
nimmt sie gerne als «Innlandreise» an, da der SWV
tiblicherweise nur etwa alle drei Jahre Auslandreisen
unternimmt!

In ausgezeichneter Stimmung, wie wihrend der gan-
zen Reise, verlassen wir um 15 h die Baustelle Vianden,
um in 50 km langer Fahrt durch eine liebliche Land-
schaft die Stadt Luxemburg zu erreichen, wo wir
um 16.30 h eintreffen und die Studienreise ihren offi-
ziellen Abschlufl findet. Die meisten Reiseteilnehmer
fahren um 17.13 h von Luxemburg nach Basel, am
Perron von den Zuriickbleibenden verabschiedet. Diese
verbringen noch eine Nacht in Luxemburg mit gemein-
samem Nachtessen im feudalen Hotel «Kons» gegeniiber
dem Bahnhof. Am Samstag, 2.Juni 1962, fihrt dann
jeder auf die eine oder andere Art und mit mehr oder
weniger Umwegen in die Schweiz zuriick.

Auch an dieser Stelle danken wir namens des Schwei-
zerischen Wasserwirtschaftsverbandes und der Teilneh-
mer an dieser denkwiirdigen und unvergef3lichen Fahrt
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sehr herzlich den Behdrden, Unternehmungen und zahl-
reichen Personlichkeiten, die sich um das gute Gelingen
dieser Reise in sehr verdankenswerter Weise bemiiht
haben und im Verlaufe dieser Berichterstattung nament-
lich erwihnt wurden, aber auch denen, die im stillen
mitgewirkt haben und unerwihnt blieben.
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Niederliindische Apparatur zur Gewinnung und Behandlung von Wasser

Einleittung

Unter den verschiedenen Grundstoffen, welche un-
sere Erde besitzt, nimmt das Wasser eine sehr beson-
dere Stellung ein. Je nach der Art, wie die Natur das
Wasser darbietet, unterscheidet man folgende Gruppen:

a) Regenwasser,
b) Oberflichenwasser,
¢) Grundwasser.

In Holland hat man eine starke Vorliebe fiir die
Grundwassergewinnung, weil dieses Wasser bakteriolo-
gisch ziemlich rein und von gleichméfiger Temperatur
ist, in den meisten Fillen keinen schlechten Geruch oder
Geschmack besitzt und sich auf verhiltnismifig ein-
fache Weise von listigen Bestandteilen sdubern lafit.

Grundwasser ist in Holland praktisch {iiberall vor-
handen. Seine Gewinnung muf} jedoch mit Bedacht er-
folgen, weil der Boden an verschiedenen Stellen Salz
enthdlt und weil das Meerwasser unterirdisch in die
lings der Kiiste gelegenen Wassergewinnungsstellen ein-
zudringen sucht. Grundsitzlich wird dem Boden daher
nicht mehr Wasser entzogen, als ihm auf natiirlichem
Wege zugefiihrt wird. In die Diinen lidngs der Kiiste,
wo sich die Wassergewinnungsstellen der groflen Stadte
befinden, werden seit einigen Jahren enorme Mengen
FluBwasser infiltriert, welche mirttels kostspieliger Rohr-
leitungen zugefiihrt werden. Dank dieser Infiltration
wird eine Erschépfung der dort vorhandenen Grund-
wasserreserven vermieden.

Der Wasserverbrauch in den Niederlanden ist sehr
hoch. Mehr als 90 % aller Wohnhéduser und GebZude
sind an ein Wasserleitungsnetz angeschlossen, wihrend
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aullerdem noch zahlreiche Betriebe ihr eigenes Nutz-
wasser gewinnen.

Gegenwartig wird ungefiahr 70 % des gesamten Was-
serverbrauchs in den Niederlanden durch Grundwasser,
etwa 30 % durch Oberflichenwasser gedeckt. In 40 bis
50 Jahren wird der Verbrauch jedoch so stark zugenom-
men haben, daBl das Grundwasser nur noch 30 % des
Bedarfs wird decken koénnen, wihrend die iibrigen 70 %
aus Oberflichenwasser werden herriihren miissen.

Es gibt bereits verschiedene Gemeinden in Holland,
welche Rohwasser den Fliissen und Kanilen entnehmen
und dieses nach Reinigung als Leitungswasser abliefern.
Das von den industriellen Betrieben selbst beschaffte
Wasser wird zum grofiten Teil noch aus Grundwasser
gewonnen.

Wegen der starken Nachfrage nach reinem Wasser
im dichtbevilkerten und hoch industrialisierten Holland
haben sich zahlreiche Betriebe auf die Herstellung von
Apparaten spezialisiert, welche zur Gewinnung, Reini-
gung, Behandlung und Beférderung von Wasser erfor-
derlich sind.

Bohren und Pumpen

Zur Grundwassergewinnung sind Bohr- und
Pumpanlagen unentbehrliche Elemente. Auch zur
Gewinnung von Oberflichenwasser und zur Beférde-
rung des Wassers werden viele Pumpen gebraucht.

Es gibt in Holland einige Betriebe, welche Bohr-
anlagen, Rohre und Zubehor in vielen Ausfiihrungen fiir
100 bis 200 m tiefe Bohrlocher herstellen, und Betriebe,
welche Grundbohrungen fiir geo- und hydrologische Un-
tersuchungen verrichten, Bohrgruben fiir Trink- und
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