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2. XXI. INTERNATIONALER SCHIFFAHRTSKONGRESS STOCKHOLM 1965

G.A.Tondury, dipl. Ing. ETH

2.1 Einleitung

Der Internationale standige Verband fir Schiffahrtskon-
gresse, der in der Regel alle vier Jahre eine grosse Ver-
anstaltung durchfiihrt — 1961 in Baltimore/USA —, organi-
sierte 1965 den XXI. Internationalen Schiffahrtskongress vom
27. Juni bis 3. Juli in Stockholm. Diese bedeutende Tagung
stand unter dem Patronat der Ministerprasidenten der
finf nordischen Lander Schweden, Norwegen,
Finnland, Dadnemark und Island; das Prasidium
hatte der schwedische Transportminister G. Skoglund
inne, der am 27. Juni im grossen Saal des Konzerthauses
zur Eroffnung des Kongresses etwa 1100 Delegierte und
Begleitpersonen aus 62 Landern willkommen hiess. Die dem
Kongress vorangehende Sitzung der internationalen Kom-
mission des Verbandes fand am 26. Juni 1965 in Kopenha-
gen statt.

Anschliessend an den Kongress gelangten wahlweise
sieben Studienreisen von drei bis sieben Tagen Dauer zur
Durchfiihrung, wovon eine wegen des grossen Zuspruchs
sogar dreifach mit geringen Abweichungen vorgesehen wer-
den musste; auf diesen Studienreisen wurden alle flinf
nordischen Lander beriicksichtigt. Damit wollte man offen-
bar bekunden, dass es sich nicht nur um eine Veranstaltung
Schwedens handelte, und es ergab sich auch fiir samtliche
Lander die Moglichkeit, als Gastgeber aufzutreten. Der Rah-
men fir die Durchfiihrung dieses Schiffahrtskongresses und
der Studienreisen war durch die enge Verbundenheit der
nordischen Staaten mit den sie umfassenden Meeren und
ihren zur Grosse des Landes unverhaltnismassig langen,
sich meistens in Tausenden von Inseln und Schéaren aufl6-
senden Kiisten sowie wegen der besonderen Bedeutung der
nordischen Lander im weltweiten Seeverkehr ausgezeichnet
gewahlt und vermittelte den zahlreichen Kongressteilneh-
mern aus aller Welt interessante Einblicke in die Eigenart
von Natur und klimatischen Verhéltnissen des Hohen Nor-
dens.

2.2 Kongressberichte und Kongressverlauf

Dem Kongress wurden von 258 Autoren 130 Berichte aus 22
Léandern unterbreitet, die 12 Themen betrafen, wovon je
sechs den Problemen der Abteilung Binnenschiff-
fahrt (61 Kongressberichte aus 21 Landern) und der Ab-
teilung Seeschiffahrt (69 Kongressberichte aus 21
Landern) gewidmet waren. Die Berichte wurden den Mitglie-
dern des internationalen Verbandes rechtzeitig zugestellt
und waren in einer der beiden ublichen Kongress-Sprachen
Englisch und Franzdésisch abgefasst, mit Kurzfassungen in
beiden Sprachen; erganzt waren die Berichte durch zusam-
menfassende Generalberichte. Die Gesamtheit dieser Be-
richte, veroffentlicht in 12 Banden von insgesamt mehr als
2500 Druckseiten, gibt wertvolle Aufschliisse liber den Lei-
stungsstand und die Theorien auf den zur Diskussion ge-
stellten Gebieten des Verkehrswasserbaues und anderen
Fragen der Binnen- und Seeschiffahrt.

Aus der Schweiz wurden dem Schiffahrtskongress
von Stockholm drei Berichte unterbreitet, und zwar:

LA NAVIGATION INTERIEURE ET SES REPERCUSSIONS SUR
L'AMENAGEMENT DU TERRITOIRE AINSI QUE SUR LA PRO-
TECTION DES EAUX ET DU PAYSAGE par H. Bachofner,
Ing. dipl. EPF, a. Chef du service des eaux de la Direction des
travaux publics du canton de Zurich (Seegrédben ZH) et G. A.

DK 061 (100) : 656.6

Toéndury, Ing. dipl. EPF, Directeur de I'Association suisse
pour I'aménagement des eaux (Baden)

ESSAIS DE NAVIGATION FLUVIALE SUR BATEAUX MODELES
TELEGUIDES par Fritz Wyss, Chef de section a I'Office
fédéral de I'économie hydraulique (Berne) et Fred Bosch,
Ingénieur naval (Bale)

CONSTRUCTION D’UNE DIGUE EN ELEMENTS PREFABRIQUES;
Nouveau systéme de brise-lames pour la protection des coétes
et la construction de quais ou de ports par D. Baroni, Ing.
EPF-SIA, Chef des services des ponts et des eaux (Genéve).

Unser Land war in Stockholm durch sieben Kongress-
teilnehmer und vier Begleitpersonen vertreten. Der Bundes-
rat hatte folgende Delegation abgeordnet: Dr. M. Oester-
haus, Direktor des Eidg. Amtes fiir Wasserwirtschaft, Natio-
nalrat Dr. A. Schaller, Vorsteher der Schiffahrtsdirektion des
Kantons Basel-Stadt, der gleichzeitig die internationale
Rheinzentralkommission vertrat, und Direktor W. Mangold,
Direktor der Hafenverwaltung Basel. Der Schweizerische
Wasserwirtschaftsverband delegierte dipl. Ing. H. Bachofner,
Spezialbeauftragter der SWV-Studienkommission fir Bin-
nenschiffahrt und Gewésserschutz, und den Berichterstatter.

Fir die Durchfiihrung des Kongresses wurde von Schwe-
den das im Zentrum Stockholms neben dem Koénigspalast
gelegene Reichtstagsgebdude zur Verfligung gestellt; den
beiden Abteilungen Binnenschiffahrt und Seeschiffahrt, de-
ren Berichte in gleichzeitigen Sitzungen parallel behandelt
und diskutiert wurden, stand je ein Parlamentssaal zur Ver-
fugung. Die technischen Sitzungen beanspruchten zehn
Halbtage.

Die vom Kongress erarbeiteten Schlussfolgerun-
gen sind nachstehend im Wortlaut aufgefiihrt, wobei die
deutsche Textabfassung im allgemeinen der Berichterstat-
tung von Regierungsbaudirektor H. Seifert vom Bundes-
verkehrsministerium Bonn in der Zeitschrift «Die Wasser-
wirtschaft» 2/1966 S. 57/60 entnommen wurde.

ABTEILUNG | BINNENSCHIFFAHRT

Thema 1 — Beziehungen zwischen der Schaffung neuer
oder der Modernisierung bestehender Wasserstrassen und
den Problemen, die durch die Entwicklung des Einfluss-
gebietes, besonders die Anlage neuer Industriewerke, die
Bedirfnisse der Landwirtschaft und die Versorgung mit
Industrie- und Trinkwasser gestellt werden.

Zu diesem Thema wurden 12 Berichte unterbreitet.

Schlussfolgerungen
Teil1:

1. Die Bedeutung der Wasserstrassen als Faktor des regio-
nalen und nationalen wirtschaftlichen Fortschritts ist durch
die Anlage industrieller, kommerzieller und stadtischer
Bauten ldngs den Fliissen und Kanalen erwiesen. Die
Erfahrung zeigt auch, dass die Wasserstrassen fir die
Landwirtschaft und die Nutzbarmachung des Bergbaus,
far Steinbriiche, Wélder und andere Naturschatze von
besonderer Bedeutung sind.

2. Der Mehrzweckausbau der Wasserstrassen gewahrleistet
in nicht wieder riickgdngig zu machender Weise gerin-
gere Transportkosten sowie eine verbesserte Verkehrs-
bedienung; er liefert das fir industrielle, private und
landwirtschaftliche Bediirfnisse erforderliche Wasser und
gegebenenfalls elektrische Energie; er dient als Achse,

118

Cours d’eau et énergie 58e année n° 4/5 1966



entlang der eine bevorzugte wirtschaftliche Entwicklung
stattfinden soll, er beglinstigt die Dezentralisation der
industriellen und wirtschaftlichen Entwicklung und ge-
stattet den Inlandgebieten einen leichteren Zugang zu
den Seehéafen und infolgedessen zu den Weltmarkten.

Eine rechtzeitige Planung ist erforderlich, um zu gegebe-

um als Grundlage fir eine rationelle Ausnutzung des Ge-
landes zu dienen im Hinblick auf eine wirkungsvolle Aus-
nutzung der Wasservorrate, und um Bauplatze fir wasser-
abhéangige Industrien zu reservieren.

Die Vorbereitung der Planung und die Verwirklichung
der geplanten Ausbauten erfordern die Beteiligung und
enge Zusammenarbeit aller betroffenen Interessenten. Die

ner Zeit einen angemessenen Ausbau zu verwirklichen,
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Bild 1 Die wichtigsten Hafen der nordischen Lander (Hafen mit mehr als 100 000 t Umschlag). Aus «The Northern Background», S. 32, Spezial-

Publikation des Nordischen Organisationskomitee zum XXI. Internationalen Schiffahrtskongress 1965).
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zustandigen amtlichen Organe missen die Leitung und
Koordinierung sicherstellen.

5. Die Sammlung und Auswertung aller einschlagigen An-
gaben fir den Verkehr, den Wasser- und Energiebedarf
derzeitiger und kinftiger Verbraucher, die Untersuchung
der natirlichen Merkmale der ausgebauten Gebiete, und
eine Vergleichsstudie anderer Transportmittel oder an-
derer Wasser- und Stromversorgungsquellen werden dem
Studium einer angemessenen Infrastruktur der Ermittlung
der dadurch zu erwartenden Vorteile als Grundlage die-
nen.

6. Bei der Planung ist es wichtig, fir Mannigfaltigkeit von
Industrie, Landwirtschaft und Lieferquellen zu sorgen, da-
mit eine ausgewogene und wirksame Benutzung des
Wasserweges durch Verkehr in beiden Richtungen ge-
wahrleistet ist.

7. Bei der Planung kinftiger Wasserwege muss man gege-
benenfalls den &asthetischen und den Gesichtspunkten
der Volkserholung Rechnung tragen.

8. Die Benutzung des Oberflachen- und Grundwassers im
offentlichen Interesse wirft rechtliche Probleme auf und
wird haufig Aenderungen in der Wassergesetzgebung
erforderlich machen.

Teil 2:

1. Das Eindringen von Salzwasser, die Bildung von Dichte-
strémungen und die Durchdringung in und Vermischung
mit Susswasser stellen schwierige Probleme dar, die
theoretisch noch nicht véllig geldst sind.

2. lhre Bedeutung ist nicht beschrankt auf morphologische
Probleme in Fahrrinnen, wo sich Salz- und Slsswasser
treffen und wo zur Aufrechterhaltung der Schiffahrt Bag-
gerungen erforderlich sind; durch Vertiefung dieser Fahr-
rinnen und durch den Bau von Hafen, Schiffsschleusen
usw. dringt das Salz weiter ins Inland ein und wird an-
dere Interessen beriihren, wenn nicht Gegenmassnah-
men ergriffen werden.

3. Ein weiteres Studium dieses Gegenstandes ist daher
schon jetzt dusserst empfehlenswert, und die Verwen-
dung von Dichte-Modellen kann eine sehr wertvolle Hilfe
sein. Jedoch sind Dichte-Modelle sehr kostspielig und
erfordern sehr erfahrenes Personal.

4. Es wird empfohlen, dass das Problem der Dichte-Str6-
mungen beim Kongress im Jahre 1969 erneut aufgegrif-
fen wird.

Bei der Behandlung von Thema 1 machte der Berichter-
statter der Bundesrepublik Deutschland nachdriicklich auf
die Tatsache aufmerksam, dass Verkehrsprognosen durch
die Wirklichkeit stets ibertroffen werden. Aus dem Diskus-
sionsbeitrag von Ministerialrat E Seiler (Bonn) zitieren
wir u.a. folgende Bemerkungen:

«Die Wasserstrassenverwaltung der Bundesrepublik
Deutschland ist an der Behandlung von Thema 1 sehr
interessiert; denn wir wissen, dass nach modernen Ge-
sichtspunkten ausgebaute Wasserstrassen wirtschaftliche
Krafte zu entwickeln vermégen, die von den anderen
Verkehrstrdgern trotz ihres Vorhandenseins nicht hervor-
gerufen werden kénnen. Ein Nachweis dieser Art pflegt
jedoch stets nur bei Wasserstrassen, nicht aber bei
Schiene und Strasse gefordert zu werden. Beweise fiir
die volkswirtschaftliche Produktivitdt moderner Binnen-
schiffahrtsstrassen sind daher immer von neuem zu er-
bringen. Sicherlich haben wir einige Erfahrungen auf
diesem Gebiet.

Ich bedaure daher lebhaft, dass die Bundesrepublik
Deutschland dieses Mal keinen Bericht hierzu geliefert
hat. Der Grund ist der, dass wir eine grindliche Studie
des Ifo-Instituts fiir Wirtschaftsforschung in Minchen
abwarten wollten Uber ,Wirtschaft und Verkehr im Nek-

karraum unter dem Einfluss der Neckarkanalisierung’.
Diese Studie hatte die Diskussion bereichert. Es war je-
doch nicht moglich, diese Untersuchungen rechtzeitig
fertigzustellen.
Wir haben in der Bundesrepublik Deutschland in den
letzten Jahren die Wirksamkeit der Schiffbarmachung
des Mains, des Neckars und der Mittelweser auf die wirt-
schaftliche Entwicklung ihrer Einflussgebiete beobach-
ten konnen. Ich moéchte Ihnen hierzu einige Beispiele
nennen:
Nach der Vollendung der Kanalisierung der Mittel-
weser im Jahre 1960 haben industrielle Unternehmun-
gen verschiedener Art langs des Flusses Investitionen
mit einem Gesamtwert von ungefahr 1 Milliarde DM ge-
macht. Das ist das Vierfache des Gesamtbetrages der
Investitionen fir die Kanalisierung der Mittelweser.
Bereits zwei Jahre nach der Vollendung des neuen Ha-
fens in Bamberg am Main erreichte der Verkehr in
diesem Hafen fast 1 Million t Giliterumschlag und Uber-
schritt damit den Verkehr vor der Modernisierung dieses
Flusses um das Sechsfache. Der Main — besonders auf
dem Abschnitt von Wirzburg bis Bamberg — liefert wei-
tere Beispiele flir die Wirksamkeit des Ausbaues einer
Wasserstrasse flur die Grossschiffahrt. Zahlreiche indu-
strielle Unternehmungen haben sich langs dieses Was-
serstrassenabschnittes wahrend der letzten Jahre als
Folge der Verbesserung der Verkehrsbedingungen an-
gesiedelt.
Auch der Neckar bietet eindrucksvolle Beispiele: Vor
der Schiffbarmachung stellten die Transporte auf dem
Neckar nur 300000 t jahrlich dar. Eingehende Untersu-
chungen lber den voraussichtlichen Verkehr auf dem
als Wasserstrasse ausgebauten Neckar, die im Jahre
1928 veroffentlicht wurden, hatten ergeben, dass nach
deren Fertigstellung liber Stuttgart hinaus bis Plochingen
mit einem grossten Jahresverkehr von 3,0 Mio t gerech-
net werden koénnte. In Wirklichkeit erreichte nach der
Einweihung des neuen Hafens in Stuttgart der Verkehr
im Jahre 1964 fast 13 Mio t und Uberschritt damit um
mehr als das Vierfache den anfanglich geschéatzten Ge-
samtverkehr. Durch die Untersuchungen des Ifo-Instituts
wurde festgestellt, dass mehr als die Halfte dieses Ver-
kehrs Neuverkehr darstellt, der nicht entstanden ware,
wenn der Neckar nicht der Schiffahrt eréffnet worden
ware. Dies sind mehr als sechs Mio Gutertonnen je Jahr.
Abgesehen von der Zunahme des Verkehrs gibt es noch
andere Kriterien fir die Wirksamkeit einer modernen
Wasserstrasse. Ich nenne zum Beispiel:
— Die Zunahme der Zahl der Industriebeschéaftigten,
— Die Zunahme der Industrieumsatze,
— Den Verbrauch der Industrie an elektrischer Energie
usw.
Im Ubrigen ist die Wirksamkeit einer neuen Wasserstras-
se durchaus unterschiedlich je nachdem, ob sie in einer
wirtschaftlich bereits entwickelten Landschaft gebaut
wird, oder ob sie die industrielle Entwicklung erst anre-
gen soll. Schliesslich muss man feststellen, dass alle
Untersuchungen lber die wirtschaftliche Wirksamkeit
eines neuen Verkehrsweges prinzipiell einer grossen
Schwierigkeit gegeniliberstehen, die durch die Studie des
Ifo-Instituts herausgestellt wurde:
Es ist ausserordentlich schwierig und fast unmdglich,
zahlenmassig genau die Wachstumsimpulse zu bestim-
men, die der Wirtschaft und dem Verkehr einer Land-
schaft durch den Bau eines neuen Verkehrsweges gege-
ben wurden.
Die Behandlung aller dieser Fragen ist fur die Zukunft
der Binnenwasserstrassen sehr wichtig.
Ich nehme daher an, dass die Probleme zu Thema 1 uns
auch auf dem nachsten Kongress wieder beschéftiger
werden. In diesem Falle werden wir wiederum einen ver-
tieften Bericht Giber unsere Erfahrungen liefern.»

' Erschienen in der Schriftenreihe des Ifo-Instituts fiir Wirtschafts-
forschung Nr. 59 — Berlin/Minchen: Verlag Duncker & Humblot, 1964.
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Bild 4 Moderne Hochbauten im Zentrum von Stockholm.

Bild 2 Im grossziigig disponierten «shopping-center» in Stockholm.

Bild 3 Verkehrsschleife im Zentrum von Stockholm, bereits in den
dreissiger Jahren in Betrieb genommen.
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Bild 5 Stadshuset das Symbol von Stockholm.

Bild 6 Wachtablésung vor dem Koénigsschloss.
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Thema 2 — Bauwerke zur Ueberwindung grosser Fall-
hohen. Dieses Thema wurde in 8 Kongressberichten be-
handelt.

Schlussfolgerungen
1. Im Hinblick auf kiirzere Fahrzeit der Schiffe und die

Mehrzweckverwendung des Wassers werden die Geféll-

stufen, die mit Schiffahrtsanlagen zu lberwinden sind,

immer wichtiger.

2. Beriicksichtigt man die technische Entwicklung, so kann
man unterscheiden zwischen Bauwerken zur Ueberwin-
dung geringer Fallhéhen bis 10 m und sehr grosser Fall-
héhen lber 40 m. Zur Zeit ist der normale Typ eines Bau-
werkes zur Ueberwindung geringer Fallhhen die Schleu-
se und sehr grosser Fallhéhen das Schiffshebewerk; bei
mittleren Fallh6hen bestimmen die technischen und wirt-
schaftlichen Faktoren die Wahl zwischen diesen beiden
Bauwerkstypen.

3. Da zur Zeit nur wenige Schiffshebewerke in Betrieb sind,
ist es nicht méglich, Empfehlungen zu den verschiedenen
baulichen Problemen der Schiffshebewerke auszuspre-
chen. Infolgedessen ist es ratsam, insbesondere die fol-
genden Probleme zu untersuchen:

a) Heben von Schiffen mit oder ohne Wasser;

b) Vorkehrungen, die fiir den Fall grosser Wasserspie-
gelschwankungen in den beiden Kanalhaltungen zu
treffen sind;

c) zulassige Geschwindigkeiten und Beschleunigungen
beim Betrieb der verschiedenen Arten von Schiffs-
hebewerken;

d) Mechanisierung der Einfahrt der Schiffe in den Trog
und des Festmachens;

e) besondere Einrichtungen am Trog fiir die Ein- und
Ausfahrt der Schiffe;

f) verschiedene Arten der mechanischen Einrichtungen
fir die Bewegung des Troges;

g) Einrichtung fir den Hebewerksbetrieb bei niedrigen
Temperaturen;

h) Sicherheitsmassnahmen.

Diese Probleme kdnnten auf das Programm des néchsten
Kongresses gesetzt werden, wenn Studien und Bau-Aus-
fihrungen es gestatten, neue Berichte vorzulegen.

4. Um die Verbreitung der Ergebnisse zu gewahrleisten, zu
denen die in Angriff zu nehmenden Untersuchungen fiih-
ren, und mit dem Ziel, die wichtigsten Probleme zu Iésen,
die mit der Planung und dem Bau von Schiffshebewer-
ken verbunden sind, wére es wiinschenswert, dass eine
sich mit der Planung von Schiffshebewerken befassende
internationale Kommission beim Internationalen Standi-
gen Verband fiir Schiffahrtskongresse ins Leben gerufen
wird.

Thema 3 — Merkmale fiir den Bau neuer und die An-
passung bestehender Wasserstrassen im Hinblick auf die
Entwicklung der Schiffahrt (Schubverbande, Luftkissenschif-
fe, Tragfligelboote usw.), auf die Sicherheit, auf das Liegen
sowie Léschen und Laden von Schiffen entlang dieser Was-
serstrassen. Mit diesem Thema befassten sich 7 Kongress-
berichte.

Schlussfolgerungen:

1. Querschnitte
Bei der Ermittlung des Querschnittes einer neuen oder
einer zu modernisierenden bestehenden Wasserstrasse
ist ein Schubverband als eine einzelne Schiffseinheit zu
betrachten.

2. Krimmungen
Die unter 1. aufgefiihrten Ueberlegungen sind in den
Krimmungen zur Bestimmung des Radius und der zu-

satzlichen Breite der Fahrrinnen anzuwenden. In gewis-
sen Fallen werden die vorhandenen Krimmungen einer
Wasserstrasse flir die Héchstmasse der zuzulassenden
Schubverbédnde massgebend sein. Der Einsatz von gelen-
kigen Schubverbdnden dirfte auf diesem Gebiet einen
glinstigen Einfluss ausliben, jedoch ist die derzeitige Er-
fahrung mit solchen Schubverbanden noch nicht ausrei-
chend.

3. Schleusen
Es ist festgestellt worden, dass die Schubverbdnde nur
einen geringen Spielraum brauchen, um in die Schleu-
sen einzufahren. Bei der Lédnge hat sich ein Spielraum
von einigen Metern als ausreichend erwiesen. Der Spiel-
raum in der Breite sollte von der Breite der Schleuse ab-
héngen. Bei den vereinheitlichten Schleusen mit einer
Breite von 12 m kann der Spielraum etwa 0,50 m auf
jeder Seite des Schubverbandes betragen. Wenn der
Schubverband sehr vorsichtig in die Schleuse einféhrt,
was gewisse Zeitverluste mit sich bringen kénnte, kann
dieser Spielraum sogar auf etwa 0,30 m verringert wer-
den.

4. Leitmauern
Eine Leitmauer in der Verlangerung einer der Kammer-
mauern ist besonders zweckmaéssig fiir das sichere und
rasche Einfahren des Schubverbandes in die Schleuse.
Bei gemischtem und dichtem Verkehr miisste der Ent-
wurf der Leitmauern in jedem besonderen Falle Gegen-
stand eines eingehenden Studiums sein.

5. Es wird empfohlen, das Problem des Verhaltens der
Schubverbande im Hinblick auf ihre sichere Fahrt in en-
gen Fahrrinnen bei dichtem Verkehr zu untersuchen.

6. Da Schubverbande eine Zusammenfassung der Tonnage
in einer begrenzten Zahl von Schiffseinheiten darstellen,
wird die Anwendung der Schubschiffahrt die Transport-
leistung der Binnenwasserstrassen erhohen.

Thema 4 — Neue Baustoffe und neue Bauausfiihrungen
flr den Schutz der Béschungen und der Sohle von Kanalen,
Flissen und Héfen. Gestehungskosten und jeweilige Vor-
teile. Hiezu wurden 9 Berichte unterbreitet.

Schlussfolgerungen

In den letzten Jahren sind betrachtliche Fortschritte er-
zielt worden bei der Entwicklung neuer und besserer Metho-
den zum Schutz der Sohle und der Bdéschungen von Flus-
sen, Kanédlen und Héafen. Nunmehr miissen neue Entwick-
lungen und neue Methoden beriicksichtigt werden, die von
den derzeitigen Verfahren radikal abweichen koénnen; fer-
ner miissen die gewonnenen Erfahrungen sowie die auf
Gebieten wie dem Eingiessen fllssiger Stoffe, der Boden-
verfestigung, der Keramik, der Elektrokinetik, der Chemie
u.a. erzielten Fortschritte genutzt werden.

Der Kongress empfiehlt vorherige geotechnische Unter-
suchungen, die durch eine Untersuchung der Strémung des
Grundwassers und insbesondere der Richtung dieser Stro-
mung vervollstandigt werden.

Thema 5 — Massnahmen zur Regulierung von Flissen.
Erzielte Ergebnisse. Versuche und Berechnungen am Mo-
dell einschliesslich der Probleme der ferngesteuerten Mo-
dellschiffe. Hiezu wurden 11 Berichte unterbreitet, die zahl-
reiche praktische Erkenntnisse vermittelten.

Schlussfolgerungen

1. Fir eine erfolgreiche Flussregulierung ist es wiinschens-
wert, eine langjahrige und umfassende Kenntnis liber das
Einzugsgebiet zu haben, um die Merkmale des Flusses
und die zu erreichenden Ziele beurteilen zu kénnen.
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Bild 8 Im Stadtzentrum von Farsta.

Bild 9 Hafenanlagen in Stockholm.

ke .
Bild 7 In der Satellitenstadt Farsta.

Bild 10 Nach der Bootfahrt zur Besichtigung der weitlaufigen Hafen-
an_lagen von Stockholm.

Bild 11 Moderner Strassen- und Stadtebau in Néasbypark.

-_—
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2. Um unsere technischen Kenntnisse zu verbessern, muss
man die verschiedenen Naturerscheinungen und ihre Zu-
sammenhange moglichst vollstdndig kennen. Um ein spé-
teres Studium dieser Probleme zu erleichtern, wird vor-
geschlagen, dass eines der Themen des nachsten Kon-
gresses die Verbesserung und das Verhalten der Fahr-
rinnen in Flissen behandelt.

3. In bestimmten Fallen werden durch die Verwendung ma-
thematischer Modelle bei der Regulierung von Fliissen
fir die Schiffahrt gute Ergebnisse erzielt; es handelt sich
insbesondere um gewisse komplizierte Probleme, an die
man mit Rechenmethoden herangehen kann und die ver-
mutlich durch andere Methoden nur schwer zu |&sen
sind.

4. In anderen Féllen sind hydraulische Modellversuche eine
grundlegende Notwendigkeit fiir eine erfolgreiche Fluss-
regulierung fir die Schiffahrt und andere Zwecke.

5. Ein ferngesteuertes Modellschiff stellt ein wirksames und
manchmal notwendiges Mittel dar, um die Schiffahrts-
bedingungen in einem Fluss zu bestimmen.

Thema 6 — (den Abteilungen | und Il gemeinsames
Thema). Probleme im Zusammenhang mit der Entwick-
lung der Vergniigungs- und' Sportschiffahrt. Dieses The-
ma behandelten 14 Berichte.

Schlussfolgerungen

Auf die durch die Zunahme der Zahl der kleinen Ver-
gnligungs- und Sportboote sowohl auf den Binnen- als auch
den Seewasserstrassen verursachten Probleme muss auf-
merksam gemacht werden.

Die Hauptprobleme sind:

1. Planung, Entwurf und Bauplane der erforderlichen An-
lagen.

2. Sicherheitsregeln in bezug auf Personen, Boote und
Schiffahrt, insbesondere, wenn sie mit der gewerblichen
Schiffahrt zugleich vorhanden ist.

3. Die Finanzierung der erforderlichen Anlagen.

Es wird empfohlen, dass das Exekutiv-Biro die Bildung
einer Arbeitsgruppe zum Studium der genannten Probleme
ins Auge fasst und der Internationalen Standigen Kommis-
sion 1966 einen entsprechenden Vorschlag unterbreitet.

Bild 12

Modernste Hochbaukomplexe
in Nasbypark,

einem Ostlichen Vorort

von Stockholm.

ABTEILUNG Il: SEESCHIFFAHRT

Thema 1 — Molen und Deiche mit senkrechten und
gebbschten Begrenzungsflachen. Wellenmessungen. Be-
stimmung der Wellenkrafte. Rechenmethoden.

Schlussfolgerungen

1. Die theoretischen und experimentellen Forschungen so-
wie Beobachtungen in der Natur, die in den letzten zwan-
zig Jahren Uber die Wirkung der Wellen auf Molen und
Deiche sowie ihren Einfluss auf die verschiedenen Bau-
typen vor und nach ihrer Fertigstellung unternommen
wurden, haben es ermdglicht, auf dem Gebiet des See-
wasserbaues bemerkenswerte Fortschritte zu erzielen.
Solche Forschungen sollten verstarkt fortgesetzt werden.

2. Die Methoden der statistischen Analyse, die beim Stu-
dium von Wellen und ihrer Wirkung angewandt werden,
sind ein wertvoller Beitrag zu einer wirksameren und
wirtschaftlicheren Gestaltung und Bauausfiihrung.

3. Modellversuche haben sich als unerlasslich erwiesen,
und zwar sowohl als allgemeines Forschungsmittel als
auch zur Losung besonderer Probleme, die bei der Aus-
arbeitung von Entwiirfen auftauchten.

4. In bestimmten Fallen kann die Wirkung der Wellen auf
Bauten am besten in Wellen-Rinnen und -Becken studiert
werden, wo die natiirlichen Wellenspektren auf zufrie-
denstellende Weise wiedergegeben werden kénnen.

5. Die Erforschung des Wellenregimes an einigen charak-
teristischen Platzen mit Hilfe von direkten Messungen
sollte erweitert werden, und der Internationale Standige
Verband flir Schiffahrtskongresse sollte diese Studien
fordern.

6. Im Interesse der Koordinierung der Forschungen sollten
nicht nur Ergebnisse, sondern auch s@mtliche grundle-
gende Angaben der Modellversuche oder der Versuche
in der Natur denjenigen zugénglich gemacht werden, die
ahnliche Forschungen betreiben und darum bitten.

7. Was die Untersuchungen der Bauwerke auf Steinschit-
tung anbelangt, ware es zweckmassig, besonders die Er-
forschung des Schragangriffs und der Molenkopfe aus-
zudehnen.
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Bild 15 Modell der Hebung des 1628 gesunkenen schwedischen
Kriegsschiffs Wasa.

Bild 16 Eine der 64 Bronze-Kanonen, mit denen das Wasa-Schiff
bestiickt war.

Bild 17 Auf Besuch bei lieben Bekannten in Nasbypark.

Bild 13 Anmutige Skulpturen in Millesgarden.

Bild 14 Orpheusbrunnen vor dem Konzerthaus in Stockholm,
in welchem der Int. Schiffahriskongress eréffnet wurde; Skulp-
turen von Milles.
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Thema 2 — Studium der Bewegungen der Seeschiffe
unter dem Einfluss der Wellen, des Windes und der Stro-
mungen zur Bestimmung der Mindesttiefe in den Zufahrten
zu den Seehafen und an den Ldschbriicken fiir Tanker und
Erzfrachter an offener Kiste.

Schlussfolgerungen

Die Diskussion uber das Problem der Mindesttiefen, wel-
che die Schiffahrt in den der Wellenwirkung ausgesetzten
Gebieten braucht, fihrt zu folgenden Schllssen:

Bild 18 (oben)

Grosser Schiffsausflug
in das ostliche
Schéarengebiet.

Bild 19 (unten)
Stimmungsvolle Fahrt
in den Schéren.

1. Es ist wesentlich, dass die Mindestwassertiefe, die flr
ein Schiff irgendeines gegebenen Tiefgangs vorgesehen
wird, ausreichende Sicherheit fir Schiff und Hafen bieten
muss. Der vorgesehene Sicherheitsabstand wird von einer
statistischen Untersuchung der Variation der verschie-
denen Tiefgdnge, vom Wasserstand und von der Schiffs-
bewegung in Wellen und Seegang abhangen.

2. Wegen der hiermit verbundenen grossen wirtschaftlichen
Bedeutung wird den zustédndigen Behdrden empfohlen,
die Beschaffung von in der Oertlichkeit Uber eine Reihe
von Jahren gewonnenen Angaben hinsichtlich Windge-
schwindigkeit, Wasserstand und Wellen zu unterstiitzen.

3. Unsere derzeitige Kenntnis der Schiffsbewegung im See-

gang ist unzulénglich. Daher ist eine erheblich gestei-

gerte Forschung auf diesem Gebiet dringend notwendig.

Um Doppelarbeit zu vermeiden, sollten kinftige Unter-

suchungen durch direkte Fihlungnahme der mit diesen

Untersuchungen befassten Stellen koordiniert werden.

b) Versuche in der Natur werden bereits in verschiedenen
Teilen der Welt ausgefiihrt und sollten fortgesetzt wer-
den.

c) Um eine bessere theoretische Kenntnis des Problems zu
erlangen, sollte erhebliche Forschungsarbeit auf Modell-
versuche verwendet werden, weil Versuche in der Natur
viel kostspieliger sind und von der Unbestandigkeit des
Wetters abhangen. Ausserdem sind die Ergebnisse von
Versuchen in der Natur oft abhéngig von unbestimmten
Umstanden.

d) Bestimmte wichtige Modellversuche kénnten bei norma-

lem Wellengang durchgefiihrt werden. Dagegen bendéti-

gen die aufschlussreicheren Versuchsreihen das natiir-
liche Wellenspektrum.

Wie auf jedem anderen Gebiet der wissenschaftlichen

Forschung ist es wichtig, dass die Ergebnisse auf Grund

der hauptsachlichen dimensionslosen Parameter ermittelt

und ausgedriickt werden. Dies gilt besonders fir die

Periodenverhéltnisse bei den verschiedenen Bewegun-

gen.

4. Verbesserte Methoden des Peilens, besonders unter den
Bedingungen des Seegangs und des Absuchens nach der
Mindesttiefe sollten entwickelt werden.

5. Wenn Untersuchungen in Angriff genommen werden, ist
es erforderlich, dass alle, die mit der Fahrweise der
Schiffe befasst sind, bei diesen Untersuchungen mitwir-

a

~
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ken, weil die gezogenen Schlussfolgerungen nur dann von
praktischem Wert sein werden, wenn die Schiffahris-
kreise die gewonnenen Ergebnisse anerkennen.

Thema 3 — Neue Entwicklungen der Gerate und Ar-
beitsmethoden fiir Baggern und Felsbeseitigen in Flussmun-
dungen und vor den Kiisten.

Schlussfolgerungen

1. Es gibt zur Zeit keine allgemein anerkannten finanziellen
und technischen Methoden, die auf das Baggern ange-
wandi werden kéonnen; Gedankengange auf diesem Ge-
biet entwickeln sich rasch, und das an einer Stelle ange-
wandte Verfahren muss moglicherweise geandert wer-
den, wenn es an einer anderen angewandt wird.

2. Die Berichte erbringen einen Ueberblick liber die laufen-
de Praxis und Gedankengénge.

3. Die Notwendigkeit zur Aufstellung einer anerkannten wis-
senschaftlichen Klassifizierung der zu baggernden Bdden
und einer zuverlassigen Methode zur Probenahme sollte
der Internationalen Gesellschaft fiir Bodenmechanik offi-
ziell mitgeteilt werden, mit der Erklarung, dass unser Ver-
band eine Erweiterung der Kenntnisse auf diesem Gebiet
wiinscht und dass er sie um Unterstitzung bittet.

4. Es ist noch verfruht, eine Internationale Bagger-Kommis-
sion ins Leben zu rufen; es sollte jedoch ins Auge ge-
fasst werden, die Frage der Baggerungen erneut auf das
Programm des nachsten Kongresses zu setzen.

Thema 4 — Fischereihafen und ihre Einrichtungen.

Schlussfolgerungen
1. Wegen der Probleme, die sich aus der ungeeigneten
Lage bestehender Fischereihdfen ergeben, sollten die

29.70
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Bild 22 Querschnitt durch den Leuchtturm Almagrundet.

Bild 20

In der Meerenge von Sandhamn.

Bild 21 Wenden beim grossen Leuchtturm Almagrundet.

Planer der Wahl eines geeigneten Platzes fiir neue Hafen
ihre besondere Aufmerksamkeit schenken.

2. Die Planung neuer Fischereihafen sollte eine wirtschaft-
liche Untersuchung umfassen, die sich insbesondere auf
den Umschlag und die Fischverarbeitung bezieht.

3. Fir den Entwurf der Anlagen kénnen hydraulische oder
mathematische Modelle vorteilhaft verwendet werden.

4. Die verstarkte Anwendung von Bauten mit geringem Ko-
stenaufwand sollte gefoérdert werden.

Thema 5 — Neuere Entwicklungen im Stiickgutver-
kehr mit Eisenbahn, Lastwagen oder Binnenschiff zum und
vom Seeschiff unter dem Einfluss wirtschaftlicher, physikali-
scher, geographischer und technischer Faktoren.

Schlussfolgerungen

Bei kinftigen Aenderungen bei der Beférderung von
Stiickgut von und zu den Schiffen sollte:

1. ihre Auswirkung auf die Lade- und Léschvorgénge im

Hafen beriicksichtigt werden;

2. eine enge Zusammenarbeit aller am Hafenumschlag Be-
teiligten durchgefiihrt werden.
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Bild 23

Distere Stimmung

lber dem Rathaus (Stadshuset)
von Stockholm.

Thema 6 — Der Bau von Hafen und Schiffahrtsanlagen
auf nachgiebigem Baugrund unter Beriicksichtigung der
Notwendigkeit, die Wassertiefe zu vergrossern.

2.3 Gesellschaftliche Anlasse und Exkursionen
H.Bachofner, dipl. Ing. ETH (Seegrédben ZH) und G. A

Die schwedischen Gastgeber boten fiir die Dauer der gan-
zen Kongresswoche in Stockholm in bekannter und bewéahr-
ter Gastfreundschaft ein aussergewohnlich reichhaltiges
Programm eindrucksvoller gesellschaftlicher Anlasse, eine
vielfaltige Auswahl parallel durchgefiihrter Halbtagsexkur-
sionen, von denen nachstehend nur einige erwéhnt werden,
und ein besonders schénes und interessantes Damenpro-
gramm, so dass man hin und wieder in Versuchung geriet,
die eher trockenen technischen Sitzungen durch Begleitung
der Damen zu ersetzen!

Die feierliche Ero6ffnung des Schiff-
fahrtskongresses fand am Sonntagnachmittag, 27.
Juni im Konzerthaus statt; sie war umrahmt von musikali-
schen Darbietungen schwedischer Komponisten (J. Svend-
sen und R. Lindebro unter der Leitung von Karl Nilheim).
Die zahlreichen Ansprachen wurden eingeleitet durch eine
Willkommadresse des schwedischen Verkehrsministers
Gosta Skoglund, gefolgt von der offiziellen Eroff-
nungsrede S. E. Tage Erlander, Premierminister
Schwedens, im Namen der fiinf nordischen Staaten Dane-
mark, Finnland, Island, Norwegen und Schweden; er wies
besonders darauf hin, dass die Schiffahrt, der Uebersee-
handel und die Schiffahrtsbauten in diesen Landern eine
verhéltnismassig grossere Bedeutung haben als anderswo.
Nach einem «tour d’horizon» Uber die beispielhafte wirt-
schaftliche und industrielle Entwicklung dieses Jahrhunderts
unterstrich er die Bedeutung, die hiefiir dem ganzen Ver-
kehrswesen als eigentliche Schliisselstellung zukomme; der
Schiffahrt, die als Verkehrsmittel eine hervorragende Stel-
lung einnehme, falle zudem fiir den weltweiten Verkehr und
in landerverbindender Funktion trotz Flugwesen und Ueber-
landverbindungen zweifellos die entscheidende Rolle zu.
Nach einer Ansprache von Professor Gustave Willems
(Bruxelles), Prasident des standigen Internationalen Verban-
des fur Schiffahrtskongresse, folgten kurze Voten der ersten
Delegierten der USA (Generalleutnant W. Wilson), Frank-

Schlussfolgerungen
Die Berichte und die Diskussion erbringen einen wert-
vollen Beitrag zur Dokumentation tber dieses Thema.

.Téondury, dipl. Ing. ETH (Baden)

reichs (P. Callet), Japans (J. Itao), der USSR (ein Ver-
treter von P. V. Cherevko) und Venezuelas (J. C. Marti-
nez).

Anschliessend wurden die vielen Kongressteilnehmer in
Cars zum Technischen Museum gefiihrt, wo ein Empfang
durch die Ministerprasidenten der funf
nordischen Ladnder mit einem Apéritif geboten
wurde und im argen Gedrénge zwischen Maschinen- und
Schiffsmodellen erste persdnliche Kontakte aufgenommen
werden konnten.

Am 28. Juni wurde Gelegenheit geboten, das vor einigen
Jahren mit viel Schwierigkeiten und mit grossem Kosten-
aufwand gehobene ehemalige Kriegsschiff Wasa,
das am 10. August 1628 anlésslich seiner Jungfernfahrt nahe
der Abfahrtsstelle in Stockholm kenterte und auf Grund
sank, zu besichtigen (Bilder 15, 16). Bereits 1664 wurden
mit primitiven Taucherausriistungen 53 der 64 Bronzekano-
nen geborgen, mit denen das 1625 von Kénig Gustav Adolf Il
in Auftrag gegebene Schiff bestiickt war. 1956 wurde der
vergessene Katastrophenplatz wieder gefunden; nach um-
fangreichen Arbeiten spezialisierter Taucher der Marine
hob die Bergungsflotte der AG Neptun das Kriegsschiff
Wasa aus 32 m Tiefe und bugsierte es, in den Hebetrossen
héngend, in weniger tiefes Wasser vor Kastellholmen. 1961
wurde das Schiff von der Bergungsflotte erneut angehoben,
und am 24. April tauchte es nun Uber die Wasserober-
flaiche. Ueber diese ungewdhnlichen Bergungsmassnahmen
wurde ein aufschlussreicher Dokumentarfilm gezeigt. Um
das ans Ufer gebrachte und auf einem 56 m langen Beton-
ponton abgestiitzte Schiff wurde eine Schutzhiille aus Alu-
minium gebaut; dann setzten sehr prekare Restaurierungs-
und Konservierungsmassnahmen ein, die noch heute an-
dauern. Das hdlzerne Schiffswrack wird dauernd durch ein
Impragnierungsmittel berieselt, um es vor dem Zerfall zU
bewahren. Am 16. Februar 1962 ist der Besuch der Oeffent-
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lichkeit mit einem Salut aus zwei Kanonen der Wasa frei-
gegeben worden.

Am Vormittag des 29. Juni schlossen wir uns einer sehr
interessanten Damenexkursion fiir den Besuch einer der
sehr grossziigig konzipierten, in moderner Architektur ge-
schaffenen Satellitenstéddte am Rande der Landes-
hauptstadt an. Dieser Besuch galt der im Siiden Stockholms
errichteten Stadt Farsta (Bilder 7, 8), wobei auf der Hin-
und Ruckfahrt auch interessante Stadtgebiete und Beson-
derheiten Stockholms mit aufschlussreichen deutschspra-
chigen Erlauterungen der sehr mitteilsamen und kundigen
Exkursionsleiterin geboten wurden; nachstehend folgen
einige dieser Angaben mit allem Vorbehalt! In der Ndhe un-
serer Fahrroute befindet sich der imposante Bau-Komplex
des siidlichen stadtischen Krankenhauses mit seinen 2400
Betten. Es Seien keine Krankenzimmer mit mehr als drei
Betten vorhanden. Die Schwestern verfiigen fiir den Ver-
kehr in den Géngen angeblich liber Velos! Der Aufenthalt
im Spital bringe dem Patienten keine Kosten. Die Arztwahl
sei frei, und selbst die besten Spezialisten missen dem
Staat halbtags, allerdings gegen sehr hohe Salére, zur Ver-
fligung stehen; in der iibrigen Zeit kénnen sie ihrer Privat-
praxis nachgehen.

Auch fiir die alten Leute, die keinem Verdienst mehr
nachgehen kénnen, sei sehr gut gesorgt. Mit 67 Jahren be-
komme jede Person eine Alterspension, ganz unabhéngig,
ob es sich um einen armen Schlucker oder um einen Millio-
nér handle. Jeder Betagte habe auch Anspruch, in ein Al-

Bild 24 Grosses Festbankett in der sog. «blauen Halle» im Stadshuset.

e
-

tersheim aufgenommen zu werden, mit eigener kleiner Woh-
nung; den Insassen sei es freigestellt, ihre eigenen Mdbel
mitzubringen. Als Entschadigung fir das Wohnen im Alters-
heim genligen etwa dreiviertel der Alterspension. In Stock-
holm gebe es keine Armenviertel. Es sei auch keine Gefahr
fur das Aufkommen kommunistischer Ideen vorhanden, da
alle Menschen ein befriedigendes Dasein hatten.

Der schwerwiegende Nachteil dieser ausserordentlich
hohen Sozialleistungen seien die sehr hohen, stark pro-
gressiven Steuern von 15 bis 75 Prozent des Erwerbsein-
kommens. Dies fiihre dazu, dass der Ansporn, ein hdheres
Einkommen zu erzielen, oft fehle, da das Mehreinkommen
grosstenteils als Steuer in Wegfall kdme.

Auf unseren Hinweis auf die hohen Preise antwortet un-
sere Reisebegleiterin, dass auch die Gehalter und Loéhne
entsprechend hoch seien. Eine Spitalschwester erhalte bei-
spielsweise neben Unterkunft und Verpflegung ein Monats-
gehalt von 2000 Kronen. Eine Putzfrau verdiene 6 bis 8
Kronen pro Stunde. Ein ausgebildeter Arbeiter komme auf
3000 bis 4000 Kronen im Monat (100 Schwedenkronen =
85 Franken). Etwa 60 Prozent der in Stockholm ansédssigen
Familien besitzen zwei Wohnungen: ein Haus oder eine
Wohnung in der Stadt sowie ein Haus oder Hauschen auf
einer der vielen Tausenden kleiner Inseln in der naheren
oder weiteren Umgebung der Hauptstadt. Es gebe in Stock-
holm zur Zeit etwa 50 000 Motorbootbesitzer. Die Bevolke-
rung der Stadt, die im Jahr 1930 noch rund eine halbe Mil-
lion betragen habe, sei bis 1965 auf 1 230 000 angewachsen.
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Dieses rasche Anwachsen habe zur Griindung von Satelli-
ten-Stadten, wie Farsta gefiihrt. Die Idealgrésse einer Satel-
litenstadt liege zwischen 25 000 bis 30 000 Einwohner.

Farsta, eine der neuesten Satellitenstadte, zahlt etwa
25000 Einwohner; sie liegt rund 20 km vom Stadtzentrum
entfernt, mit vorziiglichen U-Bahn- und Busverbindungen.
Es ist geplant, die Stadt Farsta mit Fernheizung durch das
nahegelegene Atomkraftwerk Agesta zu beliefern (siehe
WEW 1962 S. 179). Alles, was zum Leben notwendig ist,
wird aber in Farsta geboten: Kaufladen aller Art, Restau-
rants, Banken, eine grosse Bibliothek, riesige Parkplatze
und alle Dienstbetriebe; das eigentliche Stadtzentrum ist
frei von Autoverkehr. Moderne Wohnhochhauser mit aus-
gedehnten Griinflichen dazwischen wechseln mit Einfami-
lienhaus-Siedlungen ab. Alles atmet Weite, man hat nicht
den Eindruck, in der Enge einer Stadt wohnen zu miissen.
Mit Land ist nicht gespart worden. Die sehr moderne,
schdéne und schlichte Kirche, die aber nicht derart extra-
vagant ist, wie einzelne neue Kirchen in der Schweiz, ge-
fallt uns gut. Mit ihren braunwarmen Backsteinwdnden und
Holzkonstruktionen wirkt ihr Inneres trotz grosseren Sicht-
betonflachen keineswegs kalt und niichtern, was auch den
in warmen Ténen gehaltenen Glasmalereien zuzuschreiben
ist.

Trotz der auffallend grossen Bautéatigkeit in der Stadt
Stockholm und ihrer Umgebung herrscht eine noch viel
gréssere Wohnungsnot als bei uns in der Schweiz. Die
Wartezeiten fiir eine neue Wohnung dauern angeblich acht
bis zehn Jahre; dies fiihre dazu, dass Eltern fir ihre noch
schulpflichtigen Kinder bereits Wohnungen anmelden!

Nach reichlicher, vom Kongress offerierter Verpflegung
mit viel Geback und Kuchen kommen wir nach der Besich-
tigung von Farsta gerade rechtzeitig nach Stockholm zu-
rick, um an der fir die Herren und Damen gemeinsamen
Schiffahrt mit vier Schiffsbussen in mehrstiindiger
Fahrt durch die weitverzweigten Hafenanlagen von Stock-
holm teilnehmen zu kénnen. Eigentliche Hafenbecken sind
nicht vorhanden, dafiir sehr ausgedehnte Quai-Anlegestel-
len. Der Guterumschlag erreichte im Jahre 1964 insgesamt
6,5 Mio t. Die Lage und Bedeutung der zahlreichen Hafen
der skandinavischen Lander und die Grosse des Giliterum-
schlages ist aus Bild 1 ersichtlich.

Noch ist das Tagespensum nicht erfiillt. Abends finden
wir uns im berlihmten «Stadshuset» (Rathaus) zum Empfang
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ein, der von den Stadtbehdrden von Stockholm geboten
wird. Der grosse, in altitalienischem Stil im Jahr 1923 fer-
tiggestellte Monumentalbau eignet sich hervorragend fiir
grosse Empfange. Fir seinen eigentlichen Verwendungs-
zweck als Verwaltungsgebaude ist dies offensichtlich weni-
ger der Fall. Der berihmte goldene Saal ist, trotz seiner
gewaltigen Ausmasse, mit 23 karatigen (nicht 18 karéatigen)
Goldplattchen ausgekleidet!

Der Abend des 30. Juni bietet einen ganz besonderen,
aparten Genuss mit einem Empfang im Schloss
Drottningholm und anschliessender Opernauf-
fihrung aus der Barockzeit im 200 Jahre alten,
kleinen, noch heute im barocken Stil und mit barocker
Szenerie belassenen intimen Schlosstheater. In etwa ein-
stiindiger Bootfahrt — leider bei starkem Regen — gelangen
wir vom Rathaus zu dem nérdlich von Stockholm gelegenen
Konigsschloss Drottningholm mit grossartiger, an Versailles
anlehnender Fassaden- und Gartenarchitektur. Wegen des
Regens muss das im Freien vorgesehene Buffet-Dinner lei-
der im Innern des Schlosses stehend eingenommen werden.
Den Hohepunkt des Schlossbesuches bildet eine zweiaktige
Opernauffihrung von «ll maestro di musica» von
Pietro Auletta mit Musik von Giovanni Battista Pergolesi mit
Originalkostimen und Instrumenten aus der Mitte des 18.
Jahrhunderts; sogar die Musiker sind traditionsgeméass nach
der Mode des 18. Jahrhunderts gekleidet und tragen ge-
puderte Periicken! Bei sehr guter Besetzung der Rollen der
Hauptdarsteller, vor allem der hervorragenden Sopranistin
Karin Langebo, bildet die Auffiihrung ein unvergessliches
Erlebnis.

Der Nachmittag und Abend des 1. Juli gilt einer nur den
Herren zugénglichen fiinfstiindigen Schiffahrt durch
das O0stliche Schédrengebiet von Sandhamn bis
in das offene Meer der Baltischen See zu den 1964 in Be-
trieb genommenen Pilotstationen. Vorerst geht die einstiin-
dige Fahrt mit Autobussen 60 km weit nach Stavsnas, wo
in vier bereit stehende Schiffe umgestiegen wird. Die Fahrt
durch die Inselwelt, mit den vielen untiefen Stellen, erfor-
dert grosse Vorsicht (Bilder 18 bis 20). Vier mit Echoloten
ausgeristete kleine Pilotboote begleiten in seitlichen Ab-
stdnden von je etwa 50 m das vorderste Schiff. Nach ca.
zweistlindiger Fahrt, an vielen Inseln und Inselchen vorbei,
erreichen wir Sandhamn, einen beriihmten Ort fiir Segel-
jachten, wohl gegen 200 an der Zahl. Eine der Jachten soll

Bild 25
Am offiziellen Bankett
im Stadshuset.
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Bilder 26 und 27 Tanz im mosaikverzierten goldenen Saal, dem représentativsten Raum im Stadshuset von Stockholm.

der Familie Krupp aus Essen gehdren. Nachdem Sandhamn
hinter uns liegt, fahren wir nunmehr durch offenes Meer,
es fehlen die Inseln. Nach etwa einstiindiger Fahrt erreichen
wir den mittelst Caissons fundierten, vielstéckigen Le uc h t-
turm Almagrundet, der eine Gesamthéhe von 44,4 m
besitzt, ein imposantes Bauwerk mitten im weiten Meer (Bil-
der 21, 22). Die Erstellung bot mancherlei technische
Schwierigkeiten. Die neue Pilotstation bietet eine wesent-
liche Navigationshilfe fir den Schiffsverkehr. Der riesige
Leuchtturm ist so konstruiert, dass er den gréssten kombi-
Nierten Beanspruchungen widerstehen kann; Wind- und
Eisdruck oder Winddruck und hoher Wellengang (bis 13 m)
Waren dabei zu beriicksichtigen. Das Bauwerk wurde so
Weitgehend wie méglich in der nordschwedischen Stadt
Pited konstruiert und in 112stiindiger und 400 Seemeilen
Weiter Fahrt zum Standort geflésst, um die sehr kostspieli-
gen und gefahrvollen Arbeiten auf hoher See mdglichst
einzuschranken; fundiert wurde der Leuchtturm mit Cais-
Sons in der Teleskopbauweise.

Die mehrstiindige abendliche Riickfahrt durch das Sché-
rengebiet ist besonders farbig und stimmungsvoll. Nach
der abschliessenden Carfahrt durch dichtes Wald- und
Stadtgebiet erreichen wir um 21 Uhr nach eindrucksvoller
und fiir uns Landratten lehrreicher Fahrt unser Standquar-
tier in Stockholm.

Als unvergesslicher Hohepunkt des Kongresses und des
einwéchigen Aufenthaltes in Stockholm ist wohl zweifellos
das am Abend des 2. Juli vom nordischen Organisations-
komitee des Schiffahrtskongresses offerierte feierliche
Bankettim Stadshuset mitanschliessendem Ball

im goldenen Saal zu bezeichnen, bei einer Betei-
ligung von etwa 1100 Personen aus 60 Staaten unserer
Erde. Eine préazise, gedruckte Tisch- und Platzordnung und
ein detailliertes Programm sichern den reibungslosen Ab-
lauf dieser wirklich ganz grossen Veranstaltung (Bilder 24
bis 27). Besonders apart wirken die in Kolonne mit Fanfa-
renbegleitung die langen Treppen herabsteigenden befrack-
ten Kellner, die zum Dessert Walderdbeeren mit Schlag-
rahm prasentieren!

Wahrend des durch musikalische Einlagen aufgelocker-
ten Banketts werden Begriissungs- und Dankadressen ver-
mittelt durch den Kongresspréasidenten, den schwedischen
Transportminister G6sta Skoglund, durch den nor-
wegischen Handels- und Marineminister Trygve Lie,
dem ehemaligen ersten Generalsekretar der Vereinten Na-
tionen, durch den Prasidenten des Internationalen Schiff-
fahrtskongresses, den belgischen Professor Gustave
Willems, durch den finnischen Handels- und Industrie-
minister T. A. Wiherheimo und — im Namen der ge-
ladenen Gaste — durch Sir Thomas Padmore,
Grossbritannien.

Begeistert von diesem unvergesslichen Abend kehren
wir fiir die letzte Unterkunft in Stockholm in das Sjoefarts-
Hotel zuriick, das sehr schén und verkehrsmissig gut ge-
legen ist und uns einen angenehmen Aufenthalt geboten
hat; besonders schén ist der Blick liber die Dacher zur
Strémmenbucht mit dem Hafen fiir die Schiffe, die taglich
nach Finnland fahren und zur charakteristischen Silhouette
der bedeutendsten Bauwerke Stockholms; fiir uns beson-
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