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ADbD. 30
Grimselsee
Noch bevor dieletzten
Arbeiten verrichtet
sind, beginnt sich der
Stausee aufzufiillen.
(Aus dem Film «Un-
sichtbare Kraft»)

Lac du Grimsel

Avant que les tra-
vaux d’aménage-
ment du barrage
soient terminés, le
lac commence déja
a se remplir. (Ex-
trait du Film «Puis-
sance Invisible»)

Mitteilungen der Rhein-Zentralkommission. Nr. 52 vom Mai 1935

Bericht iiber die Tiitigkeit
der Zentralkommission fiir die Rhein-
Schiffahrt wiihrend des Jahres 1934

Vel'waltungsangelegenheiten
Zusammensetzung der Zeutralkommission.

Der durch Gesundheitsriicksichten an der Teilnahme an
der Apriltagung verhinderte deutsche Bevollmichtigte, Herr
Seeliger, wurde fiir die Dauer dieser Tagung durch Herrn
von Keller ersetzt. Herr Baur hat, wie im Jahre 1933, den
Verstorbenen deutschen Bevollmichtigten, Herrn Peters, er-
setzt. In der zwischen den beiden Tagungen liegenden Zeit-
Spanne ist Herr Seeliger von seinem Amte zuriickgetreten.

An  seine Stelle
Martius,

trat der bevollmiachtigte Minister Herr

Die frither im Namen des Reichs und der deutschen Ufer-
Staaten erteilten Vollmachten wurden zuriickgezogen. Voll-
Macht im Namen des Deutschen Reichs wurde den Herren
Martius, Baur und Fuchs erteilt.

Herr B. M. Telders, ausserordentlicher Professor fiir in-
ternationales Recht an der Universitiit Leyden, wurde im
Oktober zum Mitgliede der niederlindischen Delegation er-
Nannt,

D.emgeméis setzte sich die Zentralkommission fiir die
Rh.emschiffahrt zu Ende des Jahres 1934 wie folgt zusammen:

rdsident: Herr Jean Gout,

e"onm'aichtigte:

DBUt.Schland: die Herren Martius, Baur, Fuchs,

?elglen:. die Herren de Ruelle, Woestyn,
rankreich: (je Herren Albert Mahieu, Silvain Dreyfus,
Basdevant, Herrenschmidt,

§r0§5hritannien: Herr Keane,

\;:’:lhen: die Herren Graf A. Martin-Franklin, Sinigalia,

Niederlande

: die Herren Krsller, Schlingemann, Telders,

Schweiz: die Herren Herold, J. Vallotton.

Das Sekretariat setzte sich Ende 1934 wie folgt zusammen:
Generalsekretir: Herr Hostie (Belgier),
Hilfsgeneralsekretir: Herr Charguéraud-Hartmann (Franzose)
Mitglieder des Sekretariats: Herr de L’Espinasse (Nieder-

linder), Herr Schwarzenberger (Deutscher),
Sekretiir-Archivist: Herr Walther (Schweizer).

Der Schiffahrtsinspektor fiir den Abschnitt IV (nieder-
lindische Gewisser), Jonkheer Dittlinger, wurde durch Herrn
J. F. Schoenfeld ersetzt, so dass zu Ende des Jahres Schiff-
fahrtinspektoren waren:

fiir den Schweizer Abschnitt: Herr Moor, Kantonsingenieur
in Basel,

fir den Abschnitt I A (von der franzésisch-schweizeri-
schen Grenze bis zur Lautermiindung: Herr Callet, Ingénieur
des Ponts et Chaussées in Strassburg,

fiir den Abschnitt I B rechtes Ufer: vom bad. km 182,070
(gegeniiber der Lautermiindung) bis zur badisch-hessischen
Grenze: Herr Bir, Oberregierungsbaurat in Mannheim,

fir den Abschnitt II linkess Ufer: von der Lautermiin-
dung bis zur Nahemiindung, rechtes Ufer: von der badisch-
hessischen Grenze bis zur preuss. km 27,4 unterhalb Riides-
heim: Herr Hiusel, Oberbaurat in Mainz,

fiir den Abschnitt III (von der Nahemiindung
deutsch-niederlindischen Grenze): Herr Gelinsky, Oberregie-
rungs- und -baurat in Koblenz,

fiir den Abschnitt IV (niederlindische Gewiisser): Herr
Schoenfeld, Chefingenieur, Direktor des Rijkswaterstaat in
Arnheim.

bis zur

Tagungen der Kommission und der Ausschiisse.

Die Kommission trat im April und im November zu-
sammen.
Ein Ausschuss tagte im Mirz zur Beratung der neuen Be-

stimmungen iiber die Beférderung von Ferro-Silizium auf
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dem Rhein (siehe nachstehend unter «Nautisches»); ein Aus-
schuss fiithrte im Juli eine Rheinstrombefahrung von Kéln
nach Mannheim aus (siehe nachstehend unter «Technisches»);
ein mit den Vorbereitungen zur Neufassung der Rheinschiff-
fahrts-Polizeiordnung betrauter Ausschuss trat im Mirz, im
Juni und im September zusammen (siehe nachstehend unter
«Nautisches»).

Mannheimer Akte.

Die Mannheimer Akte erfuhr im Jahre 1934 keine Aende-
rungen. Auf der Novembertagung wurde der Zusammentriit
der Kommission in den ersten Monaten des Jahres 1935 zu
einer ausserordentlichen Tagung zwecks Wiederaufnahme

der Arbeiten zur Revision der genannten Akte beschlossen.

Gemeinsame Verordnungen.

Im Laufe des jahres wurde nur § 2, Ziffer IV der Bestim-

mungen iiber die Beforderung itzender und giftiger Stoffe

auf dem Rhein abgeindert (sieche nachstehend unter «Nau-
tisches»).
Jahresbericht der Kommission.

Der Jahresbericht der Kommission fiir das Jahr 1933

wurde unter Aufsicht des stindigen Ausschusses, der zu Ende
des Jahres 1934 aus

Herrenschmidt und Schlingemann als Mitglieder, bestand,

den Herren Baur als Vorsitzenden,

ausgearbeitet und
gestellt.

gegen Schluss des Jahres 1934 fertig-

Tagungen und Zusammenkiinfte, auf denen die Kommission
vertreten war.

Die Kommission war auf der im September 1934 in Basel
abgehaltenen 28. Generalversammlung des Vereins fiir die

Schiffahrt auf dem Oberrhein vertreten.

Technisches

Briicken von Strassburg-Kehl und Hiiningen.

Auf ihrer Novembertagung nahm die Kommission die von
der deutschen und der franzosischen Delegation abgegebenen
Erklirungen iiber die Hebung der Strassburg-Kehler
Briicken und die Beseitigung der Briicke von Hiiningen zur
Kenntnis. Hiernach ist zwischen den beiden Uferstaaten
eine Vereinbarung iiber die Beseitigung der Hindernisse, die

diese Bauwerke bilden, zustandegekommen.

Ausbau des Rheins zwischen Basel und Strassburg.

Die Kommission nahm auf ihrer Novembertagung die Er-
klirungen der franzisischen Delegation, laut denen die Ar-
beiten der Kembser Haltung beendet sind, sowie die Er-
kliirungen der Schweizer Delegation zur Kenntnis. Aus diesen
geht hervor, dass die Rheinregulierungsarbeiten zwischen
Istein und Strassburg im Laufe des Jahres tatkriftig ge-
fordert worden sind und immer noch einen Vorsprung gegen-
iitber dem Arbeitsplan aufweisen. Nach den bisherigen Fest-
stellungen hat die Achse der Fahrrinne auf den Strecken,
auf denen die ersten Ausbauarbeiten beendet sind, im all-
gemeinen die im Entwurf vorgesehene Lage eingenommen.
Es hat den Anschein, dass auf weite Strecken die angestrelyte

Breite und Tiefe fast erreicht ist.
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Rheinstrombefahrung.

Die im letzten Titigkeitsbericht angekiindigte Rheinstrom-
befahrung wurde im Juli auf der Strecke Koéln-Mannheim
durch einen Ausschuss unter dem Vorsitz des Herrn Langen,
Direktors der Rheinstrombauverwaltung in Koblenz, aus-
gefithrt. Er setzte sich aus den Herren Spiess, Ertl, Hiusel
(Deutschland), de Brabandére (Belgien); Callet (Frankreich),

Kirkpatrick (Grossbritannien), Schoenfeld (Niederlande) und

Kuntschen (Schweiz) zusammen.

Auf Grund des Berichts des Ausschusses stellte die Zen-
tralkommission auf ihrer Novembertagung 1934 mit Genug-
tuung fest, dass seit der letzten Strombefahrung im Jahre
1924 im Strome Verbesserungen vorgenommen wurden, die
dazu angetan sind, die Schiffahrt zu erleichtern und ihre
Entwicklung zu fordern.

Sie gab dem Wunsche Ausdruck, die zustindige deutsche
Dienststelle mochte die Mioglichkeiten zur Erzielung gros-
serer Tiefen untersuchen, inshesondere derjenigen, die im
urspriinglichen Arbeitsplan von 1861 enthalten waren, nimlich

2,50 m zwischen K6ln und St. Goar,

2,00 m zwischen St. Goar und Mannheim
unter den dem Gl 'W.1932 entsprechenden Wasserstinden.

Ferner gab die Kommission nach Anhérung der Mittei-
lungen der deutschen Delegation der Hoffnung Ausdruck, es
mochte moglichst bald die Beseitigung der Schiffbriicke bei

Koblenz in Erwiigung gezogen werden kionnen.

Auf dem Rhein und in den Hifen im Laufe des Jahres 1933
ausgefithrte Arbeiten.

Wie in friiheren Jahren wurden der Kommission Ueber-
sichten mit Angabe der auf dem Rhein und in den Hifen
ausgefithrten Arbeiten mitgeteilt. Diese Mitteilungen werden

im Jahresbericht wiedergegelhen.

Nautisches
Schifferpatente.

Wie frither nahm die Kommission auf ihrer ersten Ta-
gung von 1934 die Nachweisungen iiber die im Jahre 1933
erteilten Schifferpatente zur Kenntnis. Es entfielen 451 Pa-
tente auf Deutschland, 41 auf Belgien, 31 auf Frankreich
und 726 auf die Niederlande.

Neufassung der Rheinschiffahrts-Polizeiordnung.

Die im letzten Tiitigkeitshericht angekiindigte Vorberei-
tung der allgemeinen Neufassung der Rheinschiffahrts-Poli-
zeiordnung wurde einem Ausschuss unter dem Vorsitz des
Herrn Herold, Bevollmiichtigten der Schweiz, anvertraut, der
sich aus den Herren Fuchs, Robinow (Deutschland), Woestyn
(Belgicn), Haelling (Frankreich), Schlingemann (Niederlande)
und Buser (Schweiz) Die Arbeiten dieses
Ausschusses sind seit dem Monat Miirz 1934 in vollem Gange.

zusammenselzt.

Tauchtiefe der Schiffe.

Die Zentralkommission war der Meinung, dass kein An-
lass bestehe, einem Antrage auf Festsetzung einer hichst-
zulissigen Tauchtiefe der Schiffe aufl der Strecke Bingen-
St. Goar stattzugeben. Ebensowenig wurde einem anderen
Antrage stattgegeben, in dem ausgefiihrt war, dass es auf
dem oberen Rhein. namentlich zwischen der Hlmiindung und
dem Strassburger Hafen, hiufig vorkomme, dass Schiffe in-
folge zu grosser Tauchtiefe festfahren, und die Ergreifung
von Massnahmen zur Verhiitung von Behinderungen der

Schiffahrt erbeten war.
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Bestimmung iiber die Beforderung iitzender und giftiger
Stoffe auf dem Rhein.

Der Fachausschuss, dessen Bildung im letzten Titigkeits-
bericht angekiindigt wurde, und der ausser seinem Vor-
sitzenden, Herrn Schlingemann, die Herren Reiter, Schmidt,
Weber (Deutschland), Woestyn (Belgien), Haelling, Mattarel,
Bonet-Maury (Frankreich), Morzer-Bruyns, Schut (Nieder-
lande) und Rynicker (Schweiz) zu Mitgliedern zihlte, hat
neue Bestimmungen iiber die Befirderung von Siliziumlegie-
rungen ausgearbeitet.

Die Zentralkommission nahm die Vorschlige dieses Aus-
schusses an und iinderte demzufolge den § 2, Ziffer 1V der
Bestimmungen iiber die Beforderung itzender

Stoffe auf dem Rhein wie folgt ab:

und giftiger

«§ 2. Verpackung und Beforderung giftiger Stoffe.

Die nachstehend verzeichneten giftigen Stoffe diirfen auf
dem Rhein nur bei Erfiilllung folgender Bedingungen ver-
sandt werden

i,

Im.

ITL I

IV. Ferrosilizinm und Mangansilizium mit cinem Gehalt an
Silizium von mehr als 30 % und weniger als 90 %; ferner
Ferrosiliziumlegiorungen, die Zusiitze von anderen Elemen-
ten enthalten und deren Gesamtgehalt an diesen Elemen-
ten einschliesslich des Siliziums (unter Ausschluss des Eisens)
mehr als 30 % und weniger als 90 % betriigt:

1. Die Stoffe miissen in starken Behiiltern aus Holz oder
Metall verpackt sein.

2. Die Behiilter miissen die deutliche und dauerhafte Auf-
schrift tragen «Ferrosilizium (beziehungsweise Mangansili-
zlum usw.) — Giftig! Vor Niisse zu bewahren! Nicht stiirzen!s.

Diese Aufschriften miissen in den Sprachen der Linder
abgefasst sein, in denen das Schiff verkehrt.

3. Die Stoffe diirfen nicht auf Schiffen befordert werden,
die sich im Fahrgastdienst befinden.

4. Die Stoffe und deren Verpackung miissen, soweit mog-
lich, hei der Uebernahme an Bord trocken sein und in die-
Sem Zustand erhalten werden.

5. Die Behilter diirfen nur wie folgt verstaut werden:

a) auf Deck: vor Ni

b) unter Deck: in siimtlichen Laderiumen, falls sie

sse geschiitzt;

durch einen gasdichten Kofferdamm von den Wohn-
riumen abgetrennt sind, oder,

falls ist, in Lade-
riumen, die den Wohnriumen nicht unmittelbar be-
nachbart

kein Kofferdamm vorhanden

dass die Laderiume

Wohn-

sind, vorausgesetzt,
durch ein dichtes eisernes Schott von den
riumen abgetrennt sind.
‘Sﬁmtliche Lade- und Wohnriume miissen dauernd so gut
Wie méglich geliiftet werden.
6. Auf Schiffen, die in Ziffer IV genannte Stoffe unter
Deck beférdern,

- miissen wirksame Mittel vorhanden sein,
mit

denen auf einfache Weise das Eindringen von Phosphor-

Wasg . = .
k sserstoff in die Wohnriiume festgestellt werden kann, Eine
Urz gefasste

B Cel;rauchsuuweisung dieser Mittel muss an
ord sein.»

Dies < i i :
lese Bestimmungen sind am 1. August 1934 in Kraft
Eetreten,

Da allein die Erfahrung erlauben wird, sich dariiber
Rechenschaﬁ zu gel
dazy angetan sind,
S.I.xh die Kommission
laufige an. Es wurde

Ja -
hren erneut zu prii

sen, oly die angenommenen Bestimmungen
die befiirchteten Gefahren abzuwenden,
die erlassenen Bestimmungen als vor-
beschlossen, sie nach Verlauf von zwei
fen.

Ordiung fiir die Untersuchung der Rheinschiffe.

Zwecks Anwendung des § 9b der Ordnung fiir die Unter-

suchung der Rheinschiffe (siehe den letzten Titigkeits-
bericht) nahm die Kommission auf ihrer ersten Tagung von
1934 die Anerkennung der British Corporation Register of
Shipping and Aireraft in Glasgow, des Bureau Veritas in
Paris und des Germanischen Lloyd in Berlin durch simtliche

Uferstaaten zur Kenntnis.

Mindestbemannung.

Wie frither nahm die Kommission auf ihrer ersten Tagung
von 1934 die im Jahre 1933 durch § 10 der Ordnung fiir die
Untersuchung der Rheinschiffe bewilligten oder verlangten
Abweichungen von der vorgeschriebenen Mindestbemannung
zur Kenntnis. Die Untersuchungskommissionen von Mann-
heim und von Mainz billigten 10 Schiffen Abweichungen zu,
darunter 5 Motorgiiterschiffen, 3 Motorpersonenschiffen,
1 Motorschlepper und 1 MotormeBschiff. Die Mindestheman-

nung der 3 Motorpersonenschiffe, die aus 1 Matrosen, 1

Schiffsjungen und 1 Maschinisten bes

and, wurde auf 1 Ma-
trosen und 1 Schiffsjungen heruntergesetzt. Die Mindest-
bemannung des Motorschleppers mit 2 Matrosen und 1 Ma-
schinisten wurde auf 2 Matrosen und 1 Schiffsjungen herab-
gesetzt, withrend fiir die anderen Schiffe mit 1 Matrosen und
1 Maschinisten die Mindestbemannung auf 1 Matrosen ver-
mindert wurde. Die Verminderung der Mindestbemannung
wurde damit begriindet, dass die Vorrichtungen zur Bedie-
nung des Motors vom Fiihrerstand aus leicht zu handhaben
sind.

Die Schiffsuntersuchungskommission in Strassburg hat
Verstirkung der Bemannung bei 104 Fahrzeugen verlangt,
nimlich bei 76 gedeckten Kihnen, 23 gedeckten Motorkihnen,
4 offenen Kihnen und einem Dampfbagger

ohne eigene

Triebkraft. Die Mindesthemannung dieser Fahrzeuge, die
aus einem Matrosen bestand, warde auf 1 Matrosen und 1
Schiffsjungen erhéht, weil diese Fahrzeuge von schwerfilli-

ger I'orm und wenig zweckmiissig ausgeriistet waren.

Wirtschaftliches
Meldestellen.

Die Kommission hat auf ihrer Novembertagung eine Er-
klirung der deutschen Delegation zur Kenntnis genommen.
Aus dieser geht hervor, dass die von der deutschen Regie-
rung seit der Zeit des von der Zentralkommission gefassten
und im letzten Tiitigkeitsbericht wiedergegebenen Beschlus-
ses getroffenen Massnahmen zur Organisation der Melde-
stellen nur auf die Schiffer deutscher Staatsangehorigkeit
Anwendung finden, und dass die mit der Aufsicht iiber die
ausfithrenden Stellen beauftragten Verwaltungen die Aufgabe
haben dafiir Sorge zu tragen, dass sich daraus keinerlei mit
der Mannheimer Akte in Widerspruch stehende Storung fiir
die Angehorigen anderer Linder ergibt.

Die niederlindische Delegation erklirte auf der gleichen
Tagung, es werde in der Anwendung des Gesetzes iiber die
Verteilung der Fracht — ein Gesetz, dessen Anwendung iibri-
gens auf die zwischen niederlindischen Hifen ausgefiihrten
Transporte beschriinkt ist — keinerlei Unterschied zwischen
niederlindischen und auslindischen Schiffern gemacht. Sie
fiigte hinzu, dass die Frage der Anwendung dieses Gesetzes
auf die Rheinschiffahrt zur Zeit der hochsten richterlichen

Instanz der Niederlande vorliege.!

) Die beregten Entscheidungen wurden am 17. Dezember 1934 er-
lassen. Das vorerwiihnte Gesetz wird als nicht anwendbar erklirt auf
Ladungen, die in den in Artiket 1 der Mannheimer Akte genannten
Hifen vorgenommen werden.
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Vereipheitlichung der Verkehrsstatistiken.

Auf Grund der im letzten Titigkeitsbericht dargelegten
Sachlage beschloss die Zentralkommission die Wiederauf-
nahme der Frage betreffend Verbesserung der Rheinstatisti-
ken und der Uebereinstimmung dieser Statistiken mit den
innerstaatlichen Statistiken auf eine spitere Tagung zu ver-

legen.

Soziale Fragen
Sachverstiindigenausschuss zur Priifung der Arbeitsbedingun-
gen Europas.

Die im vorigen Tatigkeitsbericht geschilderte Sachlage hat

keine Aenderungen erfahren.

Rechtliche Fragen
Vor die Zentralkommission gebrachte Berufungen.

In ihrer Eigenschaft als zweite und letzte Rechtsprechungs-
instanz in den von den Rheinschiffahrtsgerichten abgeurteil-
ten Sachen wurde die Zentralkommission im Jahre 1934 mit
10 Zivilsachen befasst (diese Anzahl hatte im Jahre 1933,
gleichfalls in Zivilsachen, 4 betragen). Alle diese Sachen

wurden erledigt.

Bezirke der Rheinschiffahrtsgerichte.

Die Kommission nahm die Mitteilung der franzdsischen
Delegation iiber ein Gesetz vom 19. Miirz 1934 zur Kenntnis,
aufl Grund dessen fiirderhin das Amtsgericht Strassburg fiir
den gesamten, auf franziosischem Gebiet gelegenen Teil des
Rheins
versieht.

Die Kommission nahm gleichfalls eine Mitteilung der
niederlindischen Delegation zur Kenntnis, derzufolge eine
gewisse Anzahl von Rheinschiffahrtsgerichten aufgehoben

allein die Geschifte als Rheinschiffahrtsgericht

wurde, und welche die sich infolgedessen ergebenden der-
zeitigen Grenzen der Bezirke dieser Gerichte in den Nieder-
landen angibt.

Binnenschiffahrtsrecht.

Aus den Erklirungen iiber die Ratifizierung der von der
Genfer Konferenz fiir Binnenschiffahrtsrecht von 1930 an-
genommenen Uebereinkommen geht folgendes hervor:

In Deutschland ist die Priifung der Uebereinkommen durch
die beteiligten Verwaltungen noch nicht beendet.

In Belgien ist eine interministerielle Kommission damit
beschiftigt, die Landesgesetzgebung mit den Grundsitzen
der Genfer Uebereinkommen in Einklang zu bringen. Die
Arbeiten dieser Kommission waren im November 1934 schon
weit fortgeschritten, und es war fiir ihre baldige Beendigung
kein Hindernis vorauszusehen.

In Frankreich haben die Kammern zwei Gesetze ange-
nommen, das eine vom 5. Juli 1934 iiber den Zusammenstoss,
das andere vom 19. Juli 1934 iiber die Schiffshypotheken
und die Eintragung. Diese beiden Gesetze entsprechen den
Bestimmungen der Genfer Uebereinkommen und werden der
Regierung zur gegebenen Zeit die Ratifizierung der Ueber-
einkommen gestatten, ohne dass es notig sein wird, die inner-

staatliche franzosische Gesetzgebung zu indern.

In Italien ist die Regierung schon jetzt durch Kénigliche
Erlasse in die Lage gesetzt, im gegebenen Zeitpunkt die
Uebereinkommen iiber den Zusammenstoss und die Flagge
zu ratifizieren. Das Uebereinkommen iiber die Eintragung
wird dagegen noch gepriift.

In den Niederlanden haben die Verwaltungen die Priifung
der Uebereinkommen bheendet und ihre Ratifizierung befiir-
wortet. Es sind diesheziigliche Gesetzentwiirfe in Vorberei-

tung.
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In der Schweiz wurde die im Laufe des Jahres 1934 er-
wartete Niederlegung der Ratifikation aus innerstaatlichen
Griinden verzogert; sie wird aber nicht auf sich warten
lassen.

Aus Zweckmiissigkeitsgriinden sind die Arbeiten des Aus-
schusses fiir Binnenschiffahrtsrecht im Jahr 1934 nicht wie-

der aufgenommen worden.

Aus dem Betrieb der Rheinschiffahrt
(Schlepper. Kiihne und Motorschiffe)
Referat von Direktor L. Groschupf, Basel, an der Versamm-
lung des Linth-Limmatverbandes vom 22. Februar 1935 in
Ziirich.

I
Die Wasserstrasse.

Fir den Betrieb zerfillt der Rhein in drei Ab-
schnitte, die verschiedene Betriebsverhaltnisse auf-
weisen:

1. Der Niederrhein von Rotterdam bis
Duisburg-Ruhrort, Distanz 215 km.

Dieser Flussabschnitt ist gekennzeichnet durch
breites, tiefes Fahrwasser mit geringer Stromung.
Auf ihm verkehren die grossten Rheinschiffe, u. a.
auch die 46 Rheinkdhne mit einer Tragfahigkeit
von 2500—4000 Tonnen. Aber
grossten Rheinkihne verkehren auf dieser Nieder-

nicht nur diese
rheinstrecke, sondern auch die unzihligen kleinen
und kleinsten Rheinschiffe und die Annahme diirfte
wohl nicht falsch sein, dass der grosste Teil der
7400 Rheinkdhne unter 550 Tonnen Tragfahigkeit
in der Regel auf dem Niederrhein unterhalb Duis-
burg-Ruhrort beschiftigt wird. Der Niederrhein
verbindet das rheinisch-westfilische Industriegebiet
mit dem ausgedehnten hollindischen und belgischen
Kanalnetz, auf dem diese kleineren Rheinschiffe
ihre Beschiftigung finden. Infolge ihrer plumpen
(volligen) Bauart eignen sie sich in der Regel fiir
den Oberrheinverkehr wenig.

Den Schleppdienst auf dem Niederrhein besorgen
fast ausnahmslos kriiftige, tiefgehende Einschrau-
bendampfer. (1 PSi. schleppt im Durchschnitt zirka
5 Tonnen.)

2.Der Mittelrhein von Duisburg-Ruhrort
bis Mannheim, Distanz 356 km.

Diese Mittelrheinstrecke wird unterteilt durch
die sogenannte Gebirgsstrecke von St. Goar bis
Bingen. Hier durchbricht der Rhein das rheinische
Taunus und

Schiefergebirge,  rechtsrheinisch

Westerwald, linksrheinisch Hundsriick. Diese Ge-

birgsstrecke mit dem Bingerloch bedingt bei
Niederwasser eine Aenderung der Betriebsver-
hiltnisse. Bei normalem Wasser verkehren

zwischen Duisburg-Ruhrort und Mannheim kriftige
Schraubenschlepper. Fiir die grossen Einheiten wird
der Zweischraubentypus gewihlt, bei den kleineren
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der Einschraubentypus. Bei der Konstruktion muss
auf die hier schon ausgeprigter auftretenden Nie-
derwasserperioden Riicksicht genommen werden.
Neben dem Schraubenschlepper tritt aber gerade
infolge der regelmissig auftretenden Niederwasser-
perioden hier schon der Raddampfer auf. Er besitzt
wesentlich geringeren Tiefgang als der Schrauben-
schlepper, erfordert aber wesentlich hhere Bau-
und Betriebskosten. Bei gutem Wasser werden die
Schleppziige in Duisburg-Ruhrort formiert und
fahren Salzig/St. Von

Schleppziige getrennt durch die Gebirgsstrecke

Goar. dort werden die
nach Bingen befordert und fahren wieder vereinigt
von Bingen nach Mannheim weiter. In den Nieder-
wasserperioden findet in Salzig-St. Goar gleich-
zeitig ein Wechsel der Schleppdampfer statt. Die
tiefergehenden Schraubendampfer bringen die
Schleppziige bis zum Beginn der Gebirgsstrecke, die
flachergehenden Seitenraddampfer verbringen die
Schleppziige nach Mannheim.

3.DerOberrhein von Mannheim bis Basel,
Distanz 258 km.

Hier ist die Stromung ganz wesentlich stirker,
vor allem im obern Teil der Oberrheinstrecke, von
Lauterburg bis Kembs. Auch die Niederwasserver-
hiltnisse treten ausgeprigter auf als im Mittelrhein
und Niederrhein. Heute zerfallt der Oberrhein in
drei Unterabschnitte:

Mannheim-Lauterburg, mit weniger starker Stro-
mung, die gestattet, durch 1 PS zirka 3 Tonnen zu
befordern.

Von Lauterburg werden die Schleppziige getrennt
nach Strassburg verbracht.

Von Strassburg nach Basel ist die Regulierung
erst im Bau. Thre Folgen werden sich voraussicht-
lich ab 1936 voll auswirken. Schon jetzt ist eine
ganz wesentliche Verbesserung der Fahrwasserver-
hiltnisse festzustellen. Auf der Strecke Strassburg-
Basel kann auf 1 PS i. zirka 1 Tonne Schleppgut
gerechnet werden.

Auf der ganzen Oberrheinstrecke von Mannheim
bis Basel wird vorzugsweise der Seitenraddampfer
Verwendet infolge seines geringen Tiefganges. Auf
der Basler Strecke werden nur die flachgehendsten
Seitenradda‘mpfer verwendet. Erst in neuester Zeit
Werden Doppelschrauben-Motorschlepper auf der
Basler Fahrt verwendet.

IL.
Der Verkehr.
_Im Jahre 1934 betrug der Gesamtverkehr, der
le deutsch-niederlindische Grenze in Emmerich
°rg- und talwirts passierte, 40440 000 Tonnen.
er Verkehr in den wichtigsten Rheinhédfen war

1934 folgender

Abb. 31
nossenschaft, Spezialdampfer fiir die Strecke Strassburg-Basel, 1200 P.S.

Schleppdampfer «Luzern» der Schweizer Schleppschiffahrtsge-

13195 000 Tonnen
3000 000 Tonnen
8700 000 Tonnen

Duisburg-Ruhrort
Koln

Mannheim-Ludwigshafen

Karlsruhe 2 600 000 Tonnen
Kehl 1970 000 Tonnen
Strasshurg 5570 000 Tonnen
Basel 1900 000 Tonnen

(Die deutschen Zahlen sind vom statistischen
Reichsamt festgestellt.)
Dieser Verkehr zerlegt sich nun folgendermassen:
Von den 40,4 Mio. Tonnen, die berg. und tal-
wiarts im Jahre 1934 Emmerich passierten, waren
16,8 Mio. Tonnen Kohlen
6,6 Mio. Tonnen Erz
2,3 Mio.
2.3 Mio.
1,3 Mio.
Zu diesem in der Statistik an der deutsch-nieder-
landischen Grenze erfassten Verkehr von und nach
den Seehifen kommt natiirlich ein sehr wesentlicher

Tonnen Eisen und Eisenwaren
Tonnen Getreide
Tonnen Holz

Verkehr von dem rheinisch-westfalischen Industrie-
gebiet bergwirts, bestehend in der Hauptsache aus
Kohlen, Koks und Eisen.

Ein weiterer, sehr wichtiger Verkehr kommt von
Wesseling bei Kéln, die grossen Braunkohlen-
brikettmengen, die zur Versorgung von Siid. und
Westdeutschland, der Schweiz, Ostfrankreich und
Ttalien diesem sehr beliebten Brennstoff
dienen. Dieser Brikett-Verkehr, fiir den mir die

genauen Zahlen nicht zur Verfiigung stehen, darf

mit

auf zirka 3 Mio. Tonnen mindestens geschiatzt
werden.
I1I.
Betriebssystem.
1. Schleppschiffahrt: Das vorherr-

schende Betriebssystem auf dem Rhein ist heute
noch die Schleppschiffahrt. Das Traktionsmittel,
der Schleppdampfer, ist von dem Beforderungs-
gefass, dem Schleppkahn, getrennt.
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Abb. 32

Das erste Einschraubenmotorschiff fiir den Oberrhein «Uri»
200 P.S. Sulzer-Motor, gebaut rach den Plinen von Herrn Schiff bau-
Ingenieur Ry niker, Eigentum der Basler Rheinschiffahrt-Aktiengesellschaft.

Je nach den Anforderungen, die die verschiede-
nen Rheinstrecken durch ihre Wassertiefe und
Stromung an das Traktionsmittel stellen, werden,
wie schon oben dargelegt, Schraubendampfer (Ein-
oder Zweischraubendampfer) oder Seitenraddamp-
fer verwendet.

Der Dampfbetrieb ist beim Schlepper heute noch
weitaus vorherrschend, was ja sehr verstandlich ist,
wenn man bedenkt, dass die Rheinschiffahrt wohl
das ergiebigste europdische Kohlengebiet (Ruhr-
gebiet) durchschneidet und dass die Rheinmiin-
dungshafen in bester Verbindung mit den engli-
schen, hollandischen und belgischen Kohlengebieten
stehen.

Trotz diesen fiir die Verwendung von Schlepp-
dampfern sehr giinstigen Verhiltnissen, hat sich
auch im Schleppbetrieb der Dieselmotorschlepper
in den letzten 5 Jahren eine steigende Bedeutung
erringen konnen. Auf dem Niederrhein sind die
infolge der geringeren Bemannung im Betrieb bil-
ligeren Motorschlepper in erfolgreiche Konkurrenz
zum Dampfschlepper getreten. Auf dem Mittel. und
Oberrhein treten die im Bau und Betrieb billigeren
Mehrschrazben-Motorschlepper immer mehr nehen
die Seitenraddampfer.

2.Motorschiffahrt (Selbstfahrer):
Wie oben erwihnt, kommt auch im Schleppbetrieb
der Motor immer mehr zur Verwendung.

Sein eigentliches Anwendungsgebiet findet er
aber beim Selbstfahrer. In der historischen Ent-
wicklung steht der Selbstfahrer am Anfang. Die
ersten Dampfschiffe, die auf den Rhein gekommen
sind, waren Selbstfahrer, Die Dampfmaschine, die
sich in grosseren Einheiten als wirtschaftlicher er-
wies als in kleineren Einheiten, forderte die Ent-
wicklung zum moglichst starken Schleppdampfer.

Die langen Lade- und Loschzeiten, die zu Beginn
der Entwicklung der GroBschiffahrt auf dem Rhein

noch iiblich waren, machten es unwirtschaftlich,
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eine grosse, teure Dampfmaschine wahrend der
langen Lade. und Loschzeit gleichzeitig mit dem
sich

Schiffsgefiss zu immobilisieren. Es erwies

als  wirtschaftlicher, die Dampfmaschine von
dem Transportgefass zu trennen. So entwickelte
sich der starke Schleppdampfer, der wahrend der
Lade- und Léschzeit des Schleppkahnes wieder be-
schiftigt wird.

Der Dieselmotor gestattet nun in fast idealer
Weise eine Teilung der Kraft. Fiir jede Schiffs-
grosse, die als Selbstfahrer in Frage kommen kann,
steht heute ein passender Dieselmotor zur Ver-
figung.

Die Umschlagseinrichtungen sind ganz wesentlich
verbessert worden, so dass selbst grosse Giiter-
mengen in sehr kurzer Zeit geladen und geloscht
werden konnen. Diese rasche Ladung und Loschung
ermoglicht einen raschen Schiffsumlauf. Dieser
rasche Schiffsumlauf ermoglicht in erhhtem Masse
die Verwendung des schnellfahrenden Selbstfahrers.
So sehen wir am Niederrhein in den letzten 10
Jahren eine sehr starke Entwicklung des Selbst-
fahrers mit einer Tragfihigkeit bis zu zirka 400
Tonnen. Ein immer wachsender Teil des Nieder-
rheinverkehrs wird von diesen Selbstfahrern ge-
fahren. Eigentiimer dieser neuen Motorschiffe sind
zu einem schr grossen Teil Partikuliere. Der Selbst.
fahrer begniigt sich nun nicht etwa nur mit dem
Transport hochwertiger Stiickgiiter, sondern dringt
mehr und mehr auch in die Massenguttransporte
ein. Lediglich Massengiiter, wie Erz und Kohle, ver-
meidet er am Niederrhein heute noch. Diese blei-
ben den grossen und grossten Rheinkdahnen reser-
viert.

Kurz nach dem Krieg wurden fiir den Oberrhein
von der Rhenus A.-G. Basel die ersten Oberrhein-
motorgiiterboote gebaut. Es waren Doppelschrau-
benschiffe, im wesentlichen von demselben Typus
wie die bisherigen Dampfergiiterboote, dagegen

war die Dampfmaschine durch Motoren ersetzt.

Abb. 33

. Einschraubenmotortankschiff «Albatros», 600t Tragfihigkeit,
300 P.S. Swlzer-Motor, gebaut nach den Plinen von Herrn Schiff bau-
Ingenieur Ryniker, Eigentum der Tankschiff A.-G.
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Abb. 34  Einschraubenmotorschiff «Unterwalden», erstes Tag und Nacht
fahrendes Schiff auf dem Rhein, 400t Tragfihigkeit, 180 P.S. Sulzer-Motor,

gebaut nach den Plinen von Schiffbau-Ingenieur Ryniker, Eigentum der
Basler Rheinschiffahrt-Aktiengesellschaft.

1927 wurde Planen von Schiffbau-
Ingenieur Ryniker, Basel, das erste Oberrhein-Ein.

«Uri»
Rechnung der Basler Rheinschiffahri-Aktiengesell-

nach den

schraubenmotorschiff gebaut fir
schaft. Ingenieur Ryniker verwendete eine fiir den
Rhein neue Schiffsform und erreichte mit dieser
grossere Geschwindigkeiten bei geringerer Mo-
torenstirke als dies bis jetzt der Fall war. Aus dem
«Uri»-Typ wurde von der Lloyd A.-G. Basel ein
neuer Schiffstyp entwickelt, das erste Schiff war
das Schiff «Sdntis». Es war das erste Oberrhein-
motorschiff, das ohne Maschinisten fuhr. «Santis»
war, wie «Uri», mit einem Sulzer-Motor ausgeriistet.
Dieser 160-PS-Sulzer-Motor wurde vom Kapitin
vem Steuerstuhl aus bedient. Dieser Schiffstyp be-
wihrte sich ausgezeichnet und ist seitdem mit Ab-
anderungen in den Dimensionen und Maschinen-

stairken der Standardtyp fiir Oberrheinmotor-
schiffe geworden.
In den letzten 5 Jahren sind von Oberrhein-

reedereien zirka 100 Motorschiffe fiir den Trans-
port von Giitern aller Art und etwa 20 Motortank-
schiffe von dhnlichem Typus gebaut worden. Etwa
die Hilfte dieser Flotte wurde fiir schweizerische
Rechnung nach den Plinen von Ingenieur Ryniker
gebaut und mit Sulzer-Motoren ausgeriistet. Neben
diesem Motorschiffshau fiir Rechnung von Ober-
rheinreedereien wurden Motorschiffe fiir private
Rechnung, vor allem von hollindischen Partiku-
lieren, gebaut.

Gerade im Verkehr nach Basel zeigt das Motor-
schiff seine Ueberlegenheit gegeniiber dem Schlepp-
Zug. Es dringt im Basler Verkehr immer mehr in
den Massengiiterverkehr, inshesondere auch in den
Getreideverkehr7 dann aber auch in den Verkehr
von Braunkohlenbriketts, ein. Motorschiffe haben
Seit Januar 1935 auf der Regulierungsstrecke
Strassburg-Basel die Schiffahrt iiber den offenen
R‘hein, selbst bei niederstem Wasserstand, durch-

gefuhrt. Schleppdampfer und Schleppziige vermei-
den heute noch diese Strecke bei Niederwasser.

1V.
Ausblick.

Es ist fiir den Fachmann kaum zweifelhaft, dass
die Motorschiffahrt auf dem Rhein eine weitere
Zunahme erfahren wird. Es muss bei der Beurtei-
lung beriicksichtigt werden, dass die bisherige Ent-
wicklung der Motorschiffahrt sich zu einer Zeit
vollzogen hat, in der die Rheinschiffahrt die starkste
Krisis seit Bestehen einer GroBschiffahrt durch-
macht. Schleppkahne und Schleppdampfer sind seit
einigen Jahren keine mehr gebaut worden. Schlepp-
kiithne und Schleppdampfer lagen oft zu vielen
hunderten monatelang untitig. Die beschaftigten
verdienten kaum ihre Betriebskosten, und in dieser
Zeit wurde die Motorflotte entwickelt, und es ge-
lang ihr, lohnende Beschaftigung zu erzielen, na-
tirlich teilweise auf Kosten des Schleppkahn-
Schleppdampferparkes.

Der Konkurrenzkampf zwischen Rheinschiffahrt
und Eisenbahn und der scharfe Konkurrenzkampf
in der Rheinschiffahrt selbst wird eine Speziali-
sierung des Schiffsparkes erzwingen. Fiir Trans-
porte auf weiten Strecken, also vor allem im
Schweizer Verkehr, fiir Getreidetransporte, Kolo-
nialwaren, Transporte im Talverkehr, die Anschluss
haben miissen an Seedampfer, wird das Motorschiff
das gegebene Beforderungsmittel sein. Fiir Kohlen
und Briketts, wo rasche Ladung und Loschung
moglich ist, wird das Motorschiff infolge seiner
guten Anpassung an die Oberrheinstrecke in sehr
vielen Fallen den Schleppzug ersetzen.

Dem Schleppverkehr werden wohl dauernd re-
serviert bleiben Erztransporte und die Kohlen-
transporte auf dem Niederrhein. Auch dort aber
wird der Motorschlepper neben dem Dampfschlep-
per sich weiter einbiirgern.

Selbstverstindlich wird die Motorschiffahrt nicht
in kurzer Zeit die Schleppschiffahrt verdrangen.
Zwischenformen werden sich bilden, zum Beispiel
Eilschleppen von mittelgrossen Rheinkihnen durch
besonders gebaute Motorschlepper. Ausriistung von
mittelgrossen Rheinkidhnen mit relativ schwachen
Motoren, die es ermdglichen, dass die Schleppkihne
in der Talfahrt vom Schlepper unabhiingig werden
und mit eigener Kraft auf dem Niederrhein fahren
konnen. Zweifellos aber muss bei der Projektierung
von neuen Wasserstrassen, die fiir die Zukunft ge-
baut werden, auf die Modernisierung der Rhein-
schiffahrt Riicksicht gemommen werden. Gerade
die Schiffahrt Basel-Bodensee und Basel-Brugg
diirfte wirtschaftlich nur méglich sein mit
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Hilfe des Motorselbstfahrers.
durch seine Beweglichkeit und durch seine Abmes-

Dieser ermoglicht
sungen wesentlich vereinfachte Schleusenbauten
und Vorhidfen, und nur ein sehr billiger Ausbau
der Schiffahrtsstrasse oberhalb Basel, wie ihn die
Motorschiffahrt gestattet, wird es der Schiffahrt
ermoglichen, dem oberrheinischen Wirtschaftsleben
Vorteile
Schiffahrt neben den bestehenden Eisenbahnen in

zu bieten, welche die Einfithrung der

der heutigen Zeit iiberhaupt erst rechtfertigt.

Navigation fluviale sur le Rhin.

Le bas Rhin, entre Duisbourg et Rotterdam (215 km) est
caractérisé par une grande largeur et un courant faible. Il
est parcouru par des bateaux jaugeant jusqu’a 4000 tonnes
et par une multitude de petits bateaux, dont une grande
partie des 7400 bateaux du Rhin de moins de 550 tonnes.
Le remorquage se fait presque uniquement par bateaux a
vapeur a hélice. Le Rhin moyen a une longueur de 356 km
et relie Duishourg et Mannheim. On y rencontre surtout des
remorqueurs a hélices et, lors des basses eaux des bateaux
a roues motrices. Le haut Rhin, entre Mannheim et Bale

Mitteilungen aus den Verbiinden

Schweiz. Wasserwirtschaftsverband

Die vom Schweizerischen Wasserwirtschaftsverband auf
Dienstag, den 14. Mai nach Ziirich in die E. T. H. einberufene
Versammlung zur Anhérung eines Vortrages von Ing. van
Asbeck iiber «Neuartige Bauweisen im Wasserbau» war von
etwa 130 Mitgliedern und Gisten besucht. An der Diskus-
sion beteiligten sich die Herren Obering. Blattner, Ziirich,
Ing. Andres, Luzern, Ing. Schenker, Ziirich, Ing. Roth, Bern
und Ing. Frey, Ziirich.

Linth-Limmatverband.

Oeffentliche Versammlung vom 4. Mai 1935 in Pfiffikon
(Schwyz).

Der Einladung des Linth-Limmatverbandes war aus allen
Teilen der interessierten Gegend zahlreich Folge geleistet
worden, so dass der Saal des Gasthofes «zum Sternen» in
Pfiffikon die annihernd 180 Personen kaum fassen konnte.

Reg.-Rat A. Betischart, der, ususgemiiss als Vertreter des
gastgebenden Kantons im Verbandsvorstande, die Versamm-
lung leitete, orientierte iiber das Interesse des Linth-Limmat-
verbandes am Kanton Schwyz, das gegenwirtig durch zwei
Objekte besonders lebendig ist: 1. Das Etzelwerk und 2. die
Seedammfrage. Er betont anschliessend die allgemeine Titig-
keit des Verbandes auf den verschiedenen Interessengebie-
ten. Die wirtschaftliche Situation beeintrichtigt auch diese
Arbeiten, und der Verband ist mehr denn je auf die Unter-
stiitzung von Behorden und Oeffentlichkeit angewiesen, die

ihrerseits nur Nutzen daraus ziehen konnen.

Er streift sodann die lange Entstehungsgeschichte des
Etzelwerkprojektes und iibergibt Oberingenieur Krause
das Wort zu seinem Vortrag iiber den Bau des Etzel-
werkes. (Siehe «Wasser- und Energiewirtschaft» Nr. 3/4,
1935, Seite 41.)
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(258 km) a un courant beaucoup plus fort. A Mannheim, on
compte 1 cv pour remorquer 3 tonnes, ce chiffre devenant
1 cv par tonne a Bale. L’auteur donne quelques chiffres du
tonnage transporté en 1934, sur les divers trongons. Total
traversant la frontiére néerlando-allemande — 40 440 000 t.
Le remorquage se fait surtout a la vapeur, du fait de la
proximité des bassins miniers de la Ruhr, de la Belgique et
de la Hollande. Malgré cela, le Diesel s’est introduit depuis
5 ans. Au début, on sépara le remorqueur du chaland lui-
méme pour qu’il ne restat pas immobilisé pendant les charges
et décharges du chaland. Mais le chaland a moteur, indépen-
dant, s’implante de plus en plus, grice a "amélioration des
installations de manutention qui réduit le temps d’immobili-
sation dans les ports. La capacité des chalands a moteur
arrive souvent a 400 tonnes. Ils sont mus par des Diesels
dont la puissance s’éléve jusqu’a 160 cv. Au cours des 5
derni¢éres années, 100 chalands a moteur et 20 chalands-ci-
ternes a moteur furent mis en service.

Le développement du trafic s’est ralenti, du fait de la
crise, de méme que les nouvelles constructions de chalands.
La concurrence du rail et celle des divers types de chalands
entre eux, conduiront & une spécialisation des divers bateaux,
selon les marchandises a transporter et les distances. Le plus
grand avenir est sans aucun doute réservé au chaland a mo-
teur, indépendant. H.

Der zirka einstiindige Vortrag war reich mit interessanten
Lichtbildern erginzt, die u. a. Aufschluss gaben iiber die
umfassenden Modellversuche im Flussbaulaboratorium der

E. T. H.

Eindrucksvolle Bilder aus dem Bau vermittelten eine deut-

zur Abklirung der verschiedenen Bauprobleme.

liche Vorstellung iiber die Vielfiltigkeit und Kompliziert-
heit der entstehenden Anlagen. — Der Vortrag wurde mit
starkem Applaus verdankt.

Im Anschluss an die Versammlung fand eine Besichtigung
der im Bau begriffenen Zentrale des Etzelwerkes
in Altendorf statt, an der sich eine grossere Anzahl von Teil-
nehmern beteiligte. In zuvorkommender Weise stellten die
Schweiz. Bundesbahnen einen Wagen zur Verfiigung, der die

Insassen direkt zur Zentrale fiihrte.

Auszug aus dem Protokoll der Sitzung des Vorstandes des

Linth - Limmatverbandes vom 4. Mai 1935 in Pfiiffikon
(Schwyz).

Das Protokoll der Sitzung des Gesamtvorstandes vom
14. Juli 1933 wird genehmigt. Der Geschiftsbericht
und die Rechnungen fiir die Jahre 1933/34 werden behandelt
und genchmigt. Die Generalversammlung 1935 wird
in Einsiedeln stattfinden. Im Anschluss daran sollen die Bau-
ten des Etzelwerkes besichtigt werden. Eine Broschiire iiber
dieses Werk ist in Vorbereitung.

In den Versammlungen konnten die Regierungsrite
Maurer, Ziirich, und Bettschart, Einsiedeln, die erfreuliche
Mitteilung machen, dass an einer Konferenz vom Vortage
die Voraussetzungen zur Regelung der Finanzierungsfrage
fir Seedamm

den geschaffen

worden seien. Vom Bund sei ausser dem Anteil von 33'/; %

Rapperswiler

auf Konto Arbeitsbeschaf-
fung bewilligt worden, ebenso von Kanton und Stadt Ziirich,

ein ausserordentlicher Beitrag

was nun auch von den Kantonen Schwyz und St. Gallen
erwartet werde.
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