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ter der Technischen Hochschule Graz, begannen die Fach-
sitzungen unter dem Vorsitz von Prof. Dr. W. Kresser
von der Technischen Hochschule Wien. In 8 Hauptvortra-
gen und ca. 10 Diskussionsbeitrdgen wurden verschiedene
Methoden fiir Langfristprognosen, Kurzfristprognosen so-
wie Vorhersagen fiir Hochwasser und Eis behandelt.

Kresser (Wien) analysierte die Jahresreihe der Ab -
flussmengen der Donau in Stein-Krems fir die
Periode 1829—1960 nach 7 verschiedenen Methoden, mit
dem Ziel, die Gesetzméssigkeiten im Sinne einer Prognose
zu extrapolieren. Die harmonische Analyse und die Perio-
dogramm-Analyse ergaben dabei trotz grossem Arbeitsauf-
wand weniger befriedigende Resultate als verschiedene
einfachere Glattungsanalysen, Analogiemethoden und die
Beziehungen zur Sonnenfleckenrelativzahl. Kasser (Zu-
rich) berichtete lUber Regressionsanalysen fir
den Rhein in Rheinfelden fiir Sommer-, Monats- und drei-
tagige Abflussvorhersagen, wies auf die Vielfalt der Vor-
aussetzungen und auf die Notwendigkeit hin, die Vorge-
schichte detailliert und weit genug zurtick zu erfassen. Er
forderte zudem, dass nach Massgabe der Fortschritte der
Meteorologen Witterungsprognosen in die Abflussprogno-
sebeziehungen einzubauen seien. Die Bedeutung der Vor-
geschichte zeigte sich auch im Referat von Wemels-
felder (Den Haag), der seine an den Rheinabflissen
gepriifte Persistenztheorie erlauterte, die er erstmals am
UGGI-Kongress in Helsinki 1960 vorgetragen und seither
weiterentwickelt hatte. Seine Methode beruht darauf, dass
eine langere Vorgeschichte, fiir den Rhein ca. 5 Monate,
fur den Abfluss wirksam ist. Durch ein graphisches lItera-
tionsverfahren, bei dem ein konstantes Verhaltnis zwischen
Niederschlag und Versickerung und ein exponentielles Ab-
klingen des Abflussanteils aus den Reserven im Boden
vorausgesetzt wird, gelangt er durch Superposition von
Oberflachen- und Grundwasserabfluss zu einer Prognose.
W6 hr (Minchen) unterstrich die Bedeutung der lang-
fristigen Abflussprognosen fir die Bayern-
werk A.G. und gab einen Ausblick fiir 24-stiindige Vorher-
sagen. Drazeta (Beograd) berichtete Gber hydrologische
Vorhersagen an der Save und an der Donau. Ueber Kurz-
fristprognosen fir die Donau trug Afanasjew
(Sowjetunion) eine Methode vor, bei der er ausgehend von
hydraulischen Ansatzen flir die Fliessgeschwindigkeit ge-
wisse Koeffizienten statistisch bestimmte. Auf die Laufzei-
ten der Donau stiitzten sich auch die durch Semenescu
(Bukarest) und Lazarescu (Bukarest) erlauterten Me-
thoden. Glasel (Wien) wies auf die 24-stiindigen Pro-
gnosen fir Linz und Wien hin und berichtete lUber die Be-
strebungen, die Vorhersagen fiir Linz auf 48 Stunden, flr
Wien auf 72 Stunden auszubauen. Ueber Hochwasser-

vorhersagen referierten Pardé (Grenoble) und
Zsuffa (Ungarn), Uber Eisvorhersagen trug
Laszl6ffy (Budapest) eine Gemeinschaftsarbeit mit

INTERNATIONALE BINNENSCHIFFAHRTSTAGE

1. ZWECK DER TAGUNG UND EROFFNUNG

Die altehrwiirdige Rheinstadt Kéln war vom 7. bis 10. Juli
1963 Sitz einer internationalen Binnenschiffahrtstagung.
Hauptthema war «Die Wettbewerbsfahigkeit
der Binnenschiffahrt». Namhafte Fachleute aus
westeuropédischen Binnenschiffahrtslandern orientierten in
Fachvortrdgen lber die Moéglichkeiten zur Steigerung der
Wettbewerbsfahigkeit der Binnenschiffahrt in organisatori-

Szesztay vor, die sich auf die Energiebilanz eines
Flusses und auf ein reiches Beobachtungsmaterial stiitzt.
Ujvari (Ruméanien) gab einen Ueberblick lber «Allge-
meine Eigenschaften der hydrologischen Regimetypen im
Donaubecken. Trosch | (Klagenfurt) berichtete in einem
instruktiven Kurzreferat tUber die Moglichkeiten und Gren-
zen der Wetterprognosen. Swoboda (Wien) re-
ferierte Uber die elektrische Informationstechnik im Dienste
der hydrologischen Vorhersage. Stelczer (Budapest)
trug unter dem Titel: «Fortschritte und Aufgaben in der
Zusammenarbeit der Hydrologen des Donaugebietes» den
Geschaftsbericht der Arbeitsgemeinschaft fiir hydrologi-
sche Vorhersagen vor.

Die gut organisierte Tagung stand fachlich auf einem
hohen Niveau. Sie zeigte auch, dass sich die Erkenntnis
mehr und mehr durchsetzt, dass wirkungsvolle Abflussvor-
hersagen moglich und fir Schiffahrt und Kraftwerke von
grossem Nutzen sind, wenn auch gute Grundlagen nur in
langjahriger Entwicklungsarbeit gewonnen werden kénnen.

Die Osterreichische Gastfreundschaft war fir alle Aus-
lander ein besonderes Erlebnis. Hohepunkte waren der
Empfang beim Grazer Biirgermeister Scherbaum, der
friher als Diplomingenieur selbst die Wasserversorgung
seiner Stadt geplant hat und das gesellige Beisammensein
in den Steirer Weinstuben, wo uns Hofrat Dr. H. Kreps
mit folgenden Hexametern, die wohl am besten die Stim-
mung wiedergeben, freundlich begriisste:

Liebe Kollegen der Zunft der Hydrologischen Forschung
Die Ihr den Lauf der Gewasser, gleich Sehern im voraus bestimmt,

Euch entbiet ich den Gruss der steirisch verwésserten Mannen,
Die heut Euer Besuch so ausserordentlich ehrt!

Unsre Gewasser im Land, was sind sie im Vergleich zu der Donau,

der Euer forschender Geist in erster Linie dient?

Bachlein sind es, bescheiden und unscheinbare Gerinne

Und nur durch den Grad der Verschmutzung von internationaler
Bedeutung.

Doch sind's oft Kinder der Sorge, so sind es doch unsere Kinder

Und nicht geringer die Liebe, mit der wir sie forschend erfassen.

Freilich kénnen wir nicht dem Kreis der illustren Experten

Mit unsrer bescheidenen Kunst was fachlich Wertvolles bieten,

Doch wir wollen uns mihn, dass sich zur fachlichen Freund-

schaft
In einer fréhlichen Runde persénliche Freundschaft gesellt.

So erheb ich mein Glas und brings auf das Wohl unsrer Arbeit
Die wohl in erster Linie Zusammenarbeit bedingt

Und ich brings auf das Wohl der fachlich geschliffnen Debatte,
Das was in unserem Land «Zusammenraufen» man nennt.

Unser Wunsch geht dahin, es mdége Euch hier so gefallen,

Dass |hr Verlangen verspiirt Euch bald h i e r wieder zu treffen!
Nochmals: Willkommen im Land der steirischen Fliisse und Béche!
Nochmals: Ein Prosit Euch allen in dieser illusteren Runde!

Und zum Schluss noch eins: Verzeiht dem sonst niichternen Rechner,
Der im Ueberschwang der Gefiihle, gar zu Hexametern griff

Um Euch damit zu begrissen!

Die 3. Konferenz fir hydrologische Vorhersagen der Donau-
lander soll im Jahre 1965 in Bukarest stattfinden.
P.Kasser

KOLN 1963
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scher, technischer und betrieblicher Hinsicht. Die Tagung
war umrahmt von einer Ausstellung und einer Schau von
Rheinschiffen. Sie fand ihren Abschluss in Fahrten zur Be-
sichtigung von Hafen- und Umschlagsanlagen sowie Indu-
striebetrieben im Rhein-Ruhr-Gebiet.

Der musikalisch umrahmte, feierliche Er6ffnungs-
akt fand unter dem Vorsitz von Dr.jur. P. Beyer, dem
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Prasidenten des Zentralvereins flir deutsche Binnenschiff-
fahrt statt, unter dessen Leitung sich auch der Kongress
abwickelte. Die Bedeutung der Tagung wurde hervorgeho-
ben durch die Anwesenheit des Prasidenten der Bundes-
republik Deutschland Dr. h.c. Heinrich Libke am Er-
offnungsakt. Seine eindrucksvolle Ansprache ging weit
Uber eine allgemeine Begriissung hinaus. Der Bundespré-
sident befasste sich eingehend mit den aktuellen Proble-
men der Binnenschiffahrt und betonte den grossen Wert
der Wasserstrassen, die eh und je als wichtige Lebensadern
die wirtschaftliche und kulturelle Zusammenarbeit gefor-
dert hatten. Die Leistungsfahigkeit der Schiffahrt misse ver-
bessert werden; eine gut ausgebaute Binnenschiffahrt ge-
hore zu den Grundlagen eines zuklnftigen Europa. Heute
seien 97 Prozent aller deutschen Schiffahrtsbetriebe Mit-
telstandsunternehmen mit 1 bis 3 Schiffen. Er erachte es
als moglich, dass auf dem Wege von genossenschaftlichen
Zusammenschliissen die technische Entwicklung besser
gefordert werden kénnte. Es misse alles getan werden, die
Schiffahrt, die das Riickgratim gesamten Ver-
kehr bilde, lebensfdhig zu erhalten. Betriblich sei,
dass die breite Oeffentlichkeit sich der Bedeutung der
Schiffahrt viel zu wenig bewusst sei. Mit eindriicklichen
Zahlen wies der Bundesprasident, im Vergleich zwischen
Bahn und Schiffahrt, auf die grossen Leistungen der Schiff-
fahrt hin und bedauerte die Benachteiligung der Schiffahrt
gegenliber der deutschen Bundesbahn hinsichtlich der
sogenannten wettbewerbsmassigen Startbedingungen. Von
besonderem Interesse waren auch seine Feststellungen
bezliglich der Bekampfung der Verschmutzung der Ge-
wasser. Er bezeichnete es als eine schwere moralische
Verpflichtung der Schiffahrt, keinerlei Oelabgénge in die
Flisse abzulassen und stellte mit grosser Freude fest, dass
die Schiffahrt auch die Probleme der Verhinderung der
Verschmutzung zu I6sen gewillt ist.

Anschliessend an die Ansprache des Bundesprasiden-
ten wies der deutsche Bundesminister fir Verkehr Dr. h. c.
Seebohm auf dasvélkerverbindende Element der Schiff-
fahrt hin und betonte den européischen Charakter der Ta-
gung. Die Bundesregierung sei der Auffassung, dass in
einem zuklinftigen Europa die Binnenschiffahrt eine grosse
Rolle spielen werde. Wenn Deutschland nicht in der Lage
sei, bis zum Beginn des europédischen Marktes liber eine
leistungsfahige Schiffahrt zu verfligen, wiirde sich eine
schwierige Lage ergeben. Trotz etwelchen Nachteilen (vor
allem beim Faktor Zeit) werde die Schiffahrt in Zukunft im
Wettbewerb mit Bahn und Strasse bestehen koénnen. lhre
Wettbewerbsféhigkeit misse und kénne verbessert werden
durch Modernisierung der Fahrzeuge, Rationalisierung,
durch Verbesserung bestehender und Anlegung neuer
Wasserstrassen sowie durch Verbesserung der Umschlag-
stellen. Der Ausbau der Wasserstrassen sei Aufgabe des
Bundes und der Lander. Zwei Projekte stinden im Vorder-
grund: Die Vertiefung des Rheins im Abschnitt Mannheim
—St. Goar sowie der Ausbau des Mittellandkanals.

Anschliessend folgten Begriissungsworte des Prasiden-
ten der Gruppe Verkehr der Kommission der Europdischen
Wirtschaftsgemeinschaft, Botschafter L. Schaus, des
Ministers flur Wirtschaft, Mittelstand und Verkehr des Lan-
des Nordrhein—Westfalen, Ing. G.Kienbaum, und des
Oberbiirgermeisters der Stadt Kéln, T. Burauen, sowie
eine Ansprache des Vorsitzenden Dr. B ey e r. Botschafter
Schaus bestétigte, dass die von ihm vertretene Kommis-
sion der EWG sich zu einer freien Schiffahrt bekenne. Die
Kommission befiirworte einen gesunden Wettbewerb zwi-
schen Schiffahrt, Bahn und Strasse. Er sprach die Hoff-

Fig.1 und 2 Uberblick Uber die Schau moderner Giterschiffe am
linken Rheinufer in Koln; Blick stromaufwéarts und stromabwarts.

nung aus, dass die europdische Binnenschiffahrt ihren
Platz auch in der Zukunft zu behaupten vermdége. Dr. Beyer
wies auf die vielseitigen Anforderungen hin, welche die
EWG an den Verkehr stellen wird und auf die verschieden-
artigen nationalen Wiinsche und Begehren, die sich kei-
neswegs decken. Eine Lésung kénne nur bei gegenseiti-
gem Vertrauen gefunden werden. Es sei Aufgabe der Staa-
ten, dafiir zu sorgen, dass fir alle Verkehrstrager ein fairer
Wettbewerb mdéglich sein wird, und dass keine Verfalschun-
gen in der Preispolitik vorkommen.

2. DER KONGRESS

Zum Kongress, mit sechs Hauptreferenten, besammelten
sich die Teilnehmer im Rheinsaal des Messegelédndes in
KéIn-Deutz. Als erster Redner referierte Dr. W. Geile
(Wesseling), Prasident des Zentralausschusses der deut-
schen Binnenschiffahrt, iber «<Grundsatzfragen zur
Wettbewerbsfédhigkeit der Binnenschiff-
fahrt». Nach Auffassung des Referenten ist berechtigte
Hoffnung vorhanden, dass die Binnenschiffahrt in der Lage
sein wird, auch im zukinftig verschéarften Wettbewerb mit
den anderen Verkehrstrdgern konkurrenzfahig zu bleiben.
Die Binnenschiffahrt bewaltigt seit Jahrzehnten einen An-
teil von 30 Prozent des gesamten Verkehrs. Der Redner er-
lauterte eingehend die physikalisch-technischen Vorteile
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der Binnenschiffahrt. Sowohl Personalaufwand als Wege-
kosten seien niedriger als bei der Bahn. Zum Problem der
Tarife und Frachten stellte er fest, dass von den Schiff-
fahrtsunternehmungen schon seit langerer Zeit keine volle
Kostendeckung mehr erreicht werde, wahrend die deut-
schen Bundesbahnen jéhrlich mehr als eine Milliarde DM
an Subventionen erhalten. Fir die Erhaltung der Wettbe-
werbsfahigkeit forderte der Redner weitere Massnahmen
zur Rationalisierung und die Einfihrung der Tag- und
Nachtfahrt. Wesentlich seien auch optimale Betriebsgros-
sen, Normung und Typisierung von Fahrzeugen, sowie die
Leistungsverbesserung der Schiffahrtswege und der Um-
schlagsbetriebe. Der Redner ubte Kritik an den viel zu ge-
ringen Ausgaben fir den Ausbau und die Erhaltung der
Binnenwasserstrassen, die in den letzten Jahren nur 6
Prozent der gesamten Verkehrsausgaben betragen hétten.
Dr. Geile forderte sodann gleiche Wettbewerbsbedingun-
gen fir alle Verkehrstrager. Er warnte auch vor der Ein-
fuhrung von Margentarifen, solange weder auf nationaler
noch internationaler Basis die grobsten Wettbewerbsver-
zerrungen beseitigt worden seien. Den Binnenschiffahrts-
unternehmungen miisste gestattetwerden, wegen des stark
aufgesplitterten Angebots durch Vereinbarungen ihre Wett-
bewerbssituation gegeniiber dem staatlichen Einheitsun-
ternehmen der Eisenbahn zu verbessern, insbesondere
durch Kapazitatsregelung, mit deren Hilfe das Raumange-
bot der Nachfrage kurzfristig angepasst werden kdnne.

Als zweiter Redner des ersten Kongresstages sprach
Dr.N.Jaquet (Basel), Prasident der Arbeitsgemein-
schaft der Rheinschiffahrt, tber «Die fehlende
Gleichgewichtslage von Verkehrsanfall
und Raumangebot in der Rheinschiffahrt
und die Méglichkeiten zur Milderung der
nachteiligen Folgen». Nach seinen Ausfiihrungen
sind die immer wieder auftretenden Gleichgewichtsstorun-
gen zwischen Transportraumangebot und Transportnach-
frage, welche die Ertrage der Schiffahrtsunternehmungen
beeintrachtigen, auf zweierlei Ursachen zurilickzufiihren.
Einerseits sei es die wechselnde Wasserfiihrung des Rheins.
Bei fallendem Wasserstand sei eine volle Ausniitzung der
Ladefahigkeit der Schiffe nicht mehr mdglich. In einem
Jahr, in welchem die durchschnittliche Abladetiefe bei-
spielsweise um nur 10 cm unglinstiger sei, als in einem
anderen Jahr, sei das Transportraumangebot auf dem
Rhein um rund 7,5 Millionen Tonnen geringer. Es sei aber
unmoglich, die Minderauslastung der Schiffe durch héhere
Transportpreise auf die Verkehrsnutzer abzuwélzen. Daher
die Forderung, die Schiffbarkeit des Rheins mit allen Mit-
teln zu verbessern. Solange diese Mangel des Schiffweges
nicht behoben sind, schlagt Dr. Jaquet die voriibergehen-
de Bildung einer Ausgleichskasse zwischen den Schiff-
fahrttreibenden vor, aus der fir Transportleistungen zu
Zeiten unglnstigen Wasserstandes Frachtzuschiisse ge-
wahrt werden sollen. Diese Ausgleichskasse kénnte auch
herangezogen werden fiir Zeiten, in welcher wegen Ver-
eisung die Schiffahrt lahmgelegt ist. Anderseits, fiihrte
der Redner aus, seien es die unsicheren Zukunftserwartun-
gen, die vielfach zu Preiszugesténdnissen fiihren, welche
die Ertragsmoglichkeiten der Schiffahrt einschréanken. Dr.
Jaquet erachtet die Schaffung von Frachtenabkommen
zwischen den Reedereien unter Mitarbeit der Verlader als
erforderlich. Dadurch konnte nach seiner Meinung der
Frachtendruck aufgehoben werden. Ausserdem schlagt der
Redner vor, durch eine zwischenstaatliche Vereinbarung
die Voraussetzung fir die Einfiihrung eines allgemein ver-
bindlichen Kapazitatsanpassungssystems zu schaffen. Bei
sinkender Nachfrage sollten sich die Unternehmer zu einer

angemessenen Stillegung von Tonnage verpflichten, um
den von einem Ueberangebot ausgehenden Frachtendruck
zu vermindern.

Der erste Kongresstag schloss mit einem Bankett
der Tagungsteilnehmer und ihrer Damen in den Festsélen
der historischen Statte «Glrzenich».

Der zweite Kongresstag wurde mit einem Vortrag von
Direktor R. David (Strassburg) tUber «Neue Fort-
schritte im Bau und Betrieb von Binnen-
schiffen» eroéffnet. Einleitend wies der Redner auf die
starke Entwicklung in der See- und Luftschiffahrt, die Ver-
besserung im Strassenbau zu Gunsten des Kraftverkehrs
und die Leistungsverbesserung der Bahnen durch Elektrifi-
zierung und Verdieselung hin. Bei der Binnenschiffahrt
dirfe sich der technische Fortschritt nicht nur auf den
Schiffbau beschréanken, er miisse auch durch Verbesse-
rung der Leistungsféhigkeit der Wasserstrassen und durch
Erhéhung der Tauchtiefen und entsprechenden Schleusen-
bau angestrebt werden. Der Redner befasste sich sodann
eingehend mit der technischen Entwicklung des Binnen-
schiffbaues. Heute bietet sich das Schubschiff als ratio-
nelle Beférderungsart an. Mit einem einzelnen Schubver-
band kénnen 6000 bis 8000 Tonnen Giiter wirtschaftlich be-
fordert werden. Die «Communauté de Navigation Fran-
caise Rhénane» habe auf Grund zahlreicher Versuche zwei
Typen von Leichtern und vier von Schubboten von 500 bis
3000 PS entwickelt. Die Leichter haben die Masse von 70
mal 9,5 m mit 1250/1350 Tonnen Ladefahigkeit und 76,5
mal 11,2 m mit 1630 bis 2220 Tonnen Ladeféahigkeit, wobei
die letzteren fir den Rhein bestimmt sind. Nach Auffas-
sung von Direktor David ist die Schubschiffahrt die Zu-
kunftschance fiir die Binnenschiffahrt. Voraussetzung sei
aber ein entsprechender Ausbau der Wasserstrassen, wo-
bei eine Tauchtiefe von eher 3,50 als 2,50 m anzustreben
sei.

Anschliessend orientierte Direktor Dr. J. A. Re us (Rot-
terdam) liber «kModerneUmschlagsanlagenund
Wettbewerbsfédhigkeit der Binnenschiff-
fahrt». Die Massenguter machen 95 Prozent der Gesamt-
transporte der Binnenschiffahrt aus. Vom Gesamtverkehr
der europaischen Binnenschiffahrt werde etwa die Halfte
tber die nordwesteuropdischen Seehafen abgewickelt. Dr.
Reus ist der Auffassung, dass der Verkehr lber die See-
hafen zunehmen wird. Die Umschlagsbetriebe miissen sich
den grosseren Schifftypen anpassen. Die heute zum Teil
noch verwendeten, teilweise bis 50 Jahre alten Schiffe,
weisen unzuléngliche Laderaume auf. Die Entwicklung sei
jedoch nicht still gestanden. Gegenwartig seien auf dem
Rhein bereits 41 Schubboote und 174 Schubleichter anzu-
treffen, um Massengiiter zu beférdern. Wahrend bei einem
normalen Binnenschiff die Tonnenleistung der Umschlags-
anlagen bei etwa 100 t/h liege, betrage sie bei der Schub-
schiffahrt das Dreifache. Heute seien jedoch noch nicht
alle Umschlagstellen im Rheingebiet fir die Schubschiff-
fahrt zuganglich. Der Redner sieht eine noch weitere Stei-
gerung der Wirtschaftlichkeit durch Zwischenlagerung zwi-
schen Seeschiff und Binnenschiff; er glaubt, dass die Vor-
teile ein Mehrfaches der verdoppelten Umschlagskosten
ausmachen wiirden infolge der moéglichen Verkiirzung der
Umlaufzeit Rotterdam—Ruhr—Rotterdam um etwa 15 bis
25 Prozent.

An der Sitzung vom Nachmittag sprach vorerst Direktor
M.H.M. Goossens (Antwerpen) tiber «Die Wettbe-
werbsfahigkeit der Tankschiffahrt». In
Deutschland konnte die Schiffahrt ihren Anteil an den Oel-
transporten von 1959 bis 1961 von 45 auf 50 Prozent stei-
gern. 1961 habe der Anteil in Deutschland, der Schweiz,
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den Benelux-Landern und Frankreich zwischen 40 und 53
Prozent betragen. Eine erhebliche Erweiterung der Flotten-
kapazitat habe stattgefunden, im EWG-Bereich sei sie von
1947 mit 600 000 Tonnen bis 1962 auf fast 1,6 Mio Tonnen
gesteigert worden. Durch das Entstehen einer Ueberkapa-
zitat auf dem Binnenschiffahrtsektor und durch andere Ver-
kehrstrager, seien die grossen Investitionen, die erfolgt
seien, ziemlich bedroht.

Zur Frage der Konkurrenzierung der Schiffahrt durch
Pipelines, erklarte der Redner, dass die Oelleitungen zwi-
schen grossen Produktions- und Verbrauchszentren fir
bedeutende Mengen Oel von gleicher Qualitat ihre gros-
sen Vorteile hatten, die Binnenschiffahrt jedoch die Befor-
derungsmoglichkeit flir verschiedene Qualitdten nach un-
terschiedlichen Bestimmungsorten biete. Voraussetzung
fir die Wettbewerbsfahigkeit seien grosse Schiffseinheiten
und eine moéglichst konstante Beschaftigung.

Als letzter Referent der Tagung sprach Prof. Dipl.-Ing.
F. M. Kiiper (Miinster) iiber «Die Bedeutung der
Wasserstrassen fir die Wettbewerbsfa-
higkeitderBinnenschiffahrt». Der Rednerhob
die grosse Bedeutung der Wasserstrassen fiir die Wettbe-
werbsfahigkeit hervor. Leider hange der Ausbau, der oft zu
einem politischen Spiel werde, vom good will des Staates
ab. Die Situation in der Bundesrepublik sei besonders un-
erfreulich, da die Schiffahrt mit nur knapp 4 Prozent an
den gesamten Infrastrukturinvestitionen beteiligt sei, wah-
rend sie doch 30 Prozent des Gesamtverkehrs im deut-
schen Verkehrsraum bewaltige. Vordringlich sei die Ver-
besserung der Uberlasteten bestehenden Wasserstrassen;
es scheine unangebracht, Wirtschaftlichkeitsberechnun-
gen Uber neue Wasserstrassen aufzustellen. Prof. Kiiper er-
lauterte sodann die notwendigen Verbesserungen zur Stei-
gerung der Leistungsfahigkeit des westdeutschen Wasser-
strassennetzes, wobei im Vordergrund der Ausbau des
Rheins auf der Strecke Mannheim—St. Goar stand. Fir das
Europa-Schiff (1350 Tonnen) misse eine Abladetiefe von
2,5 m auf der gesamten Stromlange des Rheins an minde-
stens 300 Tagen im Jahr gesichert werden. Die Ausbau-
arbeiten wiirden spatestens im Frihjahr 1964 begonnen. Als
Endziel flir alle zum Rheinstromgebiet zahlenden Wasser-
strassen bezeichnete Prof. Kiiper eine Abladetiefe von ma-
ximal 2,5 m, eine Fahrzeuglédnge von 80 bis 90 m und eine
Fahrzeugbreite von 9,5 m, was nicht ausschliesse, dass auf
dem Rhein selbst und im Rheinmindungsgebiet auch brei-
tere Fahrzeuge zugelassen werden kénnten.

Die vorstehenden kurzen Inhaltsangaben der einzelnen
Vortrage sind grosstenteils Auszliige aus den den Kon-
gressteilnehmern abgegebenen Vortragstexten und den zu-
gehorigen Kurzfassungen. Sie geben einen generellen
Ueberblick Uber die behandelten Probleme und die Auf-
fassung der einzelnen Redncr. An die Vortrage schlossen
sich jeweils kurze Korreferate an. Es hatte im Rahmen die-
ses Berichtes zu weit gefiuihrt, auch auf diese einzutreten.
Es ist anzunehmen, dass die Vortrage in der Schriften-
reihe des Zentralvereins fiir deutsche Binnenschiffahrt zur
Veroffentlichung gelangen, und sodann beim Binnenschiff-
fahrts-Verlag GmbH. vorm. Rheinverlag, Duisburg-Ruhrort,
Dammstrasse 15/17, bezogen werden koénnen. Beim glei-
chen Verlag kann auch das in diesem Jahr erschienene
Heft Nr. 96 Gber «Ausbauplanungen fiir die Bundeswasser-
strassen im Binnenbereich» bezogen werden, das interes-
sante Einblicke vermittelt.

Abgeschlossen wurde der Kongress, der mit tiber 1200
Teilnehmern ausserordentlich gut besucht war, mit einer
Abendfahrt auf dem Rhein mit dem neuen Passagierschiff

«Loreley». Die bei schonstem Wetter durchgefiihrte Fahrt
gab nicht nur Gelegenheit zu anregendem Gedankenaus-
tausch zwischen den Kongressteilnehmern, sie hat auch
die Schonheit der Rheinlandschaft, die trotz ausserst leb-
haftem Schiffsverkehr ein Bild der Ruhe bot, voll zur Ge!-
tung gebracht. Die Fahrt war verbunden mit der Vorbei-
fahrt der wahrend der Dauer der Tagung zur Schau ge-
stellten Guterschiffe.

3. AUSSTELLUNG UND SCHIFFSSCHAU

Anlasslich der Tagung wurde auf dem Messegelande in
KéIn-Deutz eine grossangelegte Ausstellung flr Binnen-
schiffahrt durchgefiihrt. Zweck dieser imposanten Schau,
an der sich Uber 90 Ausstellerfirmen und Organisationen
aus Deutschland, Belgien, Frankreich, Holland und der
Schweiz beteiligten, war, sowohl dem Fachpublikum als
auch breiten Bevolkerungskreisen den neuesten Stand der
Technik und die Fortschritte auf dem Gebiet der Binnen-
schiffahrt vor Augen zu flihren.

An Hand von Modellen, Schautafeln und Grossfotos
wurde in einem ideellen Teil die Bedeutung des Verkehrs-
tragers Binnenschiffahrt eindrucksvoll zur Darstellung ge-
bracht. Auch hatten Schiffahrtsverbande ihre besonderen
Arbeitsgebiete, Projekte und Probleme augenfallig aufge-
zeigt.

o5 SER

Fig. 3 Schubschiff in Verbindung mit Schubleichter

Fig. 4 Verladeanlagen in einem der vielen grossen Hafenbecken mit
insgesamt 45 km Quailange im Hafen Duisburg-Ruhrort
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In einem industriellen Teil zeigten sodann die ausstel-
lenden Firmen ihre Gerate und Maschinen fiir Schiffsbau,
Hafenanlagen, Werften und Wasserstrassenbau, wie Moto-
ren verschiedenster Grossen, Getriebe, Propeller, Schiffs-
hilfsmaschinen, Sprech- und Radaranlagen, Werftausri-
stungen, Verladekrane usw.

Die Ausstellung zeigte lberzeugend, dass die Schiff-
fahrt in der Lage ist, die von der Wirtschaft geforderten
Transportaufgaben zu I6sen.

Ergénzt wurde die Ausstellung durch eine Schau von
am linken Rheinufer gegentber dem Messegelande veran-
kerten, modernen Giuterschiffen aus verschiedenen Léan-
dern. Die Schweiz war mit dem Schlepper «Unterwalden»
beteiligt, angeblich dem starksten Boot seiner Klasse auf
dem Rhein. Neben Motorschiffen und Spezialbooten waren
auch Schubeinheiten zu sehen. Die Bevoélkerung machte
von der Gelegenheit, alle diese Schiffe zu besichtigen und
sich mit den Schiffsleuten zu unterhalten, regen Gebrauch.

4. BESICHTIGUNGEN

Im Anschluss an die Tagung waren verschiedene Be-
sichtigungen organisiert. Von den gebotenen Mdoglichkei-
ten, wie Grossunternehmung fiir Schiffsmotorenbau, rhei-
nisches Braunkohlenrevier, Schiffshebewerk Henrichenburg
und Duisburger-Ruhrorter Hafen, hat der Berichterstatter
die letztgenannte ausgewahlt. Es bot einen besonderen
Reiz, die zum grossten offentlichen Binnenhafen entwik-
kelte Anlage zu besichtigen, die eine Flache von 10,2 Qua-
dratkilometer umfasst. Das Hafengelande mit seinen 20 Ha-
fenbecken, 45 km Uferlange mit entsprechenden Um-
schlags-, Tank- und Speicheranlagen verfligt tiber ein ha-
feneigenes Eisenbahnnetz von 150 km L&nge. Umgeschla-
gen werden vor allem Kohle, Erz, Eisen, Schrott, Mineral-
6le, Getreide und Futtermittel. Der nach dem Zweiten Welt-
krieg im Jahre 1945 auf rund 1,5 Mio Tonnen zuriickge-
gangene Gesamtumschlag ist bis zum Jahr 1960 wieder auf
18,1 Mio Tonnen angestiegen, hat jedoch die Hoéchstspit-
zen der Jahre 1913 und 1926 mit damals rund 27 Mio Ton-
nen bei weitem noch nicht erreicht.

Etwa 23 Prozent des Umschlages entfallen auf Oel.
Auffallend war, dass in keinem der besuchten Hafenbek-
ken eine Verdlung der Wasseroberflache festzustellen war.
Die Wasserbeschaffenheit war, von blossem Auge vom
Schiff aus beurteilt, nicht besser und nicht schlechter, als
sie der Rhein in der Gegend des Ruhrgebietes mit seiner
dreckig-braunen Briihe leider aufweist.

Schwierigkeiten und Sorgen bereitet den Hafenbehor-
den die fortschreitende Vertiefung der Rheinsohle mit an-

Fig. 5 Ausserst lebhafter Schiff-
verkehr auf dem Rhein im nieder-
rheinischen Industriegebiet

Bildernachweis:
Photos H. Bachofner

geblich etwa 4 cm im Jahresdurchschnitt. Bereits ist in den
Hafenbecken eine Absenkung des Wasserspiegels um rund
2 m zu verzeichnen. Statt einer Vertiefung der Hafenbek-
ken soll versucht werden, das ganze Hafengelédnde durch
sorgfaltig dosierten Abbau von darunterliegenden Kohlen-
vorkommen maoglichst gleichmassig, in einem der Sohlen-
vertiefung des Rheins entsprechendem Ausmass, zum Ab-
sinken zu bringen.

5. RUCKBLICK

Selbst flr einen Verkehrsfachmann, der auch in Fragen
der Binnenschiffahrt gut bewandert ist, wird es schwer
oder gar unméglich sein, eine Prognose zu stellen, ob die
Binnenschiffahrt in der Zukunft im Wettkampf mit allen an-
deren Verkehrstragern ihre heutige Stellung zu behaupten,
oder gar zu verstarken vermag. Auf Grund der an der Ta-
gung erhaltenen Eindriicke kann jedoch festgestellt wer-
den, dass bei den Schiffahrttreibenden der feste Wille
vorhanden ist, durch Rationalisierung, Verbesserung der
Fahrbedingungen auf den Wasserstrassen, Erhohung der
Leistungsfahigkeit von Schiffen und Umschlagstellen, die
Wettbewerbsfahigkeit nicht nur zu erhalten, sondern zu
verbessern. Von wesentlicher Bedeutung hiebei ist die be-
merkenswert positive Einstellung der deutschen Bundesre-
gierung . zur Foérderung der Binnenschiffahrt, wie sie an-
lasslich der Eroffnung der Tagung zum Ausdruck gebracht
worden ist.

In der Ausstellung war auffallend, welch grosse An-
strengungen die EWG-Lander unternehmen, um ihre Was-
serstrassen grdésseren Schiffseinheiten zuganglich zu ma-
chen und die bestehenden Fluss- und Kanalsysteme mit-
einander zu verbinden. Rund um unser Land ist ein frach-
tenglinstiges Wasserstrassennetz im Entstehen begriffen
und zu wesentlichen Teilen bereits vorhanden. Angesichts
dieser Tatsache wird die Schweiz, als rohstoffarmes und
stark industrialisiertes Land, sich gut lberlegen missen,
ob sie im zukunftig zu erwartenden harteren Konkurrenz-
kampf auf die Schiffbarmachung der hiefir in Frage kom-
menden Flisse wird verzichten kénnen. Es wird fir die
Wirtschaft unseres Landes keineswegs belanglos sein, ob
die Schweiz Anteil an der internationalen Binnenschiffahrt
haben wird, oder ob sie von ihr umfahren wird. Impulse
von unseren Nachbarlandern fiir den Einbezug der Schweiz
in das internationale Wasserstrassennetz sind nicht zu er-
warten. Die Schweiz wird sich gegebenenfalls selber dafiir
einsetzen missen. Rasche Entschliisse sind notwendig.

H.Bachofner, dipl Ing.
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