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xxv. Internationaler Schiffahrtskongreß 

Edinburgh 1981 

- 'Thematik . Tendenzen und Schlußfolgerungen -

Dr .-Ing. G. G 1 a z i k 



1. Einleitung 

In Heft 43/1981 dieser Schriftenreihe waren erstmalig Origi­
nalbeiträge von Mitarbeitern der FAS zu internationalen Kon­
gressen, darunter insbesondere zum XXIV. Internationalen 

Schiffahrtskongreß 1977 in Leningr.ad, nochmals in deutsch­
sprachiger Fassung veröffentlicht worden, um sie einem wei­
teren Kreis von Fschleuten zugänglich zu machen. Dabei wurde 
gleichzeitig die Gelegenheit benutzt, die auf dsm Kongreß 
zu den einzelnen behandelten Themen versbschiedeten Schluß­
folgerungen zu publizieren. 

Ausgehend von der Auswertung des Kongresses in Leningrad, de­
ren eines Ergebnis u. a. die eingangs genannte Publikation 
war, wurden von der FAS als korporativem Mi~glied der PIANC+) 
die Vorarbeiten zur Beteiligung mit Beiträgen von Autoren­
kollektiven aus der FAS und anderen einschlägigen ~nstitutio­
nen der DDR zum XXV. Internationalen Schiffahrtskongreß, wel­
cher vom 10. bis 16. Mai 1981 in Edinburgh stattfand, geleistet. 
Auf. diesem Kongreß wurden folgende Themen behandelt: 

Sektion I: Binnenwasserstraßen und -häfen 

1. Neue Mittel fUr den Schutz der Ufer und Sohlen von Wasser­
straßen gegen den Angriff durch Strömungen und Wellen -
einschließlich solcher, die von · Schiffen erzeugt werden. 

2. Methoden zur Erhöhung der Kapazität und Sicherheit von 
Wasserstraßen durch: 

- verbesserten Betrieb 
- den Einsatz von Eisbrechern u •. ä. 

- Nachtschiffshrt. 

3. Verminderung der Sedimentation, Verbesserung und Erhaltung 
der Schiffshrtstiefen in alluvialen Flußläufen durch Kon­
trolle der AbflUsse und der genauen Geometrie. 

. / 

4. (Gemeins~ fUr die Sektionen I und II) 
Integration der Hochsee-, KUsten- und Binnenschiffahrt. 

+) Permanent International Association of Navigation Congresses 
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5. (Gemeinsam fUr die Sektionen I ~d II) 
Der Austausch von Planungs- und Ingenieurtechnologien mit 
Entwicklungsländern und seine Beziehungen zur Verbesserung 
der See- und Binnenhäfen. 

Sektion II: SeewasserstraI3en und -häfen 

1. Entwicklungen auf den Gebieten der Schiffskonstruktion, 
der Bavigationshilfsmittel, der WasserstraI3en und Häfen, 
der Verkehrsabwicklung und der kUstennahen Anlagen mit be­
sonderer Berücksichtigung der Risikoanalyse sowie von 
Sicherheitskriterien bezüglich Transpo~t, LHschen und 
Lagerung flüssiger Güter und Gase. 

2. (Gemeinsam fUr die Sektionen I und II) 
Optimierung der Wirtschaftlichkeit des gesamten Bagger­
zyklus in Beziehung zum erreichten Nutzen (praktische Bei­
spiele). 

3. Beue 'Entwicklungen bei Güterumschlag-Systemen und -Aus­
rüstungen mit besonderem Bezug zum Entwurf und zur Aus­
legung von Hafenein;ichtungen. 

4. Entwurf und Konstruktion von Hafeneinrichtungen sowie An­
ordnung von Kai-Plattformen, welche für Schwerlastgüter 
auf nachgiebigem Baugrund bestimmt sind, unter Anwendung 
neuer Techniken. 

5. Durch Hafenbauwerke verursachte Küstenerosion und Abhilfe­
maßnahmen. 

Bachstehend sind die zum XXV. Internationalen Schiffahrtskon­
greI3 eingereichten und in den KongreI3berichten verBffentlich­
ten DDR-Beiträgen mit ihren englischen Originaltiteln (unter 
Angabe der Sektion und Themengruppe) zusammengestellt: 

FUEHRER, M., RÖMISCH,' K., ENGELKE,G. (S. -- I-1) 
Criteria tor dimensioning the bottom and slope protections and 
for applying the new methods of protecting navigation canals. 

FRÖHLICH, J., KLUSSENDORF-MEDIGER, J. (S. I-2) 
lIanoeuvring problems of large pushtows in canals. 
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ECKERT, P. , GLAZIK, G., THIELER, H. (5. 1-3) 
Contribution to adetermination of river bed variations by 
means of hydraulic and mathematical models for maintaining 
the navigation depth. 

SCHARNOW, U. (5 . 1I-1) 
Manoeuvring display of the probable ship motion as a basis 
for deciding the following manoeuvres in a limited sea-area. 

KUNZELMANN, H., SCHÄFFNER, H.-J. TÖLLE, L. (5. 1I-4) 
Lateral loading tests with different systems of steel 
dolphins. 

Im vorliegenden Heft werden diese Beiträge, teilweise in über­
arbeiteter bzw. erweiterter Form, in deutschsprachiger Fas­
sung veröffentlicht. 

2. Internationale Tendenz der wissenschaftlich-technischen 
Entwicklung auf dem Gebiet der Binnen- und Seewasserstras­
sen sowie -häfen 

Die in insgesamt 11 Bänden gedruckt vorliegenden Kongreßbe­
richte vermitteln eine Fülle neuester Erkenntnisse, deren 
Vielfalt hier keine ins einzelne gehende Darstellung erlaubt. 
Zum Schluß dieses Beitrages werden jedoch wiederum die Schluß­
folgerungen des Kongresses abgedruckt, die eine gute über­
sicht tiber die Schwerpunkte der jeweiligen Themengruppen ver­
mitteln • 

. Schon die Auswahl der in das Kongreßprogramm aufgenommenen The­
men ist in gewissem Sinne eine Widerspiegelung internationaler 
Tendenzen, zumindest aber international aktueller AUfgaben. 
Auf Grund des repräsentativen Charakters des Kongresses läßt 
schließlich die zusammenfassende Auswertung der Themengruppen 
internationale EntwiCklungstendenzen erkennen. 

Bereits im eingangs genannten Heft 43 war dargelegt worden, 
dRß der Schwerpunkt der Arbeiten der PIANC ·traditionell au~ 
ingenieurtechnischem Gebiet li~~, wobei der Verkehrswasser­
bau im Vordergrund steht. Die Komplexität der Aufgaben funr~e 
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aber auch zur Einbeziehung betriebstechnischer und ökonomi­
scher Probleme.' Diese Charakterisierung trifft auch weiter­

hin zu. Während jedoch bisher die beiden jeweils auf den Pro­

grammen der Internationalen Schiffahrtskongresse stehenden 
Sektionen Binnen- und Seeschiffahrt genannt wurden, führen 

.sie seit dem Kongreß 1981 in Edinburgh die Bezeichnungen Bin­
nenwasserstraßen und -häfen sowie Seewasserstraßen und -häfen, 
was ßen fachlichen Inhalt besser zum Ausdruck bringt . 

Ergänzend zu den abgedruckten Schlußfolgerungen als offiziel­

lem Kongreßmaterial wird nachstehend versucht, aus der Kon­
greßauswertung tiber die Einzelthemen hinaus zu verallgemei­
nernde .Tendenzen im Verkehrswasserbau in Form einiger Thesen 
darzustellen: 

1. Erhöhungen der Kapazität der Wasserstraßen sind auch ohne 

größere Ausbauarbeiten durch effektive Maßnahmen der Ver­
kehrslenkung möglich. 

2. Zur Erhöhung der Kapazität und Sicherheit der Wasserstraßen 
ist ein System von aufeinander abgestimmten Maßnahmen zu 
realisieren. 
Zur Leistungssteigerung der Binnenschiffahrt wird im Interes­
se der Effektivität folgende Reihenfolge für zweckmäßig er­

achtet: 

- Maßnahmen, die keine Austauarbeitan erfordern - insbeson­
dere verkehrsorganisatorischer Art (einschließlich Na cht­
schiffahrt), Verbesserung der Ausbildung der Schiffsbe­
satzungen (insbesondere in neuen' Technologien). 

- Maßnahmen an Bord der Schiffe ' (z ~ B. Verbesserung des Ma­
növrierverhaltens) sowie Verbesserungen der Hilfe für die 

Schiffe von außen (z. B. durch Einsatz von Bugsierern, 
Eisbrechern und Treidel- bzw. Spillanlagen). 

- Ausbaumaßnahmen an den Wasserstraßen mit_ der Priorität der 
Erkennung bzw. Ermittlung und Beseitigung von Engpässen 

und Unfallschwerpunkten sowie Einrichtungen zur Minimie­
rung der Warte- und Schleusungszeiten. 
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3. Wenn bei dem fUr den nächsten Internationalen Schiffahrts­
kongreß wiederum im Programm enthaltenen Thema der ErhBhung 
der Leistungsfähigkeit bestehender Binnenwasserstraßen die 
Be'deutung der Planung sowie der Entwurfs- und Bautechnologlen 
besonders betont wird, so wird damit deren Spezifik gegen­
Uber Neubauvorhaben bewertet; daraus ergibt sich die Notwen­
digkeit einschlägiger forschungsmäßiger Vorleistungen. 

4. Da FlUsse wesentliche Bestandteile des Binnenwasserstra8en­
netzes sind, ist trotz oder gerade wegen der Schwierigkeit, 
ihre natilrlichen Regime' fUr die wirtschaftliche Nutzung zu 
beherrschen, den wissenschaftlichen Grundlagen des Flußbaues 
sowohl im Interesse der Schiffahrt und anderer Wassernutzun­
gen sowie unter Berücksichtigung des Umweltschutzes stärkere 
Beachtung zu schenken. 

5. Die Frage der sicheren Bemessung und darauf basierenden kon­
struktiven Entwicklung von Uferbefestigungen fUr Wasser­
straßen ist ' weltweit aktuell. Zur effektiven Lösung sind 
weitere Grundlagenforschungen notwendig. 

6. Die Entwicklung kombinierter Fluß-See-Transportsysteme ge­
winnt ständig an Bedeutung. 

7. Die Wirtschaftlichkeit des Baggerprozesses ist sowohl im 
Binnen- als auch Seesektor durch Einsatz neuer Baggertech­
nologien und wissenschaftliche Fundie.rung des Umfangs der 
Arbeiten zu erhöhen. 

8. Die verstärkte wirtschaftliche Nutzung der KUstenregionen 
macht es erforderlich, die für Projektierungsarbeiten not­
wendigen Grundlagen sowohl bezUglich des Sedimenttranspor­
tes als auch der bodenmechanischen Probleme fUr Ilauwerks­
gründungen durch entsprechende Grundlagenforschungen zu 

schaffen. 

9. Sntwicklung und Anwendung probalistischer Entwurfsmethoden 
(Wahrscheinlichkeits- und Risikobetrachtungen) mit dem Ziel 
sowohl der exakteren Ermittlung bzw. Bewertung der Bau- . 
werkssicherheit als auch der Einsparung an Gesamtkosten 
(Dau und Unterhaltung). 
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10. Verstärktes Bemühen nichtstaatlicher internationaler 
Fachorganisationen (z. B. PIANC, IAHR, ICID) zur Zusam­
menarbeit mit Entwicklungsländern auf dem Gebiet der Hydro­
technik. 

Betrachtet man dia einleitend gegebene übersicht der Themen 
des Kongresses, ist festzustellen, daß sie fast ausnahmslos 
von beachtlicher Bedeutung für die weitere Entwicklung sowohl 
der Binnenschiffahrt als auch der Seeverkehrswirtschaft der 
DDR sind. Stellt man diesem Programm und den vorstehenden Dar­
legungen die Thematik der im vorliegenden Heft veröffentlich­
ten DDR-Berichte zu dem Kongreß gegenüber, so wird deutlich, 
daß diese nicht nur zu wesentlichen der behandelten The:men­
komplexe substantielle Beiträge lieferten, sondern weitgehend 
auch den herausgearbeiteten internationalen Tendenzen entspre­
chen. Dies spiegelt sich auch in einer größeren Zahl durchweg 
positiver Stellungnahmen bzw. Anfragen seitens der Generalbe­
richter sowie Diskussionsteilnehmer wider sowie in der Nominie­
rung des Autors des vorliegenden Beitrages für eine der Redak­
tionskommissionen der Schlußfolgerungen . 

In einer der Empfehlungen des XXV. Internationalen Schiffahrts­
kongresses wird zusammenfassend festgestellt, daß kontinuier­
liche Forschung auf allen Gebieten des Wasserstraßenwesens not­
wendig ist, um mit den steigenden' Anforderungen Schritt halten zu 
können und daß ein entsprechender internationaler Erfahrungsaus­
tausch dieses Annegen f'ördern sollte. Mit un'seren Kongreßbei­
trägen haben wir einerseits - wie vorstehend dargelegt - diesem 
Anliegen entsprochen. Andererseits verbinden mit dieser Fest­
stellung Herausgeber und Autoren des vorliegenden Heftes die 
Hoffnung, daß diese Publikation eine weitere Auswertung und 
Nutzung der Kongreßmaterialien für die Entwicklung der Binnen­
und Seeschiffahrt der DDR fördern möge. 
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3. Schlußfolgerungen des rAV. Internationalen Schiffahrts­

kongresses 

Im Ergebnis der Internationalen Schiffahrtskongresse werden 
sogenannte "Schlußfolgerungen" formuliert, die eine Synthese 

der eingereichten Beiträge, der Generalberichte ubd der Dis­

kussion zu den jeweiligen Kongreßthemen darstellen. 
Nachfolgend werden die (in deutscher Sprache durch "den Ver­
fasse r als Arbeit sübersetzungen erarbeiteten) Schlußfolgerun­

gen des XXV. ~nternationalen Schiffahrtskongresses (Bezeich­

nung der einzelnen Themen siehe Ubersicht in Abschnitt 1.) 

a.bgedruckt , um sie einem größeren Kreis von Fachleuten be­

kannt zu machen. 

Sektion I, Thema 

1. Künstliche und natürliche Wasserstraßen sind ein wesent­
liches Element der gegenwärtigen Umwelt. Daraus folgt, daß 
jede wichtige neue Baumaßnahme oder Veränderung an vorhan­

denen Bauwerken hinsichtlich ihres Einflusses auf die Um­
welt untersucht werden muß. 

Diese Untersuchung muß alle Gesichtspunkte der Auswirkung 

der vorgesehenen Baumaßnahmen sowohl auf die humane ale 
auch die natürliche Umwelt berücksichtigen. In diese Unter­

suchung sind die ökologischen unp hydrologischen Effekte 

sowie mögliche weitere negative Auswirkungen einzubeziehen. 
Es wird empfohlen , diese ·Untersuchung unter Mithilfe von 

Fachleuten aller einschlägigen Disziplinen durchzuführen. 

2. Die Ausführungs- und Unterhaltungskosten einer Wasserstraße 
werden in hohem Maße durch die Uferschutzbauwerke beein­
flußt. Es ist daher ratsam, diese Bauwerke sowohl im Grund­
riß als auch im Querschnitt auf solche Abschnitte zu begren­
zen, welche am meisten der Beschädigung ausgesetzt sind, 
z. B. die Außenseiten von Krümmungen sowie Bereiche, wo 

Schiffe manövrieren und wo der Angriff von Strömungen oder 

Wellen am intensivsten 1st. 
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Um die kostengünstigsten Systeme zu entwickeln wird empfoh­
len, soweit es mögl'icb ist, örtlich vorkommende oder Abfall­
Materialien zu nutzen. Ferner kann die Anpflanzung geeigne­
ter Vegetation die Kosten weiter vermindern und eine hin­
sichtlich der Umwelt akzeptable Lösung gewährleisten. 

3. Besondere Bedeutung ist den Auswirkungen fluktuierender 
Wasserdrücke auf die Stabilität der Böschungen sowie der 
Sohle der Wasserstraßen beizumessen. Hierzu gehören z. B. 
die freie Wasseroberfläche der Wasserstraße unter dem Ein­
fluß des Schiffahrtsbetriebes oder Änderungen des Abflus­
ses und des Wasserspiegelniveaus unter Berücksichtigung 
der speziellen örtlich anstehenden Bodentypen . 

Wo Durcbströmungen zur Wasserstraße hin oder von dieser 
fort nicht zwangsläufig erforderlich sind, ist es wesent­
lich , Schutzsysteme vorzuseben, in welche ein wirksames 
Filter einbezogen ist. Dieses Filter muß den Durchtritt 
von Klarwasser ermöglichen sowie vor Materialverlust in 
der Sohle und in den Böschungen durch innere Erosion 
schützen . 

4. Es wird empfohlen, beim Entwurf neuer Uferschutzsysteme 
(einschließlich sogenannter starrer bzw. fester Systeme) 
au~reichende Flexibilität vorzusehen, damit sie vorberzu­
sehenden langfristigen Bodenbewegungenfolgen können. 

5. Der PIANO wird vorgeschlagen, daß das Ständige Technische 
·Komitee I eine Untersuchung durchführt, inwieweit durch 
Anwendung wahrscbeinlichkeitstheoretischer Entwurfsmetho­
den Einsparungen bei den Gesamtkosten fUr Uferschutzbau­
werke erreicht werden können. Dies schließt ein, daß ein 
kalkuliertes Risiko der BeschädigUllg bestimmter Elemente 
des Schutz systems akzeptiert wird. 
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Sektion I. Thema 2 

1. Die Nutzung der Wasserstraßen fUr den Gütertransport nimmt 
in allen Ländern zu . Obwohl die Kapazität der Wasserstras­
sen sowohl durch geringfügigere als auch bedeutsame Maßnah­
men gesteigert wurde ist zu folgern, daß zusätzliche Ver­
besserungen bezüglich Kapazität und Sicherheit erforderlich 
sind'. 

2. Es ist zu folgern, daß zur Verbesserung sowohl der Kapazi­
tät als auch der Sicherheit eine Systemlösung für den Be-
trieb eines 
den sollte. 
gen aus der 

Flusses oder Wasserstraßennetzes angewendet wer­
\ 

Verbesserungen müssen dElm "eeesp"-Test (AnkUrzun-
englischen bzw. französischen Sprache) entspre-

chen, d. b. sie müssen 

- ökonomisch 
- umweltmäßig 
- energiewirtscbaftlich 
- sicberheitsmäßig und 

politisch 

akzeptabel sein •. 

·3. Zur S~eigerung der Kapazität sollten die nacbstehende'n Maß­

nahmen verfolgt werden: 

- erstens Verbesserung der aUßerbalb der Infrastruktur lie­
genden Teile des Wasserstraßen systems sowie der Schleusen­
ausrüstung, und zwar: Navigationshilfsmittel für alle 
Typen, Kommunikat10naeinrichtungen wie Verkebrslenkung 
und -information, Eiskontrolle, Beleuchtung; 
wo es zweckmäßig 1st, sollte die Datenverarbeitung mit 
Hilfe von Computern und die sofortige Weiterverm1ttlung 
der Ergebnisse angewendet werden 

- zweitens Verbesserungen an Bord der Schiffe, welche so­
wohl die Kommunikations- und Navigationsausrüstungen als 
auch das Manövrierverhaltens einschließen 
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- drittens - soweit notwendig - Verbesserung der Hilfe 
für die Schiffe von außen durch Stellung von Lotsen, 
Schleppern, Stoßbooten, Schubbooten, Eisbrechern und 
Seiltreidel- bzw. Spillanlagen 

- Tier~ns Verbesserung der Ausbildung der Besatzungen 
in der Beherrschung neuer Technologien und Gewähr­
leistung der exakten BerUcksichtigung aller Aspekte 
des humanen Faktors 

- fünftens angemessene BerUcksichtigung des Transports 
gefährlicher Güter auf den Wasserstraßen. 

4. Sofern Verbesserungen der Infrastruktur betrachtet werden, 
sind nachstehende Folgerungen zu beachten: 

- erstens sollte die Priorität der Erkennung bzw. Ermitt­
lung und Beseitigung von Engpässen gelten 

- zweitens Minimierung der Wartezeiten durc~ Vorsehen 
zweckdienlicher Abstände zwischen den Schleusen 

- drittens sollten zur ErhBhung der Sicherheit sowie zur 
Erleichterung der Schleusung geeignete Abmessungen der 
Schleusenkammern und gute Grundrißanordnungen der Schleu­
seneinfahrten bzw. -vorhäten sowie Schleusenbetriebsan­
lagen vorgesehen werden, gleichzeitig vorbeugende Maß­
nahmen zur Vermeidung negativer Auswirkungen der Schleu­
sungswellen (Schwall und Sunk) in Wasserstraßen insbe­
sondere mi,t kleineren Abmessungen. 

5. Bei der Anwendung von Systemlösungen sollten alle äußeren 
Umstände berücksichtigt werden, die das System beeinflus­
sen, insbesondere: 

- Verkehrsumleitungen zur Verminderung von Stauungen (so­
weit möglich) 

- Vereinfachungen des Schleusungsprozesses 
- Verkehrsregelungen 

Minimierung von Leerfahrten dttrch entsprechenden Infor­
mationsaustausch. 
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6. Permanente bzw. kontinuierliche Forschung auf allen Ge­
bieten des Wasserstraßenwesens ist notwendig, um mit den 
steigenden Anforderungen Schritt halten zu können. Hin­
weise auf Forschungsvorhaben, welche dem Ständigen Tech­
nischen Komitee (PTC) zu übermitteln sind, sollten Doppel­
arbeit vorbeugen und eine geeignete Publikation bemerkens­
werter abgeschlossener Forschungsarbeiten im PIANC-Bulle­
tin oder eine andere ähnliche Veröffentlichung ermöglichen. 

Sektion I , Thema 3 

1. Die Ziele jeder vorgesehenen Verbess~rung der Wasserstras­
sen müssen klar spezifiziert werden , wobei die grundlegen­
den Parameter wie Mindesttiefe, Fahrwasserbreite, kleinster 
Krümmungsradius, maximale Fließgeschwindigkeit und Wasser­
spiegellagen usw. festzulegen sind. 

2. Der detaillierten Betrachtung einer Verbesserung der Schiff­
fahrtsbedingungen eines Flusses sollte eine sorgfältige 
Analyse historischer Daten vorausgehen, damit das natürli­
che Regime und dessen Veränderungen festgestellt werden 
können. 

3. Es ist erforderlich, umfangreiche Naturdaten zu sammeln, 
welche Wasserspiegellagen, Flußbettpeilungen, Fließgesehwin­
digkeiten, Sedimenttransport und ökologische Daten sowohl 
für normale als auch extreme Abflüsse umfassen. 

4. Zur Vorausbestimmung der Auswirkungen einer Verbesserung 
der Schiffahrtsbedingungen ist in der Regel die Anwendung 
physikalischer oder mathematischer Modelle oder auch bei­

der gemeinsam erforderlich. 

5. Bauwerke zur Flußregelung umfassen Uferbefestigungen (in 
der Regel die erste Phase), Buhnen (um an bestimmten Stel­
len Anlandungen zu erzielen und andererseits die Strömung 
zu konzentrieren), Längswerke und Dämme (um die Bildung von 
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Nebenarmen zu verhindern). Leichte Flußregelungsbauwerke 
vli"e Leitwände an der Sohle oder der Wasseroberfläche kön­

nen genutzt werden, um unerwünschte Sohlengestaltungen in 
Flüssen 'mit geringem Gefälle und feinkörnigem Bett zu kor­
r iegieren. 

6. Insbesondere wenn es Zweifel an der Größe der Auswirkungen 

der angestrebten Verbesserungen gibt , ist ein schrittwei­
s er Ausbau - verbunden mit sorgfältigen Beobachtungen _ 
empfehlenswert. 

Sand- und Kiesgewinnung kann ein Weg der Unterhaltungs­
baggerungen sein, vorausgesetzt das Material wird an der 

r ichtigen Stelle und in der richtigen Menge entnommen. 

Es wird empfohlen , zu starken Baggerungen vorzubeugen, 
was zum Tauchtiefenverlust an anderen Stellen sowie zu 

physikalischen und ökologischen Schäden, die durch das 
Abainken des Wasserspiegels verursacht werden, führen 

kann. 

7. Durch'Flußregelungen kann die Wasser- bzw. Tauchtiefe nur 
bis zu einer bestimmten Grenze erhöht werden. Wenn diese 

überschritten werden soll, sind Flußkanalisierungen, d. h . 
Errichtung von Wehren und Schleusen, erforderlich. 

8. Es ist eine ganze Reihe von Möglichkeiten zur Verbesserung 
der Schiffahrtsbedingungen vorhanden. Für jede mögliche 
Lösung ist eine sorgfältige Analyse aller wesentlichen 

Kosten und Nutzeffekte (einschließlich sozialer und ökolo­
gischer Effekte) anzustellen. Diese 8011 beinhalten: 

- Einschätzung und Vergleich der Kosten für periodische 

Unterhaltungsbaggerungen und Flußregelungen 

- Untersuchungen, ob es durch die Nutzung von Zwischenla­
gerungen oder nur teilweise abgeladene Schiffe überhaupt 

erforderlich ist, die volle Tauchtiefe in Niedrigwasser- , 

zeiten zu g~währleisten. 

9. Es ist wich tig , sowohl technische als aucb ökonomische Un­

tersuchungen durchz uführen , um die optimale Tauchtiefe zu 
bestimmen. 
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Sektion I. Thema 4 

Die gegenwärtige Weltwirtschaftssituation bietet Motivationen 
fUr die Reduzierung der Tran'sportkosten. Binnenwasserstraßen 

werden wegen der Energiewirtschaftlichkeit verstärkt genutzt 
werden. Bezüglich der Integration der Hochsee-, Küsten- und 
Binnenschiffahrt ist die Reduzierung der Umschlagskosten sehr 
bedeutsam. 

Diese Bewertung der Situation hat zahlreiche Verflechtungen 
der folgenden Kategorien: 

- technische Maßnahmen 
- Gesetzgebung 
- sozial-ökonomische Fragen. 

1. Es ist notwendig, Einheiten-Ladungssysteme zu fördern, wel­
che in Bezug auf allgemeine Frachten Palettisierung, Con­
tainerisation, Ro-Ro- und Leichterträger-S,chiffe ein­
schließt • 

. Eine vollständige Integration der KUsten- und Flußschiff­
fahrt wird ermöglicht entweder durch Seeschiffe, welche Bin­
nenwasserstraßen befahren können oder durch Binnenschiffe, 
welche für den Einsatz in Gewässern mit teilweisen Seebe­
dingungen geeignet sind • 

. Sicherhei tsUberlegungen machen es erforderlich, Vorsorge 
zu treffen für 
- ein sicheres Netz von Seewasserstraßen bzw. Routen 

- Schutzhäfen 
- Wind- und Wasserstandsvorhersage. 

Wenn man eine gewisse Ubereinstimmung der Abmessungen der 
Schiffe und der Auswirkungen auf bauliche Anlagen betrach­
tet, ist das "Baukasten-System" besonders angemessen. 

2. Die Ubereinstimmung der See- und Binnenwasserstraßensysteme 
ist sehr wichtig im Hinblick auf Betonnung und Befeuerung 
sowie Schiffahrtsrecht. Eine bestimmte Vereinheitlichung 
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der Navigationshilfsmittel ist ebenfalls wUnschenswert. 

Es ist sehr wichtig, die zur Gewährleistung der Sicherheit 
in Häfen und Hafenzufahrten erforderlichen Maßnahmen vorzu­
bereiten. 

3. Die Integration der See- und Binne~schiffahrt ruft grund­
legende Probleme der Planung und des Betriebs hervor, wel­
che analysiert und gelöst 'werden mUssen. Zum Beispiel be­
gUnstigt sie die Anlage industrieller Entwicklungegebiete 
und zugehöriger Siedlungsgebiete längs der Wasserstraßen, 
abseits von bestehenden Industriekonzentrationen. 
Binnenwasserstraßen haben zahlreiche Funktionen. Das Ver­
hältnis der Kosten, welche der Schiffahrtsfunktion zuge­
ordnet sind , sollte gerecht und real sein, um nicht die 
Tarife ansteigen zu lassen, was von der Integration der 
Hochsee-, KUsten- und Binnenschiffahrt abhalten wUrde. 
Bei sehr ausgedehnten Wasserstraßen systemen kann das Um­
laden in spezielle Binnenschiffe weiterhin ökonomisch 
sein, aber jeder Einzelfall muß besonders untersucht wer­
den. 

Sektion I. Thema 5 

1. Es ist eine internationale Verpflichtung, die Entwicklungs­
länder dabei zu unterstUtzen, den Erfordernissen zu ent­
sprechen, die in Zusammenhang mit der Anwendung der moder­
nen Technik auf sie zukommen. Diese Verpflichtung ist 
durch die PIANC erkannt und als ein zentraler Faktor bei 
der Festlegung ihrer Aktivitäten akzeptiert worden. Im 
Mittelpunkt dieser BemUhungen muß eine weitaus wirksamere 
ausgedehnte Kommunikation stehen, um sicherzustellen, daß 
alle Länder und insbesondere Entwicklungsländer von der 
Organisation und ihren Möglichkeiten Kenntnis erhalten. 

Das Komitee fUr Entwicklungsländer (PCDC) ist zweifellos 
das hauptsächlichste PIANC-Organ, welches auf diesem Ge­
biet arbeitet. Aber die Organisation muß zusätzliche Wege 
suchen, um eine größere Beteiligung von Entwicklungslän­

dern zu sichern. 

19 



2. Den Entwicklungsländern wurde nur eine relativ kurze Zeit­
spanne gewährt, um ihre See- und Binnenhäfen auf ein mo­
dernes Standard-Niveau zu bringen. Sie sind daher von 
einer engen Kooperation mit Industriestaaten abhängig. 
Es liegt im Interesse der Entwicklungsländer , daß diese 
Kooperation nicht die Form eines unkritischen Kopierens 
annimmt, sondern sie sollte auf von den betreffenden Ent­
wicklungsländern festgelegten Strategien basieren , wobei 
deren individuelle Besonderheiten und Erfordernisse zu 
berücksichtigen sind. 

3. In den meisten Entwicklungsländern ist ein hoher Grad der 
Beschäftigung örtlicher Arbeitskräfte sowie des Einsatzes 
örtlicher Materialien hervorzuheben 9 gleichfalls von In­
s,tallationen und Ausrüstungen, welche relativ einfache 
Handhabungsmethoden und ein Minimum an Unterhaltung er­

fordern. 

In einigen Regionen müssen HäfeTJ vor el.nem Hintergrund 
vergleichsweise geringer Industrialisierung geplant wer­
den. Jedoch sollten sie in einer solchen Weise geplant 
werden, daß zukUnftig höhere M~chanisierungsgrade mög­
lich sind. 

4. Personal aus den Entwicklungsländern sollte in allen Pha­
sen der Entwicklungsplanung und der.en Realisierung aktiv 
mitwirken, um auf diese Weise "von innen heraus" mit den 
Einrichtungen vertraut zu werden. Perner ist in vielen 
Fällen eine spezielle Ausbildung von Personal auf allen 
Ebenen eine notwendige Voraussetzung,um eine erfolgrei­
che Planung der Einrichtungen zu ermöglichen , welche so­
weit als möglich durch örtliches Personal erfolgen soll­
te. 

20 



Sektion 11, Thema 1 

Das Ansteigen des Seetransportes von verf~üssigten Gasen ist 
ein relativ neues Phänomen. Die PIANC ist durch ihre verschie­
denen Organe ausserordentlich gut geeignet , um als ein konti­
nuierliches internationales Forum zu wirken, auf dem Ansichten 
bzw. Erfahrungen. der i n diese Aktivitäten einbezogenen Länder 
ausgetauscht werden können . 

1. Der Entschluß der PIANC zur Bildung einer Arbeitsgruppe 

zum Studium der Probleme des Transports und Umschlags ge­
fährlicher Güter wird begrüßt , und die Sektion 11 weist 
nachdrUcklich darauf hin , daß zahlreiche Gesichtspunkte 
dea Transports und Umschlags flüssiger Gase Teil der Uber­
legungen der Arbeitsgruppe sein sollten. Die Organisation 
sollte gemeinsam mit anderen einschlägigen Körperschaften 
auf ein größerea Verständnis der Kriterien hinwirken , wel­
che die Standortwahl von Seehäfen für den Umschlag ver­
flüssigter Gase beeinflussen sowie insbesondere auf einen 
größeren Austausch von Meinungen und Informationen zwi­
scben allen Teilen der Industrie und ' mit ihr verbundener 

Körpersc~afteno 

2. Eine wirkungsvolle Betriebsführung im Verkehrswesen ist ein 
wichtiger Beitrag zur Sicherheit. Die internationale Uber­
einstimmung der Betriebsprozesse im Seeverkehr als eine 
Gr11Ddlage 'für örtliche Anordnungen sollte gefördert werden. 

3. Es ist festzustellen, daß bereits beachtliche Aktivitäten 
existieren hinsichtlich der Definition und Abstimmung der 
erferderlichen Daten fUr Risikoanalysen und andere Beur~ 
teilungen, welche den Schitfsentwurf, die Standortwahl von 

"Halfen und die Planung von Zufahrtskanälen betreffen. Di~ 
OrianisAtion sollte sich mit diesen Aktivitäten durch 
die ~rbeit8gruppe oder auf irgend einem anderen Wege be-
1' .... n, der hilfreich sein wird fUr die Absicht, auf lange 
Zeit gesehen die wünschenswerte internationale Standardi-
aierung'und Ubereinstimmung auf wirkungsvollem Niveau zu 

erreichen. 
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Sektion 11. Thema 2 

Die Erhaltung der erforderlichen Tiefen in Zufahrtekanä1en 
und Becken unter Beachtung der Wirtschaftlichkeit iet ein be­
deutsamer Faktor des Hafenbetriebes. 

In den kommenden Jahren wird ein programmierter Baggereinsatz 
sowie automatische Datenverarbeitung zunehmend Anwendung fin­
den. 

Jedoch sind mehr Forschungsarbeiten notwendig auf dem Gebiet 
der schnellen DatenUbertragung und -verarbeitung, so daß eine 
wirkungsvolle RUckkopplung während der AusfUhrung der Arbei­
ten möglich ist. 

Umfangreiche Forschungen bezUg1ich des gesamten Bagger-Zyklus 
sind erforderlich mit dem Ziel, seine Wirtschaftlichkeit und 
Zuverlässigkeit zu verbessern. Diese Forschungsarbeiten soll­
ten beinha1 ten: 

a) Verhalten des Bodenmaterials und Deponie von Material un-
ter Bezugnahme auf hydraulische Mechanismen 

b) Auswahl von AusrUstungen 
c) Methoden der AusfUhrung des gesamten Zyklus 
d) Auswirkungen auf die Umwelt 
e) Langzeitwirkungen der Baggerung und Deponie. 

Gemeinsame Nutzung von Baggern durch mehrere Häfen kann ökonomi­
sche Vorteile bringen und sollte bei geeigneten Bedingungen 
sorgfältig Uberlegt werden. 

Es besteht die Notwendigkeit, klare Kriterien zu erarbeiten 
sowie Verständnis zu haben von der Bedeutung von Normen fUr 
die AusfUhrung von Baggerarbeiten und die Deponie des gebag­
gerten Materials. 

Die Deponie des gebaggerten Materials entweder auf offener 
See oder auf Land läßt wichtige Fragen aufkommen bezUglich 
Gesetzgebung, BOdennutzungsplanung, Umweltschutz und Ökono­
mie. Strategien, welche nicht alle diese Faktoren richtig 
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berücksichtigt haben, kijnnen ernsthafte Probleme hervorru­
fenl dies ist ein Gebiet, welches sorgfältige Untersuchungen 
erfordert. 

Die Konzeption der "Scbiffabrts-Tiefe" in Gebieten, wo der 
Seeboden aus Schlamm mit flüssiger Konsistenz besteht, kann 
zu bedeutenden Kosteneinsparungen bei Unterhaltungsbaggerun­
gen fUhren. 

Sektion II. Thema 3 

1. Es ist wichtig, daß der Planung und konstruktiven Durch­
bildung von Häfen angemessene Forschungsarbeiten und Pro­
jektstudien vorausgehen. 

2. Diese vorbereitenden Aktivitäten sollten u. a. Beziehung 
haben zu: 

- der Notwendigkeit der Vereinbarkeit Bowohl mit dem Trans­
portsystem als Ganzem als auch hinsichtlich verschiede­
ner Häfen und Länder 

- der Tatsache, daß es oft echte Probleme gibt bezüglich 
der Unterhaltung und richtigen Nutzung moderner Anlagen 
und AusrüstUngen, obwohl es wUnsc~enswert ist, daß Ha­
fenanlagen sowohl in Entwicklungsländern als auch anders­
wo in der Welt nach modernen Maßstäben geplant werden 
sollten 

- der Konzeption "geeigneter bzw. angemessener Technik" 
- dsn Erfordernissen der Energiewirtschaftlichkeit 
- der Berücksichtigung der Umwelt 
- Bodennutzungskonzeptionen, wobei nicht nur der Bodenbe-

darf fUr die Anlage des Hafens sondern auch für mittel­
und langfristige landsei tige Erweiterungen zu berück-" 
sichtigen ist 

- nationalen oder regionalen ökonomischen und sozialen 
Folgeerscheinungen. 
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3. Es ist zu erwarten, daß auch weiterhin Gestaltung und Be­
trieb der Schiffe das Schrittmaß angeben werden, auf wel­
ches die Betreiber von Hafenanlagen reagieren müssen. Je­
doch liegt weiter die Notwendigkeit vor zu verstärkter 
Konsultation und Kooperation zwischen den Fachkreisen auf 
der einen Seite, die für die Konstruktion, Navigatio~ 
und Betriebsführung von Schiffen zuständig sind und an­
dererseits denjenigen für die Planung und den Betrieb von 
Häfen. 

Sektion II. Thema 4 

1 . Die dem Kongreß vorgelp-gten Beiträge bezogen sich mehr auf 
die Bearbeitung des Baugrundes als auf Entwurfs- und Kon­
struktionsprobleme zur Anpassung an schwierige Bodenbedin­
gungen. Nichtsdestoweniger ist aber auch klar , daß beacht­
liche Fortschritte erzielt wurden beim Entwurf solcher Bau­
werke, bei denen Techniken wie Membran-Wände bzw. -Platten 
genutzt werden, wobei eine verstärkte Wechselwirkung zwi­
schen Baugrund und Bauwerk erreicht wird. 

2. Die Bearbeitung schlechten Baugrundes kann sich erstrecken 
von der vollständigen Entfernung des schlechten Bodens und 
dessen Ersatz durch besseren Boden (sogenannte Bodenersatz­
verfahren) bis hin zu ausgeklügelten Verdichtungsprozessen 
des schlechten Bodens. Es wird empfohlen, alle Alternati­
ven sorgfältig zu durchdenken, so daß die geeignete Metho­
de übernommen werden kann. 

3. Normalerweise erfordern die Verfahren eine genaue Erkundung . 
der Baugrundbedingungen, und es wird dringend empfohlen, 
da8 die Verantwortlichen ausreichende. Kapazitäten ansetzen, 
um in der Lage zu sein, detaillierte geotechnische Untersu­
chungen vor Ort durchzuführen. Mehr Aufmerksamkeit sollte 
der kritischen Uberprüfung angewendeter Verfahren durch 
Beobachtung des Bauwerksverhaltens gewidmet werden, damit 
die Eignung dieser Verfahren überprüft und sie erforderli­
chenfalls modifiziert werden können. 
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4. Es.wird empfohlen , solche Untersuchungen sorgfältig kontrol­
lieren oder beobachten zu lassen durch diejenigen Ingenieu­
re, welche für die Projektierung verantwortlich sind, und 
die Baugrundingenieure sollten vollständig informiert sein 
Uber die GrUnde fUr die Untersuchung sowie liber die benö­
tigten bodenmechanischen Daten. 

5. Es ist wichtig, richtig einzuschätzen, daß die Bearbeitung 
des Baugrundes und Bodenersatzverfahren viel Zeit bean­
spruchen können und daß dies ein Element ist, welches bei 
allen ökonomischen Einschätzungen berlicksicbtigt werden 

sollte. 

Sektion II. Thema 5 

1. Die zum Thema vorgelegten Kongreßbeiträge, die Diskussion 

und die Einschätzungen des Generalberichtes begrlinden klar 
die Notwendigkeit, einen m~ßgeblichen Ubersichtsbericht 
("state-of-art") des internationalen Standes flir die Be­
nutzung durch Entwurfsingenieure zu schaffen. Dieses Doku­
ment sollte in drei Abschnitten die besten verfUgbaren Hin­
weise enthalten : 

a) Verfahren zur Sicherung der Informationsbedlirfnisse, 
einschließlich Datenbereitstellung 

b) Vorhersage von Sedimentbewegungen 
c) Abhilfemaßnahmen 

2 e Ebenfalls begrUndet ist die Notwendi,gkei t ' einer v~rstärkten 
internationalen Zusammenarbeit zwischen Forschern und In­
genieuren, welehe mit Problemen der KUstendynamik befaßt 
sind, ferner ein internationales Experiment auf dem Gebiet 
des KUsteningenieurwesens an einem geeigneten Standort . 

J. Ebenfalls begrUndet ist die Notwendigkeit eines internatio­
nalen Testbeispiels, in dessen Rahmen eine offene Klisten­
strecke vollständig mit Meßinstrumenten ausgestattet und 
durchgemesse'n werden kann mit dem Ziel, das Verständnis 
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der Beziehungen zwischen der Hydrodynamik und dem Sediment­
transport zu f8rdern. Es würde auch von großem Wert sein, 
wenn dies eine Örtli~hkeit wäre wo beabsichtigt ist, einen 
kUnstlichen Einbau wie eine Mole oder einen Wellenbrecher 
zu errichten, um Vorhersagen machen und UberprUfen zu kön­
~en. Ein solches Testbeispiel erfordert staatliche und wahr­
scheinlich auch zwischenstaatliche UnterstUtzung. Die zu 
erwartenden Resultate sind so bedeutsam , daß sie eine sol­
che Unterstützung bestimmt rechtfertigen. 

4. Es wird empfohlen, daß beide Ständigen Technischen Komitees 
(PTC I und 11) Uberlegen sollten, welche Beiträge die PIANC 
leisten kann, um diese Erfordernisse in Zusammenarbeit mit 
anderen existierenden internationalen Körperschaften wie die 

IAHR und die International Conference on Coastal Engineering 

zu befriedigen. 
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