
Unser Baum ist unbelaubt

Von K.  H.  Bodensiek

Wir  s ind

aus dem inneren Kreis

herausgetreten.

Wir  leben

an der  Per ipher ie

unseres Seins und der  Dinge.

Keine Adern

führen mehr

zum Herzen.

Das Auge is t  b l ind

fü r  das  Inb i l d .

Jeder is t

außer s ich

und der  Mond

kommt uns näher

als  der  Nachbar

im gle ichen Hause.

Wir  wohnen

im Nichts,

zwischen den Kernen

der Welt,

im Niemandsland

ohne Boden zu Füßen

und ohne e in Dach

über dem Haupt .

Unser Baum

ist  unbelaubt .
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Verkehr und Wirtschaft

,,Wasserbüffel'n war der erste

Die Schubschi f fahrt  gab dem Rhein ein neues Gesicht

Während im letz ten Jahrhundert  das Bi ld  der  Schi f fahr t  auf  dem Rhein
s ich kaum änderte,  gab d ie Einführung der  Schubschi f fahr t  vor  15
Jahren der  Binnenschi f fahr t  h ier  e in völ l ig  neues Gesicht .  Die kühnsten
Erwartungen l ießen e ine derar t ig  schnel le  Entwick lung der  Schub-
schi f fahr t  kaum ahnen.  Ste l l t  man d ie Antr iebsle is tung der  zuletzt  in
Fahrt gesetzten neuen Schubboote mit je rund 5.000 PS den 2.500 PS
des ersten Schubbootes gegenüber, so macht dies schon den sprung-
haften technischen Fortschritt dieses Schiffstyps deutlich.

Die Transport le is tung der  ersten Schubeinhei t  auf  dem Rhein betrug
5.000 Tonnen in vier Leichtern. Die neuen Boote transportieren eben-
fa l ls  in  v ier  Leichtern rund 11.000 Tonnen.  Dabei  is t  jedes d ieser  Boote
in der Lage, nach der zu erwartenden Genehmigung sechs Leichter mit
rund '16.000 Tonnen Erz von Rotterdam nach Duisburg zu schieben. Die



Reedereid i rektor  Curt  Noel

Länge des Schubverbandes is t  von ursprüngl ich 140 m auf  je tz t  188 m
und d ie Brei te von 19 m auf  23 m angewachsen.  Die Geschwindigkei t
hat sich von 10 St/km zu Berg verdoppelt, wobei aus ehemals zwei
Antr iebsmaschinen je Boot  inzwischen dre i  geworden s ind.

Bereits 1955 suchten deutsche und niederländische Reeder nach neuen
Wegen,  das Problem der  Transportkosten und des Personalmangels
auf  dem Wasser zu lösen.  Einen Fingerzeig sah man in der  Schubschi f f -
lahr t  auf  dem Miss iss ippi  in  Amer ika.  Das Schubboot  , ,Uni ted States"
schiebt dort mit seinen 8.000 PS 40 Frachtkähne mit zusammen 40.000
Tonnen Ladung.  Doch der  Rhein is t  ke in Miss iss ippi ,  und so meldeten
manche Fachexperten große Bedenken gegen eine Schubschiffahrt auf
dem Rheiin an. Hier darf man Reedereidirektor Curt Noel, Götters-
wickerhamm, als den Ahnherrn der Schubschiftahrt auf dem Rhein be-
zeichnen.  Nach e ingehenden Informat ionsre isen in d ie USA führ ten
seine ldeen 1957 zum Bau des ersten Rheinschubbootes ,,Wasser-
büf fe l "  mi t  e in igen Leichtern.  Es war wie e ine k le ine Sensat ion,  a ls  am
3. November 1957 der ,,Wasserbüffel" auf seiner ersten Reise mit vier
Leichtern. die 5.000 Tonnen Wabana- und Venezuela-Erze geladen

hat ten,  von Rot terdam in den Schwelgernhafen e in l ie f .  Auf  der  Reise
hatte es keinerlei Schwierigkeiten gegeben. Der ,,Wasserbüffel" erfüllte

168

al le  in  ihn gesetzten Hof fnungen und brach damit  das Eis bei  v ie len
Reedern.  Es fo lgten bald wei tere Schubboote wie , ,Nashorn" ,  , ,Kroko-
d i l " ,  N i j l paa rd " .

Da d ie Schubeinhei ten nur  Massengut ,  vorwiegend Erze tür  westdeut-
sche Hüt tenwerke befördern,  s ind s ie kaum eine Konkurrenz gegenüber
den anderen Schi f fs typen auf  dem Rhein.  Bei  ihnen kommt es vorwie-
gend darauf  an,  d ie Hüt tenwerke an Rhein und Ruhr ausre ichend bei
mögl ichst  n iedr igen Kosten mi t  Rohstof fen zu versorgen.  Eine Um-
konstru ierung konvent ionel ler  Schi f fs typen zu Schubeinhei ten durch
ger ingfügige Umbauten brachten auf  dem Rhein keine befr iedigende
Lösung.  Heute kann man berei ts  von der  dr i t ten Generat ion bei  den
Schubboot-Neubaulen sprechen.

Während der  normale Schleppzug mi t  v ier  Kähnen etwa 1 Ki lometer
lang is t ,  beträgt  d ie Länge e iner  Schubeinhei t  mi t  g le ichem Fassungs-
vermögen rund 170 Meter  bei  nur  s ieben Mann Besatzung gegenüber
17 Mann auf  dem Schleppzug.  Daher gehört  den Schuble ichtern d ie
Zukunft. Aus den etwa 300 Leichtern des Jahres 1962 sind mittlerweile
etwa 1.500 geworden. Sie erhöhten die Tonnage von rund 350.000
Tonnen  i n  1962  au f  1 ,5  M i l l .  Tonnen .

Um die Vorteile der Schubschiffahrt weitgehend zu nutzen, ist ein mög-
l ichst  fahrp lanmäßiger  Verkehr der  Schubeinhei ten von besonderer
Bedeutung. Wartezeiten der Schubboote auf noch nicht be- oder ent-
ladene Leichter  s ind tunl ichst  zu vermeiden.  Hierzu sagte kürz l ich
ATH-Direktor Prof. Dr. Walter Cordes bei der Indienststellung der
beiden neuen Schubboote , ,Dol f i jn"  und , ,Walrus"  in  Rot terdam u.  a. :
, ,Wir  s tehen erst  in  den Anfängen e iner  programmier ten Planfahr t .  Wir
werden wei tere große Fortschr i t te  erz ie len,  wenn wir  zur  Fahrt  in
Sechserverbänden übergehen, und wenn zur Vermeidung unnötiger
Wartezeiten in den Lade- und Löschhäfen der Austausch von leeren
und beladenen Leichtern mögl ich is t ,  das heißt ,  wenn auch d ie Trans-
portgefäße in den Lade- als auch in den Löschhäfen frei austausbar
gemacht werden."

Die Verwirk l ichung d ieser  Forderungen dür f te beim derzei t igen Stand
der technischen Entwick lung der  Schubschi f fahr t  auf  dem Rhein und im
Ausbau der  Lade- und Löschhäfen n icht  mehr in  a l lzuwei ter  Ferne
l iegen.  lmposante Erzumschlaganlagen in Rot terdam mit  modernsten
technischen Einrichtungen tragen nicht zuletzt dazu bei, den Weg des
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Schubsch i f fverband au f  dem Nieder rhe in

Erzes von der  Fundste l le  b is  zum Hochofen mögl ichst  rat ionel l  zu
gestalten.

Über 20.000 Tonnen Erz werden Tag für Tag allein für die Hochöfen
der ATH im Hafen Schwelgern gelöscht .  Auch h ier  s ind d ie Umschlag-
anlagen in den letz ten Jahren für  maximale Leistungen ausgebaut
worden.  Zur  Beschleunigung des schi f fsumlaufs ver fügen heute a l le

Schubboote über Radaranlagen für  d ie Nacht fahr t .  Dre i  Besatzungen
für  jede schubeinhei t ,  von denen e ine jewei ls  f re i  hat ,  ermögl ichen d ie

, ,Rund-um-die-Uhr"-Fahrt ,  wobei  mögl ichst  vo l le  Leichter  gegen leere

im , ,L in iend iens t "  ausge tausch t  we rden .

Für  d ie lndustr ie  an der  Rheinschiene is t  das Funkt ionieren e iner

kostengünst igen und le is tungsfähigen Verbindung zum Seehafen

Rotterdam mit  entscheidend für  ihre wei tere Existenzmögl ichkei t .  Das

gi l t  insbesondere für  d ie sehr  t ransport in tensive stahl industr ie  an

Rhe in  und  Ruhr .
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(aus ,,Stadt und Hafen", 5/73)
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Die  neue  B  8 :

Westlich an Dinslaken vorbei

Von H.  Kle in

Die Ver längerung der  Nord-Süd-Autostraße in Duisburg über Walsum
hinaus durch den Kreis  Dins laken b is  Wesel  is t  der  Wunschtraum al ler
Autofahrer, die zwischen diesen Orten schnell und häufig verkehren
müssen. Die Strecke bis zur Walsumer Stadtgrenze ist schon fertig-
geste l l t .  Die L in ienführung durch den Kreis  Dins laken aber is t  lange
Gegenstand heftiger Diskussionen gewesen. Vor allem konnte man sich
nicht  darüber e in igen,  ob d ie neue Bundesstraße I  west l ich oder öst l ich
um Dinslaken herumgeführ t  werden sol l te .

Die Bundesstraße 8 (früher Reichsstraße) ist mit etwa 750 km Länge,
mi t  der  s ie s ich von der  n ieder ländischen Grenze bei  Emmerich über
Köln, Frankfurt, Würzburg, Nürnberg, Regensburg bis nach Passau an
der österreichischen Grenze erstreckt, eine der längsten deutschen
Straßen dieser Kategorie, lm Raume des Kreises Dinslaken, dessen
einz ige Bundesstraße s ie is t ,  fä l l t  ihr  vor  a l lem nach Fer t igste l lung der
Autobahn,  vornehml ich d ie Aufgabe e iner  Hauptverb indungsstraße
zwischen den im Zuge der  Rheinachse aneinandergereihten Städten
bzw. Großgemeinden Duisburg,  Walsum, Dins laken,  Voerde und Wesel
zu. Da der Nord-Süd-Verkehr im Kreisgebiet bei weitem überwiegt,
weist die B I neben der Autobahn die stärkste Verkehrsfrequenz auf.
Der Durchgangsverkehr mischt  s ich mi t  den Nahverkehrsströmen in d ie
Quel l -  und Zie lor te Dins laken-Zentrum und Walsum-Zentrum innerhalb
des Kreises sowie Duisburg-Hamborn im Süden und Wesel im Norden
außerhalb des Kreises.


