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I. ALLGEMEINE SITZUNG.

FEIERLICHE ERÖFFNUNG DES CONGRESSES

Montag) den 20. August 1888.

10 Uhr Vormittage.

Präsident der Organisations-Commission : Oberbürgermeister

Dr. Miquel.

Meine hochverehrten Herren, Seine Excellenz der Herr Vicepräsident des

preußischen Staatsministeriunis, Staatssecretär des Deutschen Reichs wünscht
an Sie einige Worte zu richten.

Staatsminister von Boett icher.

„Meine hochverehrten Herren! Es hat mich gleich raeinen königlich

preußischen Herren Collegen, dem Staatsmiuihter von Maybach, und dem Staats-

minister Freiherrn von Lucius mit grosser Freude erfüllt dass Ihre Organisations-

commission uns die Uebernahme des Ehrenvorsitzes des III. Internationalen

Binnenschifffahrts- (Kongresses angetragen und dass sie uns damit eine Ehre

erwiesen hat, für die wir ihr au wärmstem Danke verpflichtet sind. Ich gebe

diesem Dank hiermit Ausdruck zugleich namens meiner beiden Herren Collegen.

die es auf das lebhafteste bedauern, dass unabweisbare Hindernisse es ihnen

unmöglich machen, heute hier unter Ihnen zu erscheinen. Ich gebe aber auch

meiner hohen Genugthunng Ausdruck darüber, dass es mir vergönnt ist,

wenigstens von einem Theile Ihrer Beratliungen unmittelbare Kenntniss zu

nehmen.

Meine Herren! Die ehrende Auszeichnung, die uns zn Theil geworden
ist, haben wir anzunehmen um so weniger Bedenken getragen, als wir darin

erkennen durften ein Zeugnis» dafür, dass die Ziele und die Politik, die wir
auf den Gebieten, welche den Internationalen Binnenschifffahrts- Congress be-

schäftigen, im Reiche und in Preussen nach dem Willen unsererer hohen
Souveraine verfolgen. Ihre ungetheilte Anerkennung und Ihren Beifall haben.

(Bravo f)

Die Förderung des Güteraustausches durch Verbesserung und Vervoll-

kommnung der Verkehrswege ist eine Aufgabe, der in meinem Vaterlande von
Altera her weise Fürsten und einsichtige Staatsmänner ihre Arbeit gewidmet
halten. Zahlreich sind die Beispiele, die dafür Zeugniss ablegen, und noch aus

der jüngsten Regierungsperiode unseres nnvergesslichen Kaisers Wilhelm werden
Sie Zeugniss entnehmen für den Eifer und die Thätigkeh* mit welcher Se. Majestät

der Kaiser und Seine Regierung bemüht gewesen sind, das Schifffahrt-snetz aus-

znhauen. Einig mit den Grundsätzen seiner Vorfahren und auf Grund der

in diesem Kreide gewiss nicht angezweifelten Peberzeugung, dass in den die

gemeinsamen Interessen der Völker betreifenden Fragen nichts förderlicher ist,

als der internationale Gedankenaustausch über Meinungen und Erfahrungen
hat Se. Majestät der in Gott ruhende Kaiser Friedrich III. mit dem ihm

1



•2 III. Internationaler Binnenschifl'fabrts-Congress.

eigenen lebhaften Interesse seinen Schutz auch Ihren Arbeiten zu leihen sich

gern bereit erklärt. Es ist ihm nioht bescliieden gewesen, die Frücht Ihrer

Arbeit zu erleben, aber gern, meine Herren, werden Sie geneigt sein, in Dank-

barkeit des hohen Dulders zu gedenken (Bravo 1) der bis zu seinem letzten

Athenmige seine Thätigkeit und sein Streben unter anderem auch, der wirt-
schaftlichen Wohlfahrt unseres Zeitalter« gewidmet hat. (Bravo!)

An seiner Stelle hat Se, Majestät, mein ARergnädigster jetzt regierender

Kaiser und König, das Protectorat Uber den III. Congress übernommen. Mit

welch lebhafter Theilnahme Se. Majestät geneigt ist, Ihren Arbeiten zu folgen

das werden Sie daraus erkennen, dass ich Ihnen sagen darf, dass Se. Majestät

mir ku befehlen geruht haben, dem Congress Seinen Kaiserlichen Gruss zn

entbieten (Bravo!), dass Se. Majestät mich beauftragt haben, dem Wunsohe
und dem Vertrauen Ausdruck zu geben, dass die Arbeiten Ihres Congresses

nutz- und fruchtbringende Beitrüge liefern werden für die Entwicklung und

den Ausbau des* friedlichen Verkehrs unter den Volkern. (Bravo!)

Meine Herren, gleich Sr, Majestät dein Kaiser ist die Reichsverwaltung

und die königlich preussische Regierung, in deren Vertretung ich hier vor Ihnen

zu erscheinen die Ehre habe, nicht allein bereit, sondern auch erfreut, aus Ihren

Berathungen den Nutzen zu ziehen, der auf dem Ihnen vorliegenden Gebiete

gezogen werden inuss, wenn anders die Thätigkeit der Regierungen eine zweck-

entsprechende und fruchtbare werden soll.

In diesem Augenblicke ist unser Interesse an Ihren Berathungen wenn

möglich noch ein gesteigertes. Verheerende Fluthcn haben im jüngsten Früh-

jahr, indem sie ihre Fesseln brachen, arge Verwüstungen in verschiedenen

Stromgebieten Deutschlands angerichtet. Das tiefe Elend, des dadurch hervor-

gerufen ist, wird Dank der Energie der Regierungen und Dank der nicht hoch

genug su rühmenden OpferwilJigkeit, die weit über die Grenzen des deutschen

Vaterlandes hinaus sich auf die Linderung der Koth gerichtet hat, beseitigt

werden. Aber gegenüber diesen Verheerungen tritt ernst und dringend die

Finge an uns heran, wie ist es möglich, solchen Katastrophen für die Zukunft

vorzubeugen? Auch für die Lösung dieser Frage wird die Thätigkeit und die

berathende Mitwirkung des Internationalen Congresses nicht nutzlos sein.

Meine Herren, in Deutschland ist das Bestreben nach Erweiterung und

Vervollständigung des Wasserstrassonnetzes ein lebhaftes und berechtigtes. Der

Nutzen, welchen die Wasserstrassen unserem wirtschaftlichen Leben gewähren,

wird je länger, um so weniger verkannt; je länger, um so mehr sieht man ein,

dass der alte Streit, ob Wasserstrasse, ob Schienenstrasse vorzuziehen sei, ein

müssiger ist. (Lebhafter Beifall.) Je länger, um so mehr bricht sich die Erkennt-

nis« Balm, dass jede Strasse, wenn sie nur rationell in dem Verkehrsgebiet an-

gelegt ist, für welches sie erfordert wird, ihren eigenen Nutzen ohne feindselige

und verderbliche Concuvrenz für den andern Weg zu gewähren vermag.

Meine Herren, wir folgen also, wie gesagt, mit grossem Interesse Diren

Berathungen; wir werden gern aus Diren Erörterungen die Belehrung schöpfen,

welche für uns eine um so werthvollere sein wird, je objektiver gerade in Ihren

Kreisen die Fragen behandelt zu werden pflegen. Ich habe das feste Vertrauen,

dass der Nutzen, den wir uns von Ihren Berathungen versprechen, nicht aus-

bleiben wird; ich habe das feste Vertrauen, dass alle betheiligten Regierungen

auf diese Berathungen bei den einschlagenden Fragen hinblicken und daraus

die Schlüsse ziehen werden, die eben für eine rationelle praktische Gestaltung

unseres Wassei-verkehrswesens erforderlich sind.

Meine Herren, ich heisse Sie namens der deutschen Reichsverwaltung

und namens der königlich preussischen Regierung, die beide im Verein mit

meinem Allergnädigsten Herrn hoch erfreut darüber sind, dass der Congress



I. Allgemeine Sitzung. Feierliche Eröffnung des Congresses. 3

zum ersten Mal auf deutschem Reichshoden, in dieser altehrwürdigen Stadt,

seine Berathungen zu pflegen beschlossen hat, — ich heisse Sie, sage ich, von

Herzen willkommen und ich gebe .schliesslich dem Wunsche Ausdruck, dass was

Sie beschliessen zum Heile und zum Segen aller der Völker und Staaten ge-

reichen möge, die hier unter Jhncn vertreten sind. (Lebhafter, anhaltender

Beifall.)

Oberbürgermeister Dr. Miciuel.

Euer Exeellenz wollen mir, dem Präsidenten des Centraiausschusses, eine

ganz knvze Erwiederung gestatten; ich glaube und hoffe dabei im Sinne und
<n-'i*ii* ii'Jinzi;:: t '".mg) «ses z.i spiei-hen

Die Worte, die Ew. Excellenz im Allerhöchsten Auftrage Seiner Majestät

des Kaisers und Königs an uns zu richten die GKite hatten, haben uns freudig

berührt und tief bewegt; wir glauben darin einen neuen Beweis der huldvollen

Gesinnungen Seiner Majestät und des lebhaften Interesses, welches Allerhüchst-

derselbe den Aufgaben und Bestrebungen des Congresses zu schenken geruhen,

erblicken zu dürfen.

Euer Excellenz darf ich bitten, bei Seiner Majestät, unserem erhabenen

Protector, unter Allerhöehstdessen Schutz wir tagen, die Vermittelung unserer

ehrerbietigsten Gefühle tiefsten Dankes übernehmen zu wollen.

In diesem Geiste und mit diesen Gesinnungen, meine hochverehrten

Herren, wollen wir unsere Verhandlungen eröffnen mit dem Rufe:

Seine Majestät, der Kaiser und König Wilhelm. Er lebe hoch —
und nochmals hoch — und nochmals hoch!

(Die Versammlung erhebt sich und stimmt begeistert ein.)

Hochgeehrte Herren!

Hochansehnliche Versammlung!

Indem ich die Ehre habe, den III. Internationalen fiinnenschJft'fahrte-

Congress im Namen des hiesigen Centraiausschusses zu begrüssen, bin ich sicher,

den Gefühlen aller Anwesenden zu entsprechen, wenn ich an dieser Stelle

dem tiefen Schmerze um den grossen Verlust Ausdruck gebe, den insbesondere

auch wir durch das Hinscheiden unseres geliebten Kaisers Friedrich erlitten

haben. Allerhöchstderselbe hatte, vom tiefsten Interesse wie für den Fortschritt

auf allen Gebieten, so auch für unsere gemeinsamen Bestrebungen beseelt, das

von Ihm als Kronprinz übernommene Patronat auch als Kaiser selbst in den

Tagen seines schwersten Leidens zu bestätigen geruht. Mit der tiefsten Trauer

gedenken wir heute des duldenden Helden und beklagen in Ihm einen hohen

Beschützer und Förderer der Aufgaben dieses Congresses.

Mit nm so grösserer Dankbarkeit erfüllt es uns, wie ich schon vorher mir

auszusprechen erlaubte, dass Sein erhabener Nachfolger auf dem deutschen

Kaiserthron, Seine Majestät der Kaiser und König Wilhelm an die Stelle des

edlen Todten zu treten geruhten und das verwaiste Patronat des Congresses zu

übernehmen allergnädigst beschlossen.

Wir eröffnen den Congress unter guten Erfolg versprechenden Anzeichen.

Die Uebernahme des Ehrenpräsidiums durch drei Minister des prenssischen

Staates, das Erscheinen Seiner Excellenz des Herrn Vicepräsidenten iles prenssischen

Staatsministeriums und Staatssekretärs des Deutschen Reichs, dessen sympathische

Begrüssung wir soeben mit besonderem Dank gehört haben, der über alles Er-

warten zahlreiche Besuch des Congresses, die Anwesenheit so zahlreicher hoch-

gestellter und hochangesehener administrativer und technischer Vertreter
1*
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deutscher und auswärtiger Staaten, die Theilnahme so vieler Vertreter be-

deutender Städte, Corporationen und Vereine, die bereitwillige Förderung

welche wir von allen Seiten, insbesondere auch von der deutschen Reiehs-

vegierung und der preussischen Staatsregierung erhielten, beweisen zur Genüge,

welche grosse Bedeutung heute in allen Landein der Schiffbarmachung der

Flüsse;, der Herstellung neuer Wasscrstrasscn , der Belebung des Verkehrs auf

denselben, und der Nutzbarmachung des Wassers für landwirtschaftliche Zwecke
beigelegt wird.

Vor Allem haben wir den Herren Referenten unseren besten Dank zu

sagen, welche durch, die Uebernahme schwieriger Referate ihre hohe wissen-

schaftliche Begabung und die Erfahrungen der wichtigsten Kulturländer auf

diesem Gebiete uns zu Gebot© stellten und so den weitesten Kreisen zugänglich

machten.

Mit einer gewissen Sorge denken wir in Frankfurt daran, ob auch unsere

Vorbereitungen solchen grossen Anläufen im vollen Maasse entsprechen. "Wir

wissen wohl, dass wir mit Brüssel nnd Wien nicht wetteifern können, aber wir

hoffen, dass die Mitglieder des Congresses unserem guten Willen Gerechtigkeit,

widerfahren lassen nnd sich überzeugen werden, dass wir nach unseren besten

Kräften für einen glücklichen Erfolg des Congresses bemüht waren.

Im Auftrage des Centralansschusses nnd Namens der Vertretung dieser

Stadt beisse ich alle Anwesenden in unseren Mauern herzlich willkommen. (Leb-

haftes Bravo). Ich danke Ihnen für die Ehre, welche Sie uns durch Ihre An-

wesenheit schenken und für das Interesse, welches Sie dadurch an einem Werke
hekunden, das allen arbeitenden und Verkehr treibenden Völkern gleichmässig die

Segnungen des friedlichen Austausches zuzuführen und zu erhöhen bestimmt ist.

Wir dürfen uns wohl getrost der Erwartung hingeben, dass die Ver-

handlungen dieses von so bedeutenden Autoritäten besuchten Congresses, seinen

Vorgängern gleich, wesentlich dazu beitragen werden, nicht blos die wissen-

schaftliche Theorie weiter zu fördern, sondern auch zu praktischen Arbeiten

und Unternehmungen anzuregen, welche gleich den von den Bergen znm Meere

über die Grenzen der Einzel-Staaten hinabfliessenden Strömen mehr als einer

Nation zu Gute- kommen.
Ich hoffe, dass der persönliche Verkehr so zahlreicher hervorragender

Männer aus verschiedenen Ländern und die gemeinsame Arbeit für ein gemein-

sames Ziel auch ein klein wenig zu einer noch gerechteren gegenseitigen

Bettrtheilung der hier vertretenen Völker unter einander beitragen und somit

wenigstens in diesen Kreisen die friedlichen Gesinnungen der Männer der

Wissenschaft und der Praxis, deren Bestrebungen nur im Frieden gedeihen,

stärken werde.

Mit diesem Wunsche und der Hoffnung, dass Sic sich, meine hochverehrten

Herren, in unserer Stadt heimisch fühlen und beim Scheiden mit einiger Be-

friedigung an die hier verlebten Tage zurückdenken werden, eröffne ich die

Verhandlungen des TU. Internationalen Binnenschifffahrts-Congresses.

(Lebhafter, anhaltender Beifall.)

Messieurs les delegucs etrangers!

Permettez-moi de vous souhaitcr la bienvenue dans une langue qui vous

est sans doute plus tämiliere que la nitre.

C'est avec plaisir et avec un sentiment de reconnaissance que nous avons

appris que vos gouvernements ont bien voulu deleguer nn nombre si considerable

d'horames distingues ä ce congres.
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Votrc prcsence assure ä notre reunion le caractere international qu'avaient

les deux prec6dentes. Gräce ä l'echange qui se fera ici des experiences pratiqnes

et des resultats scientitiques obtenus chez les differentcs nations eivilisees, nos

deliberations auront un succes quidepassera de beaucoup les limites d'un senl pays.

Encore ime fois. Messieurs, soyez les bienvenus. J'espere que vous n aurcz

pas Heu de vous repentir du long voyage que vous avez dü faire. Je desiro

que les quelques jours que vous allez passer dans eette ville et durant lesquels

nous aurons rhonueur de vous offrir l'hospitalite, vous soient agreables et que

vous en eniportiez un bon et durable Souvenir.

(Vif« Applaudissements.)

Meine Herren, ich bin nicht im Stande die Namen aller Vertreter von

Staaten, Städten, Corporationen und Vereinen zu nennen, welche ich hier zn be-

grussen die Ehre habe. Da jedooh das Verzeichnis« der offiziellen Vertreter der

verschiedenen Staaten sich wohl noch nicht in den Händen aller Anwesenden

befindet, so gestatte ich mir, dieselben hier besonders namhaft zu machen.

Deutsches Reich: Seine Excellenz der Königliche Staatsminister und Staats-

sekretär im Reichsamt des Innern v. Boetticlier.

Preussen: Ministerium der öffentlichen Arbeiten: Oberbaudirector Wiehe.

Geheimer Oberbaurath Baeusch.

Ministerium für Handel und Gewei'be: Wirkl. Geh. Ober-Regierungsrath

Wendt
Ministerium für Landwirthsehaft, Domänen und Forsten: Geh. Ober-Regie-

rungsrath Dr. Thiel.

Rayern: Königl. Kreisbaurath Stnhlfauth.

Sachsen: Wasserbattdirector und Oberbaurath Schmidt.

Baden: Geh. Referendar. Ministerialrath v. Stoesser und Baudiractor Prof. Honseil.

Hessen : Geh. Rath und Ministerialrath v. Werner und Ministerialrath Dr. Schäffer.

Liechtenstein: Fttrstl. Liechtenstein. Baurath Hampe.
Rremen: Oberbaudirector Franziiis.

Lübeck: Wasserbaudirector Rehder.

Klsass-Lothritigcu: Ministerialrath und Wasserbaudirector Willgerodt- und

Wasserbauinspector Schmidt.

Belgien: Generalinspector v. Raeve.
Mitglied der Repräscntantenkammer Sinet de Naeyer und Oberingenieur

Dufourny.

Frankreich: Ministerialdirector Leon Philippe,

die Generalinspectoren Voi»in-Bey, Gaiu-klcr, Carlier, Bontt und Holtz.

die Oberingenieui e Quinette de Roclieuiont, Hirsch. Barlntier de Mas,

Roger-Denys, Bonfl'et und Gerardon,

die Ingenieure Dreyfus, Schoendoerffer, 3Iouet und Margot.

Grossbritannien: Assistent-Secretär des Handelsamtes Conrtenay Boyle und

Oberingenieur Lender-Williams.

Italien: Inspector Gaetano Boinpiaui.

Professor Ingcnienr Torrkelli und Ingenieur Luiggi.

Niederlande: Inspector des Waterstaats Conra<l und General-Consul Dr. Schmitt.

Oesterreich-Ungarn : I. Sectionschef Kitter v. Bnznnt.

Kaiserl. Königl. Ministerialrath Beyer.

Oberbaurath Edler v. Scheiner.

Kaiserl. Königl. Ingenieur Mrasick.

Oberinspector Arthnr Oelweiii.

Regierungsrath Anton Schromni.

Königl. Ungar. Sectionsrath Wn Mandl.
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Russland: Hofrath N. v. Sytenko und Arthur Raffaloviih und die Regierungs-

Ingenieure Hoerschelmonn und Kwitzinsky.

Für Finnland der Generaldirector Thesleff.

Schweden: Generaldirector Oborst Richert-

Norwegen: Director Saetren.

Schweiz: Oberinspector Adolf v. Salis und Consul Carl v. Frischhig.

Wir würden nun zur Constituirung des Congrcsses schreiten müssen, und

ich gestatte mir in dieser Beziehung das Wort dem verehrten Vicepräsidenten

unseres Oentralausschusse.s, Herrn Commerzienrath Passuvant, zu ortheilen.

Commerzienrat b. Passavant.

Hochverehrte Versammlung!

Im Auftrage der Organisations-Commission erlaube ich mir, Ihnen folgende

Herren für das Präsidium vorzuschlagen:

1) Sections-Chef Ritter von Bazant, Wien, Delegirter des k. k. Handels-

ministeriums, Oesterreich-Ungarn.

2) Inspecteur Gaetano Bompiani, Delegirter der kgl. italienischen Re-

gierung. Ministerium der öflentl. Arbeiten, Italien.

3) Inspector des Waterstaats J. F. W. Conrad, Haag, Vertreter der

kgl. niederländischen Regierung, Holland.

4) Courtenay- Boyle , Assistent - Secretär des Handelsamts , Londo n,

Grossbritannien.

5) Oberbürgermeister Dr. jur. Miquel, Frankfurt a. M., Preussen.

6) Commerzienrath Hermann Passavant, Vicepräsidont der Handels-

kammer, Frankfurt a. M., Preussen.

7) Generalinspeotenr de Raeve, Delegirter der kgl. belgischen Regierung,

Brüssel, Belgien.

8) Generaklirecteur Oberst Richert, Vertreter der kgl. schwedischen Re-

gierung, Stockholm, Schweden.

9} Reichstagsabgeordneter Dr. V. RUSS, Wien, Oesterreich-Ungarn.

10) Oberinspector Adolf von Salis, Delegirter der Schweizerischen Eid-

genossenschaft, Bern, Schweiz.

11) Professor Schlichting, Rector der technischen Hochschule in Berlin,
Vorsitzender des Central-Vereins für Hebung der deutschen Fluss-

und Kanalschifffahrt, Charlottenburg, Preussen.

12) Hofrath von Sytenko, Vertreter des kaiserlich russischen Comrauni-

cations-Ministeriums, St. Petersburg, Russland.

13) Voisin-Bey, ßeneralinspector 1. Classe, Delegirter der französischen

Regierung, Paris, Frankreich.

1-1) Oberbaudirektor Wiehe, Cominissarius des Ministeriums der öffentlichen

Arbeiten, Berlin, Preussen.

Ferner zu Schriftführern des Congresses die Herren:

Alex. Askenasy, Ingenieur, Frankfurt a. M.,

A. Goetz-Rigaud, Kaufmann, Mitglied der hiesigen Handelskammer,

A. Haurnnd, Commerzienrath, Mitglied der hiesigen Handelskammer,
O. Puls, OonsuL, Syndicus der hiesigen Handelskammer.

Da sich Niemand zum Wort meldet, hochgeehrte Herren, so nehme ich

au, dass Sie mit diesen Vorschlägen einverstanden sind. (Zustimmung.)

Dann darf ich wohl Herrn Oberbürgermeister Miquel bitten, das Präsidium
zu übernehmen.
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Präsident Oberbürgermeister Dr. M i q u e 1.

Meine Herren! Indem ich mir mit Erlaubnis meiner Horren Collegen

gestatte, in der ersten Sitzung das Präsidium au fuhren nnd für spater es gern

kundigeren und sachverständigeren Männern überlasse, möchte ich, ehe wir in

die Tagesordnung eintreten, mir erlauben, Ihnen ein Telegramm zu verlesen,

welches ich von Sr. Excellenz dem Herrn Staats-Minister v. Maybach aus Toblach

erhalten habe:

Ans den Alpen meinen herzlichsten und besten Gruss dem Binnen-

schifffahrts-Congress, dessen Verhandlungen ich besten Verlauf und

reiche Früchte wünsche; schmerzlich bedauere ich. wider mein Ver-

ließen durch Gesundheitsrücksichten ferngehalten zu sein.

Meine Herren! Ich möchte noch um die zweite Erlaubnis» bitten, im Namen
des (Kongresses das Telegramm, wie folgt zu erwidern:

Staatsminister v. Maybach, Toblach, Tirol.

Der HI. Internationale Biimenschifffahrts-Congress dankt Seiner

Excellenz dein Staatsminister v. Maybach, dem Reformator des

prenssischen Eisenbahnwesens und energischen Förderer der Wasser-

strassen für den freundlichen Gruss und die bedeutsame Unter-

stützung seiner Bestrebungen, insbesondere durch die grossartige

Ausstellung der Pläne deutscher Flüsse und Canäle.

(Lebhaftes Bravo.)

Ich ertheilo nunmehr das Wort Herrn Baudirector Professor Honseil,

welcher die Güte haben wird einen Vortrag zu halten.

Herr Baudirector Hon seil.

Meine Herren!

Inmitten des rastlosen Fortschreitens auf dem Gebiet des Verkehrswesens

genügen wir dem unserer Zeit eigentümlichen, der kulturgeschichtlichen und
landeskundlichen Forschung zugeneigten Sinn, wenn wir stillehaltend zurück-

sohauen, wie die Dinge aus den Anfangen heraus sich entwickelt, unter dem
Ein flu ss welcher Bedingungen sie sich ausgestaltet haben und mit welchen Folgen.

Die Landstrassen als grosse Handelswege haben ihre Bedeutung verloren;

sie mussten gegenüber der umwälzenden Entwickelnug der Eisenstrassen unter-

liegen. Diese, wie die die Oceane durchkreuzenden Dampferlinien sind Schöpf-

ungen der jüngsten Zeit; ihre Geschichte gehört vorwiegend der Gegenwart an.

Anders die natürlichen Wasserstrassen: sie waren es, auf welchen schon in den

ältesten Zeiten ein internationaler Verkehr sich entwickeln konnte; von den

Küstenländern and den grossen Stromniedernngen hat sich die materielle und
dann auch die geistige Kultur ausgebreitet, und die Flüsse vorzugsweise sind

so zu Kulturträgern der Menschheit geworden. Früher als die Landstrassen,

auch weit früher als die Seewege sind sie- zur wirtschaftlichen Bedeutung ge-

langt, und sie haben diese, wenn auch mit wechselndem Geschicke, im grossen

Ganzen bis in unsere Tage behauptet. Mit ihnen, mit den Flüssen nnd Strömen

in ihrer Eigenschaft als Verkehrewege, soll meine Betrachtung — sie kamt frei-

lich nur eine skizzenhafte sein — sich beschäftigen.

Der Flnss hat seine physikalische und seine Kult ur-Goschichte.
Die erstere, ein Theil der Erdgeschichte, verfolgt die vicltansendjahrige Arbeit

welche die Bewegung des Wassers an der Oberfläcliengestaltung unseres Planeten

geleistet hat; sie lehrt uns, wie die fliessenden Gewässer die Thaler ausge-

waschen, die Gebirge durchnagt und quer durchbrochen haben, wie dann die

vordem stafielfürmig getrennten Seen abgelaufen, wie ihre Becken und die
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Meeresbuchten durch die vom Wasser hergetragenen Sinkstoffe ausgefüllt, da-

durch die breiten Flussthäler und die weiten Tiefländer geschaffen wurden, wie

so der Strom aus einer Vielheit von Gerinnen und Becken mehr und mehr zum

hydrographischen Ganzen sich gestaltet bat — ein Vorgang, dem wir ganz

ebenso in der Staaten- und in der Kulturgeschichte begognen: dem Durch-

ringen und Wachsen aus dem Beengten und dem Getrenntsein — jeder Volks-

stamm lebte anfanglich ein Leben für sich, — zur freieren Bewegung, stur Ein-

heit, zur Grösse.

Die physikalische Geschichte der Flüsse ist nicht abgeschlossen; unter

der Wirkung der immerwährenden Erosion des fliessenden Wassers dauert die

Ausbildung der Flussgerinne fort. Aber so ungeheuer gross sind die Epochen

der Erdgeschichte, dass ihre stetigeren Vorgänge in der Menschengeschichte

kaum merklich werden. Das Maas* jedoch, bis zu dem die natürliche Ausbil-

dung des Flusses vorgeschritten, ist von Anfang bestimmend für seine kultur-

geographische Bedeutung. Zwar wenn wir an den Ufern der Flüsse, auch in

ihrem Oberlauf, die ältesten Wohnsitze finden, so waren es zunächst die klima-

tisch begünstigte Lage, der fruchtbare Schwemmboden und der die organische

Natur belebende Einfluss des Wassers, was hier zur Niederlassung einlud; und

wenn die grossen Völkerwanderungen den Flüssen entlang gezogen sind, so war

es wieder vif 1 nie}; r das Tlai, <U<rn >ie i-i^tun. ui.s der Flnss selbst, t-iaiiz natür-

lich: Beide Bewegungen, die des Verkehrs und die des fliessenden Wassers

vollziehen sich unter der Herrschaft des gleichen Gesetzes, des Gesetzes der

Schwerkraft; ihm gehorchend, hat der Fluss sich seinen Weg gebahnt. Die

Flüsse dienten deshalb in früheren Zeiten den Völkern, wie heute noch den in

fremde Welttheile vordringenden Forschungsreiseuden als Wegweiser, als leiten-

der Faden; und wir erkennen andererseits, dass es stets schon das Vorhanden-

sein einer gewissen vorgeschrittenen Kulturstufe voraussetzt, bis der Fluss als

Verkehrsweg benutzt wird. Wenn also auch nicht überall für die erste Be-

siedelung der Flussthäler und Stromniederungen, so doch immer für die zu-

nehmende Verdichtung der Bevölkerung, für das Aufblühen der Uferstädte und

die Erwerbsthätigkeit der reichen Stromlandschaften ist die Wasserstrasse die

mächtig wirkende Ursache.

Was der Fluss als Wasserstrasse zu leisten vermag, hängt zunächst von

einer Reibe physikalischer Bedingungen ab. Die geographische

Lage überhaupt: die gemässigten Zonen sind die begünstigten; in den Flüssen

der Tropenländer mit ihren Regenzeiten wechselt Wassermangel mit stürmischen

Hochflutheu; die Flusse des hohen Mordens sind einen beträchtlichen Theil des

Jahres hindurch vereist. Ströme, die der Richtung der Meridiane folgend. Zonen

mit verschiedenem Klima durohfliessen, dienen dem Austausch mannigfaltigerer

Bodenerzeugnisse und werden deshalb zu belebteren Wasserstrassen, als solche,

die von Ost nach West oder umgekehrt annähernd dieselben Wachsthuins- und

Anbauzonen berühren. Bedeutung im Weltverkehr erhalten die Binnenwasser-

strassen durch den unmittelbaren Anschluss an die Seewege; die Lage der

Mündung und deren Beschaffenheit geben hier den Ausschlag. Die in den

atlantischen Ocean und in die Nordsee mündenden europäischen Ströme dienen

dem äusseren Handel in ungleich höherem Maass, als jene, die sich in die Ostsee,

in das mittelländische Meer oder in Binnenmeere ergiessen. Während das Rhein-

land stromab immer dichter bevölkert wird, ist dies bei der Donau keineswegs

der Fall. Auf der in das kaspische Meer mündenden Wolga überwiegt der

innere Verkehr hei weitem den äusseren: der Jordan stirbt im unbeschifften

todten Meer ab. Physisch geschlossen sind die Mündungen der sibirischen Ge-

wässer, die im Eis des Polarmeeres erstarren. Andere Ströme zerfasern ihre

Mündungen in netzartige Deltas oder sie verdampfen gar im Sand. Kostbar
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sind jene breiten, trompetenförmigen Stroiurnündnngen, in welche das befluthete

Meer kraftvoll spülend hereinwallt. Hier liegt dann die Strommündungsstadt in

der Nähe der Grenze des Fluthgehietes dort» bis wohin die Seeschiff© noch ein-

laufen können — zugleich Seehafenplatz — , so Hamburg, Bremen, Rotterdam,

Antwerpen, Bordeaux und viele andere. Auf den britischen Inseln beruht die

Verkehrsbedeutung der Flüsse hauptsachlich in den Mündnngsstrecken, durch

die von allen Seiten die MeeresfUtth in das Land herein pulsirt. An den Meeren

ohne oder mit schwacher Gezeitenbewegung halten sich die Mündungsstädte nahe

zur Küste, so an der Ostsee und am schwarzen Meere; sie liegen auch wohl

der Flussraündung zor Seite, wenn diese sumpfig oder für das Einlaufen der

Schiffe ungünstig ist, wie Marseille als Mündnngsstadt der Rhone, Venedig und
Ravenna zu beiden Seiten der Pomündungen. Es kommt auch vor, dass die

Mündungsstadt gegenüber der Flussmündung auf einer Insel liegt, so Kronstadt,

als äusserste Mündnngsstadt der Newa, und Cadiz auf der Insel 8t. Leon, un-

weit der Mündung des Quadalquivir. Bei grossen Deltabildungen finden wir

eine oder mehrere Städte in der Nähe des Deltas und bei deu Abzweigungen

der Hauptarme — Flusstheilungsstädte —, so Kairo am Nil, Arles an der Rhone,

am Rhein: Emmerich oberhalb der ersten Theilung des Stromes und zahlreiche

niederländische Städte in dem weiten Deltagebiet.

Gehen wir nun dem Lauf der Strome entgegen, so springt der Einfluss

der Wasserstrasse auf die Besiedelung darin deutlich in die Augen, dass wir

fast überall da, meist aus alten Niederlassungen zw namhafter Bedeutung her-

ausgewachsene, Städte treffen, wo die Sohiffbarkeit abnimmt, beeinträchtigt oder

unterbrochen ist, <L i. wo Wassertiefe und Strombreite sich mindern, das Ge-

fälle wächst, an Stromschnellen, Furten und Eugen, dann an den Mündungen
der schiff- oder flossbaren Seitengewässer und da, wo der Lauf scharf umbiegt;

so spricht man von Hauptstädten des Unter-, des Mittel- und des Ober-

laufes eines Stromes, von Stromschnellen- und Furtstädten, von Engen- und

Brückenstädten, von Confluenzstädten und von Flusswinkelstädten.

Europa, wie in der Gestaltung seiner Küsten, so auch im Festlandsinnern

geotektonifsch fein gegliedert, ist der Ausbildung schiffbarer Flüsse grössteu-

theils günstig; über wellige Hochflächen, durch Mittelgebirge und Hügelland

senken sich die Gewässer vom Austritt aus den engen Thälem und aus den

Randseen der centralen Faltengebirge mit allmählich abnehmendem Gefall in

die Tiefebenen und Hachen Küstenländer. Im Gegensatz hierzu steht Afrika

mit seinem plumpen Aufbau; die Flüsse trennen dort mehr als sie verbinden;

in dem vorherrschenden Terrassengebirge fallen sie stufenförmig herab und der

letzte Absturz liegt meist schon nahe der Mündung, so dass der langgestreckte

Unterlauf fehlt, dessen gute Schiffbarkeit an den europäischen Flüssen zur

dichten Ansiedelung und fast immer auch znv Bildung einer grossen Stadt den

Anlass gegeben hat; — am Rhein ist dies Cöln, die Colonia Agrippina der

Römer. Aber auch von den europäischen Flüssen sind weuige von der

Natur so fettig ausgebildet, als dass nicht die Gebirgsdurchbrftche noch als

schlnchtartige Abstürze sich geltend machten. Es sind jene Stromstrecken,

deren wilde landschaftliche Schönheit der Reisende bewundert, deren Be-

schiffung aber erschwert oder unmöglich ist. So wird der Bodensee vom
schiffbaren Rhein geschieden durch den Fall über den Tafeljura bei Schaff-

hausen und die folgenden ^Laufen" und „Gewilde"; und der mit dem Binger

Loch beginnende Dnrcbbruch des rheinischen Schiefergebirges macht das Mittel-

stück der Wasselstrasse des Rheines zum schwierigsten: Felsriffe wechseln mit

tiefen Kolken, die ganze Strecke ist eine Folge von Stromschnellen, Engen und

scharfen Krümmen; Schiffsreiter und Lootsen haben sich hier angesiedelt und der

Aufenthalt und die Theilung der Schiffszüge , der Umschlag in die Lichterfahr-
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zeuge, auch die nicht seltenen Havarteen sind zur Erwerbsquelle der Anwohner
geworden. So sehen wir denn auch in dem Engpass zwischen Bingen und

St. Goar am Fuss der felsigen Thalwände den schmalen Ufersaum dicht besetzt

mit Ortschaften und darüber, von steiler Höhe den Strom beherrschend, die

Trümmer stattlicher Burgen — stumme Zeugen jener rechtlosen Zeit, da Willkür

und Habsucht der kleinen Gebietsherren die Engpässe benutzten, um von dem
reisenden Kaufmann Zölle zu erpressen, wohl auch die Ladungen zu plündern.

Dem gleichen Bild begegnen wir in den Gebirgadurchbrüchen des Donaustromes

und vielfach anderwärts.

Doch es hiesse Ihre Geduld missbrauchen , wollte ich, in solcher Weise

fortfahrend, zeigen, wie die Verzweigungen der natürlichen Wasserstrassen auf
die Besiedolung sich äussern, welch* wichtige Holle insbesondere dio Gonfluenz-

städte bis weit gegen die Quellengebiete hinauf, dort häufig Hauptmärkte des

Holzhandels, spielen, wie der Gebirgsbau des Flussgebietes hier verkehrsbe-

schränkend gewirkt, dort eine weitreichende Entfaltung des kulturfördernden

Einflusses der Wasserst rasse hegünstigt hat. wie bei der gegenseitigen Annäherung
zweier Flüsse oder einer Biuuenwasijerstrasse an einen weit in das Festland

reichenden Meerbusen die Verkehrsfäden sich herüber und hinüber spinnen, Land-
end Canalverbindnngon fast orzwingend, und Aehnlichas mehr. Kur zwei Worte
noch über eine Gattung von Flussstädten, weil ihr unser CoDgressort angehört,

über die Furtstädte. Ihre Zahl ist sehr gross; viele germanische Ortsnamen sind

durch Zusammensetzung mit „fort" gebildet; die gleiohe Bedeutung hat das in

slaviscben Ortsbezeichnungen häufig wiederkehrende „brod". Wo derFluss, über

eine fegte Schwelle von Fels oder von Gesteintrünuneru abrinnend, ein breites,

seichtes Bett ausgebildet hat, da konnte er von den Menschen und den Reitthieren

durchwatet, mit Flössen übersetzt, auch leicht überbrückt werden. Schon dies

uiusste die Ansiedlung veranlassen; sie gelangte zu erhöhtem Gedeihen, wenn der

Fluss znr SchiMahrt benutzt ward, die an der Furt zum Halt oder Umschlag
gezwungen war. Das ganze Mittelalter hindurch, ja bis in die neuere Zeit waren
die Anwohner solcher Stellen darauf bedacht, das natürliche Verkehrshemmniss
als einträglichen Zwangsriegel auszunutzen. In den Furtstädten dürfen wir
deshalb dio ältesten Niederlassungen und Brücken- und Umschlagstädte erkennen.

Mit ganz wenig Ausnahmen liegen alle volkreichen Städte der Erde an
Flüssen oder an Meeresküsten, viele an beiden zugleich, und meist ist niobt
schwer in der Beziehung zum Wasser die Ursache des Entstehens und des
Grossweidens dieser Städte nachzuweisen. Die physischen Verhältnisse als

Urgrund der Entwicklung erkennen wir auch in der lebhaften Wechselwirkung,
die sich zwischen der Massenerzeugung der Forst- und Landwirthschaft und des

Bergbaues einerseits und der Massenbewegung auf der Wasserstrasse, dem Ge-
deihen des Grossgewerbes und des Glosshandels andererseits einstellt. Wo die

Dinge derart liegen, da pflegt der Verkehr auf dem Fluss zur grössten Höhe
wirtschaftlicher Bedeutung zu gelangen.

Neben die in physikalischen Bedingungen wurzelnden Ursachen treten nun
aber die politischen Einflüsse: feindseliges Verhalten oder freundschaftliche

Annäherung der Völker, Krieg und Frieden, Privilegien, Zollwesea und Handels-
verträge, Colonialpolitik und — ein Kind unserer Zeit — die Eisenbahnpolitik,
woduroh die kulturgeographische Bedeutung der natürlichen Binnenwasser-
strassen hier zurückgedrängt, dort gefördert worden ist. Die Verfolgung dieser

Vorgänge kann zu dem Schluss führen, dass die Einflüsse solcher Art, wo sie

sich in einer den physischen Bedingungen entgegengesetzten Richtung geltend
gemacht haben, »war oftmals auf geraume Dauer für die Ausbildung der Ver-
kehrsverhältniase eutsoheidend gewesen sind, dass aber doch in der Regel die

Natur am Ende sich stärker gezeigt hat als die Politik, und dass die natürlich
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begünstigten Verkehrswege, Orte und Landstiichc früher oder später auch die

politisch bevorzugten geworden sind, dass aber immer da, wo die politischen

Ziele und das politische Geschehen mit der in der Natur begründeten Entwick-

lung einig gingen, die grossten Erfolge sich eingestellt, haben, und endlich, dass

die weltgeschichtlichen Ereignisse sich auch in der Kulturgeschichte der Flüsse

wiederspiegeln. Die Erscheinungen im Einzelnen sind iudess von solcher Mannig-

faltigkeit, dass es nicht leicht fällt, sie unter allgemeine Gesichtspunkte zu

stellen; gestatten Sie mir deshalb an einigen Beispielen zu zeigen, wie da und

dort unter den verschiedenartigen Einwirkungen die Benutzung der Flusse als

Wasserstrasse im Zeitlauf sich gestaltet hat.

Erschrecken Sie nicht, wenn ich mit dem Nil und dem alten Kulturland

Egypten beginne; — der „heilige Sti oni" darf in der Flussgeschichte nicht uber-

gangen werden; doch ich will mich kurz fassen. Egypten ist Stromland im

eigentlichsten Sinne des Wortes: seine sudliche Grenze fällt mit der Grenze der

Schiffbarkeit des Nils an den untersten Katarakten von Syene zusammen, und

die dichter bevölkerten Landstriche folgen dem Strom bis zu seiner Mundung,
Während eines grossen Theiles des Jahres ist der Landverkehr durch die Boden-

verhältnisse erschwert und deshalb der Nil seit der frühesten Zeit die einzige

Hauptstrasse. Die egyptische Sprache hat für ,,reisen" nur das Wort ».stromauf-4'

„stromab-fahren". Zahllose Basreliefs zeigen die ganze Entwickelung des Schiff-

baues, wie das aus Papyrusstcngeln gebundene Floss allmählich in Schiflsform

uberging bis zu den schnellsegelnden Prachtschiffen der Vornehmen. Lange hat

der Nil nur dem inneren Verkehr gedient; denn wie nach oben durch die Kata-

rakte, so war die Wasserstraße nach unten durch das für die Schifffahrt kaum
benutzbare Delta abgeschlossen. Der Versuch der Athener im Perserkrieg mit

einer Kriegsflotte in den Nil einzudringen, endigt mit deren völliger Vernichtung.

Weder Naukratis noch Alexandtia liegen an einem Nilarm. Mit den Ptolomäern
beginnen die erfolgreichen Bemühungen, den Nil zur Welthandelsstrassc zu machen.

„Der unausgesetzte Widerstreit zwischen den Legideu und den Seleuoiden", schreibt

Mommsen, „ist zugleich ein Kampf des Nils gegen den Eupbrat; dieser ist im
Besitz, jener der Prätendent.*' Augustua Hess die Ptolomäerhäfen am rothen Meer

und die vom Nil aus durch Trockenthäler dahin luhrenden Strassen in guten

Stand setzen; Koptos, dicht unterhalb Theben, wird als Hafen der iudischen

Kaufleute genannt; von hier luhrt die grosse mit Rasthäusern und Cysternen

versehene Strasse nach Myoshoimmos bei der Gabelung des rotheu Meeres. Bei

Plinius finden wir eine Berechnung, aus der tlic Vortheile der Nillährt gegenüber

dem Landweg hervorgehen sollen. Augustus war es auch gelungen, deu unmittel-

baren Handel mit Indien in die Hände der Römer zu bringen. Mit Beginn der

Völkerwandei nngszeit erweist Steh jedoch, wie Schon zur Zeit der Ptolomäcr,

Arabien als nothwendiges Zwischenhandelsland ; die Fahrten nach Indien von

Egypten aus haben aufgehört. Allen arabischen Geographen gilt die Fahrt auf

dem rothen Meere für überaus gefährlich; die grossen Seeschiffe loschen deshalb

in Aden ; die Waaren gehen dann auf kleineten Fahrzeugen in den Meerbusen

und sobald wie möglich wieder an Land, um den Nil zu erreichen. Nilhafen ist

joivl Kus ; die Fahrt von Ja Kairo dauert 15 Tage; lik-v /.widgt der lY.i.al

nach Alexandria ab, der seil 1310 sich der Stadt bis auf eine Meile genähert hat;

unter unruhigen und schlechten Regieruugen ist er häufig versandet. Den Arabern

lag ansgesprochenermaassen viel weniger an der Verbesserung der Verkehrswege

als daran, dass die Waaren möglichst lange in ihrer Hand blieben und dadurch

verthenert wurden, — das Prinzip des mittelalterlichen Grosshandel? überhaupt.

Im Ganzen kann man aber sowohl im Alterthum als im Mittelalter den Nil als

Welthandelsstrasse ansehen. Der grossen Menge der KauHeute und Pilger war

die Herkunft der süd- und ostasiatischeu Waaren unbekannt, und die Sage, dass
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diese guten Dinge per Gihon fluvium i. e. Nilum aus dem Paradies herabgeschwemmt

werden, findet sich vielfach in wechselnder Darstellung, sogar bei Joinville,

Ludwigs des Heiligen Marschall und Biographen, der doch selbst in Damiette

belagert und gefangen war.

Der Euphrat verdankt seine Bedeutung als älteste Welthandelsstrasse

der Annäherung seines schiffbaren Mittellaufes an die syrische Küste. Er ist.

der Hauptverkehrsweg der Phönizier, die nach einer von Herodot angeführten

Ueherlieferung auf diesem Weg von ihrer ursprünglichen Heimath am persischen

Meerbusen in ihre spätere gelangt sind. Basra ist von den Arabern zur Sicherung

der Etiphratfahrt und als Miindimgsstadt gegründet; ausser Babylon haben aber

allo Hauptstädte am Tigris gelegen, wegen der leichteren Verbindung mit Inner-

asien, allein Seleocia, Ctesipbon und Bagdad hatten auch schiffbare Verbindung

mit dem Enpbrat. Der Tigris ist immer nur so, wie Xcnophon es schildert, mit

auf Schläuchen schwimmenden Flössen befahren worden. Der unmittelbare Ver-

kehr mit Ostasien geht in der Kalifenzeit wesentlich von Bagdad ans; er ver-

folgt aufwärts die Wassel Strasse bis Balis, dem „Hafen der Syrer", zwei Tage-

reisen von Aleppo. wo sich die Karawanen nach Anliochia und den andern am
Levnnte-Hanclel betheiligten Städten sammeln. Noch erhöhte Bedeutung erhielt

dieser Weg, ata die Kreuzfahrerstaaten die Vermittlung der südasiatteohen Er-

zeugnisse in die Hand genommen hatten. Aber schon vor Beginn des 14. Jahr-

hunderts ward der Euphratweg gegenüber dem Nilweg vernachlässigt und nach

der Zerstörung von Bagdad kommt er ganz ausser Gebrauch. Es ist die Zeit,

da durch die Duldsamkeit, die politische Freundschaft und die leicht« Beweglich-

keit des Nomaden vo'lkes in den mongolischen Reichen den unternehmenden

venetianischen Kaufleuten die grossen Steppenwege nördlich des kaspischen

Meeres von der Krim aus und südlich von Armenien über Tauris eröffnet wurden.

Pegolotti in seinem kaufmännischen Handbach, 1860, kennt Bagdad nicht mehr.

Der Euphrat hat seitdem in der Schifffahrt nie mehr eine Rolle gespielt.

Besonderes Interesse gewährt die Geschichte der russischen Binnen-

wasserstr assen. Dem Alterthum, das beständig im unklaren war« ob das

kaspische Meer ein Busen des nördlichen Oceans sei oder nicht, blieb die Wolga
unbekannt. Erst -als mit dem Aufblühen der atabischen Reiche sich dort ein

grosser Bedarf an Pelzwerk eingestellt hatte, wird das kaspische Meer von Iran

aus lebhaft befahren. Im 8. Jahrhundert wird IUI, oberhalb des Wolgadelta's

Endpunkt dieser Fahrten und von hier aus der ganze Wolgalauf erschlossen.

Die Wolgabulgaren treten zum Islam über und entwickeln sich ganz und gar

als Kaufmanns- und Schiffervolk. Ihre Hauptstadt Bnlgar, «wischen Simbirsk

und Kasan ist Ausgangspunkt der gemeinsamen Fahrten, die bis Itil zwei

Moüato dauern. Und als die norwegischen Waräger an den Wolgaquellen sich

festgesetzt haben, befahren sie mit ihren nach heimischem Muster gebauten

„Schnecken" nnd „Drachen" den ganzen Strom bis in's kaspische Meer und

werden auch hier, wie überall an den europäischen Küsten, als Seeräuber und

Handelsleute bekannt. Von den Wolgaquellen erreichen sie auf kurzem Land-

weg die Wasserstrasse nach Nowgorod und die Düna als Verbindungsweg mit

Gothland, dem Mittelpunkt des damaligen nordischen Handels und mit der

schwedischen Küste. Die persischen Geographen beschrieben eingehend diesen

Wolgaweg. Im 10. Jahrhundert mit der Zerstörung des bulgarischen Reiahes

nimmt dieser Verkehr ein jähes Ende. Die normannischen Waräger, jetzt sess-

hafter Adel geworden, lassen den Handelsweg zerfallen, und auch als im

15. Jahrhundert die mongolischen Hauptstädte Astrachan und Sarai als Stütz-

punkte des grossen Steppenweges nach China bedeutende Verkehrsplätze geworden,

kommt die Wolgastrasse nicht in Betracht. Bis in's 19. Jahrhundert ruht die

Schifffahrt auf dem mächtigen Strome fast ganz.
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Wie die Wolga für das mohamedanische, so ist der Dniepr für das christ-

liche Russland im frühen Mittelalter wichtige Verkehrsstrasse, noch früher

Hauptweg der Normannen im Osten. Sowohl von byzantinischer Seite durch
Constantin Porphyrogenitus, als von russischer durch Nestorius bositzen wir
genaue Schilderungen der Dniepr-SchinTahrt und ihrer Verbindungen. Auch hier

handelte es sich um einen das ganze Festland durchquerenden Verkehr, indem
der Land-Isthinns zwischen Dniepr und den nördlichen Wasserwegen mit den zer-

legbaren Schiffen übersetzt wurde, wie dies ebenso bei den normannischen See-

räuberfahrten in Frankreich geschehen ist. In der französischen Sprache hat

sich für solche Landengen das Wort portages eingebürgert, in Russland heissen

sie wolokt Die Eroberung Russlands durch die Russen, damals noch fast aus-

schliesslich die Waräger, geht von dieser Wasserstvasse aus, deren wichtigste

Punkte, Nowgorod und Kiew, die beiden Hauptstädte das ganze Mittelalter hindurch

geblieben sind. Wesentlich durch die Verbindung der Wolga- und Dnieprstrasse mit

den grossrussischen Seen war Nowgorod vom 8. bis ins 10. Jahrhundert Haupt-
stapelplatz der orientalischen und byzantinischen Waaren und Staatsmittelpnnkt;

und aus diesen Verkehrsbeziehungen erklärt sich die Bekehrung der Russen
zur griechischen Kirche, während auch noch der Zusammenhang mit den übrigen

römisch-katholischen Normannen gewahrt blieb. In der ersten Zeit ihres Auf-
blühens gehen die „Griechenlandsfahrten" der norddeutschen Seestädte nach
Nowgorod um der Levante-Waaren willen, und Adam von Bremen (1050) glaubt

noch an einen ununterbrochenen Wasserweg nach dem Orient — ein Irrthum,

der mit ahnlichen Berichten der Alten, s. Z. viel Verwirrung in der Geographie

angerichtet hat. Sofort mit dem Aufschwung Venedigs und der Gründung der

Kreuzfahrerstaaten unterliegt auch die Dnieprstrasse gegen den See- und Land-
weg. Man darf wohl sagen, dass kaum in einem andern Land wie im Russen-

reich die Flüsse die ursprünglichen, für die Geschicke des Landes wichtigen

Verkehrswege gewesen sind.

Eine ähnliche Bedeutung, wie die russischen, haben die amerikanischen
Flüsse, zumal dort wie hier der Landverkehr im Innern vielfach durch Wälder
und Sümpfe erschwert war. Der Amazonenstrom ist durch Flnssschi fffahrt in

seinem peruanischen Oberlauf, nicht von dem schwierigen Delta aus, Uberhaupt
entdeckt worden. Dagegen ist der Besitz der La Plata-Mündung und damit die

Beherrschung des grossen Stromgebietes der Hauptstreitpunkt der portu-

giesischen und spanischen Politik in Amerika. Andererseits wieder ist es Vor-

bedingung für das Gedeihen des kommunistischen Jesnitenstaates am oberen

Uruguay, dass dieser im Mittellauf für die Bergfahrt durch Stromschnellen

gesperrt ist; „Gott hat sie zu unserem Schutz gesetzt*, heisst es dort. In Nord-

amerika sind für die Nen-England-Staaten weniger die Flüsse, als die tiefen

Seehäfen von Werth. Dagegen beruht Colberts unifassende Kolonialpolitik auf

dem Gedanken, dass Frankreich durch die Ausdehnung der Kolonien Louisiana

und Canada der beiden wichtigsten Stromsysteme Amerikas sich bemächtigen

und dadurch in den Besitz der umklammerten Landschaften gelange, — eine Idee

von der Bedeutung des Mississippi und des Lorenzostromes, die heute kaum
voll verwirklicht ist.

In den Vereinigten Staaten gab es vor 1812 nur sehr wenige gute Land-

strassen und noch keine Canälc; aller Verkehr bewegte sich den Küsten ent-

lang und auf den Flüssen.

Das Flussnetz des heutigen Frankreich hat schon Strabo als ganz

vorzüglich hervorgehoben. Zu allen Zeiten sind hier die Flüsse als Verkehrswege

benutzt worden, und früher als anderwärts hat man begonnen, die chemins

courants, wie Pascal die schiff baren Flüsse nannte, zu verbessern, bald auch

durch künstliche Wasserwege zu verbinden. Die Lage an der Seine zwischen
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den Mündungen dev Marne und der Oise hat wesentlich zur Grösse von Paris

beigetragen; scharf tritt die Eigenschaft als Conflnenzstadt bei Lyon hervor;

Orleans und Toulouse sind Flusswinkelstädte, Frankreichs wichtigere See-

Ii andelsplatsse sämmtlich Flussmündungsstädte.

Der Entwickolung der Sehifffahrt auf der Donau standen immer die Strom-

schnellen und Engen in den inelirfachen Gcbirgsdurchbrächen hindernd im Weg.

"Wie die Felsriffe des Eisernen Thores trennend gewirkt haben . geht deutlich

schon daraus hervor, dass die Donau im Altcrthum zwei verschiedene Namen
erhalten hat: Ister unterhalb, Danubius oberhalb jener Katarakte, und den

Römern blieb lange unbekannt, dass ihr Danubius nur der Oberlauf des schon

viel früher von griechischen Handolsleuten befahrenen Ister war. Die untere Donau
finden wir zur Zeit Trajans fast nur von Seeräubern befahren, die in dem Dclta-

gewirr sich aufhielten. Die Befestigungen der Römer bei Turn Severin sind

keineswegs zur Sicherung der Schifffahrt, sondern als Brückenköpfe für den

Verkehr nach Dacien angelegt. Auch im Mittelalter zweigt die Donaustrasse

regelmässig bei Belgrad vom Strom ab und geht über Sofia und Philippopel,

deren Lage durch diesen Zug bedingt war, nach KonstantinopeL Bis ins

19. Jahrhundert bleibt die untere Donau der ödeste Strom Europas. Aber auch

in der Gegenwart ist die Donauschifffahrt noch nioht zu jener machtvollen

Entfaltung gelangt, die um so mehr zu wünschen wäre, als sie in den Balkan-

ländern eine belangreiche Kulturmission zu erfüllen hat. Bekanntlich bestimmt

der Berliner Vertrag die Beseitigung der weltgeschichtlich wichtig gewordenen

Schifffahrtehindernisse am Eisernen Thor, und die KönigL Ungarische Regie-

rung hat den Vollzug übernommen. Hoffen wir, dass ihr die Lösung der

schweren Aufgabe bald gelingen möge und der Donaustrom damit wirtschaft-

lich das werde, was er hydrographisch ist: der Rückgrat der Oesterreichisch-

Ungarischen Monarchie.

Im Nord-Osten des deutschen Reiches sehen wir die Geschichte der Schiff-

fahrt auf Memel, Weichsel und Oder mit jener der Deutsch-Ordens- und
der Hansa-Politik aufs engste verknüpft. Berlin hat sich durchaus als Fluss-

stadt entwickelt und hat, was wenig bekannt, gegenwärtig den grössten Binnen-

schifffahrtsverkehr unter den Städten des deutschen Reiches.

Und nun zum Rhein! An seinen Ufern begegnen wir überall Statten

alter Kultur. Inwieweit Klima nnd Boden beschafi'enheit und der ebene Wog im
Thal die Ursache, wieviel die Stromschifffahrt daran Tbeil hat, wir wissen es

nicht. In den 400 Jahren der Roraerherrschaft hat sich dem Rhein entlang ein

bewegtes Leben entfaltet; sicher ist, dass damals der Strom als Wasserstrasse
benutzt war. In der allemannisch-rr&nkischen Zeit jedoch wurden die Gegenden
am Ober- und Mittelrhein von der Donau und der Rhone aus auf dem Landweg,
auch über die Alpen her mit den Waaren des Orients versorgt und bis zu den
Karolingern verlautet wenig von der Rheinschifffahrt. Doch hat der Strom
damals den Grossen, wie später lange noch deutschen Kaisern als Reiseweg
gedient — und jene Recken wussten auch wohl das Ruder zu fähren: als zur
Fahrt um Brünhild gen Isenland sich rüstend König Gunther fragt: „Wer soll

nun Schiffmeister sein, da ist es Siegfried:

,,Das will ich," ruft er, „ich kann euch auf der Fluth
Wohl von hinnen führen, das wisst, ihr Helden gut;
Die rechten Wasserstrassen sind mir wohlbekannt . . . ."

Allmählich begannen die Römerstädte wieder aufzublühen und der 8trora-
verkehr sich zu heben. Karl der Grosse wollte den indischen Warn en zug gegen
den Rhein ablenken durch einen Donan-M ain-Canal ; doch der Bau misslaug.
Tausend Jahre später durch den Bayernkönig Ludwig I. ist der Gedanke ver-
wirklicht, allein die indischen Waaren hatten langst andere Wege eingeschlagen.
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Zur wichtigen Handelsstrasse ist dev Rhein erst geworden, als mit der
Errichtung des Hansabundes, dem auch Köln angehört hat, der Waarenaustausch
sich den nordischen Häfen anwandte. Die Schwierigkeit jedoch der Befahrung
mancher Stromstrecken, insbesondere der Stromschnellen und Engen im rhei-

nischen Schielergebirge, aber auch die unsäglichen Bedrückungen politischer

Art* yor Rudolf von Habsburg auch noch durch Raubritterunwesen. Hessen die

Schifi'fahrt nicht aur gedeihlichen Entwickelung gelangen. Der Bann des Mittel-

alters musste erst gelöst sein — und das hat bis in das 19. Jahrhundert gewährt;
bis dahin ist die Geschichte der Rheinschifffabrt eine Geschichte von Zöllen

Stapel- nnd Umschlagsrechten und willkürlichen Zwangsmaassregeln der Städte
und der vielen kleinen Gebietsherren; — sie alle forderten viel von der Schift-

fahrt und leisteten ihr wenig oder nichts. Die politischen Hemmnisse über-

wogen noch die physischen; auch die Strominttndungen waren für den Fluss-

verkehr politisch geschlossen. Es hat der umwälzenden Ereignisse au Anfang
unseres Jahrhunderts bedurft, um Wandel au schaffen, nnd auch jetzt wird die

Schifffahrt nur allmählich von den drückenden Fesseln befreit.

Nun kam aber die Einführung der Dampfkraft im Transportwesen — zu-

erst in der Schifffahrt, indess bald auch mächtig im Landverkehr, und fast schien

es, als ob die Schifffahrt im Wettbewerb werde unterliegen müssen. In der That.

der Landverkehr hatte mehr gewonnen; denn hier war nicht allein die Zugkraft
gesteigert, sondern auch die Bahn, auf der die Fuhrwerke rollen, geebnet worden.
— das Scliienengeleise ist nicht minder wichtig als die Locomotive. Die Dampf-
schifffahrt dagegen hatte sich auf der gleichen Bahn zu bewegen, die gleichen

Widerstände zu überwinden, wie die Ruder- und Segelschifffahrt. Jetzt galt es

also, die Wasserstrasse zu verbessern, und allerwärts begann man die Flüsse zu

reguliren und au canalisiren. Bald konnte jener Engländer sagen, ein nicht

rogulhtcr Fluss komme ihm vor. wie ein Mann in Hemdsärmeln, und es ist nicht

unberechtigt, wenn man heute in dem Zustand der Gewässer einen Maassstab

für die Kultur des von ihnen durchflossenen Landes erkennen will.

Der Rhein in den Gebirgsstrccken konnte noch bis 1830 mit geladenen

Schiffen nur bei höheren Wasserständen befahren werden. Mit Ueberwindung
namhafter Schwierigkeiten und mit grossen Geldopfem wurden jetzt die hoch-
streichenden Felsriffe gesprengt, und auch sonst ist die Wasselstrasse durch

ausgedehnte Bauwerke sehr viel leistungsfähiger gemacht worden und das Bild,

wie es nun im Rheinverkehr — er hat eine harte Schule durchgemacht — sich

entrollt, ist ein überaus erfreuliches, wahrhaft grossartiges. Wir sehen den Strom
sich beleben mit schmucken, stattlichen Dampfern, mit schweren Schleppzögen

und mit Eilgüterbooten; von Jahr zu Jahr nimmt die Zahl der Schiffe zn und
deren Tragfähigkeit. Der Verkehr steigt auf nie geahnte Höhe. Von drei See-

häfen eisten Ranges schwimmen die werthvollen Erzeugnisse, der fremden Welt-

theile bis hoch in das Binnenland, den Umkreis des rheinischen Handels weitend.

Der Bergbau an der Ruhr nimmt gewaltige Ausdehnung an, um die zahlreichen

Schiffe befrachten zu können, die den „schwarzen Diamanten" stromauf und
stromab befördern zu den allerwärts entstehenden Fabrikanlagen und zntn Weiter-

transport auf den von der Waaserstrasse abzweigenden Schienenwegen. Vom
Ober- und vom Mittelrhein gehen stromab die Erzeugnisse der Industrie nnd
des Bodens, grosse Massen von Holz aus dem Schwarzwald und dem Maingebiet,

ja — mit der Eisenbahn zugeführt — aus weit abliegenden Gegenden. Ueberall

macht sich das Bedürfnis? geltend nach Erweiterung der alten und nach Er-

stellung neuer Hafenanlagen; die Städte wachsen; ja, hier am Rhein, inmitten

des alten Europa, inmitten des 19. Jahrhunderts, hat sich gegenüber Mannheim,
der Hauptstadt des Oberrheins und Confluenzstadt am Neckar, eine Stadtbildung

erst noch vollsogen — Ludwigshafen.
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Gesittung und reges Treiben, gesunder Unternehmungsgeist, Wohlstand
und Frohmuth herrschen am ganzen Rhein und an seinen schiffbaren Neben-
flüssen. Im Rheingebiet sehen wir aber auch, was bei der Gunst der Natur die

der Wasserst.ras.se zugewandte Fürsorge weiser Regierungen Segensreiches be-

wirken kann. Möge 8ie dem schönen Strom, möge sie allen Wasserstrassen

erhalten bleiben, oder in gleichem Maass zu Theil werden! Im Weltverkehr in

erster Reihe schafft die Schifffahrt das rechte Loben, stolz klingt der Spruch
am Seemannshause zu Bremen:

„Navigare necesse est, vivere non est necesse".

Möchte die kulturbeft uchtendo Bedeutung der Flüsse überhaupt mehr und
mehr allseits gewürdigt werden! Von allen Wassergestaltungen unserer Erde,

sagt Kohl zutreffend, mischen sich keine so sehr ins Leben, aJs die Bäche, Flüsse

und Ströme, die überall der Menschen Wohnsitz umspülen, in vielen hundert
Dingen ihm zur Hand sind. Und was hoch bodeutsam: sie dienen ebenso dem
wirtschaftlich Schwachen, wie den grossen Betrieben. Im rauhen Gebirge reichen

die Wohnstätten soweit hinauf, als der durch die Bewässerung erzielte reichliche

Ertrag der Matten im schmalen Thalgrund den Bewohnern es noch ermöglicht,

ihren Viehstand durch den Winter zu bringen. Dort treibt der Bach das kunst-

lose Rad der kleinen Sagemühle so willig, wie weiter ab die Turbinen der grossen

Fabrik ; der Flussverkehr ernährt eine zahlreiche Bevölkerung durch die selb-

ständige oder verantwortungsvolle Ausübung eines Gewerbes, das in steter Be-

rührung mit der freien Natur Besonnenheit, Kraft und Muth erfordert und gibt;

die Vortheile der überall zugänglichen Wasserstrasse, sie bestehen für alle Ufer-

anwohner. Im Gegensatz zu den Eisenbahnen wirkt so der Wasserverkehr einem

Uebel unserer Zeit entgegen: der Vermehrung vom Grosskapital völlig abhängiger

Existenzen, der ungesunden Hypertrophie der Städte und der Atrophie des

flachen Landes. Also nicht allein volkswirtschaftlich , sondern auch von
einem sozialpolitischen Gesichtspunkt ist es freudig zu begrüssen, wenn unsere

Zeit die Pflege der Wasserstrassen sich ernstlich angelegen sein lässt, und
wenn überhaupt das Bestreben dabin gerichtet ist, die in den fliessenden Gewässern
gebotenen Kräfte zu leiten und soviel wie möglich zu nutzen, wie anderseits den

kulturfeindlichen Zuständen und Ausschreitungen der Flüsse, den verderblichen

Hochfluthen, kräftig zu wehren, um auch so Pindars Wort immer mehr wahr
zu machen: dytoior ptv idoql Das Köstlichste aber ist das Wasser!

Präsident Miquel.
Ich ertheile jetet das Wort Herrn Oberingenieur A. Bonle, der die

Güte gehabt hat, einen Vortrag zu übernehmen.

Herr Boule hält hierauf über eleu „Zweck hnd Nutzen der Fluss-Canali-

fdrungw einen Vortrag, dessen Inhalt nachstehend wiedergegeben ist:

LE BUT ET L'UTILITE DE LA CANALISATION DES
FLEUVES.

L INTRODUCTION.
Les qnestions techniques que sonlevent les travanx d'amelioration des voies

navigables, et d'autre part, le röle economiqne de la navigation Interieure, ont

tenu de tons temps nne grantle place dans les preoccupations publique*.

Si la construetion des cherains de fer a fait parfois rejeter la navigation

interienre an second plan, la batellerie a prouve 8a vital ite, en resistant k la

terrible conenrrence, qae les voies ferrees lui ont faite par toutes sortes de moyens.
Oes quesfeions ont donne Heu, depnis quelques annees, ä beaueonp de publi-

cations speciales, ä de nombreux raeraoires dans les annales des Ponts et Chaussees
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et ailleurs*). ü des discussions interessantes dans plusieurs seances des Societes

des Ingenieurs civil» de Londres et de Paria, et d'autres societes navantes; au

Congres international du genie civil, tenu a Paris en 1878, au moment del'Exposition

aniverselle; elles ont eie l'objet des congres internationaux speciaux de navigation

Interieure, a Bruxelles, en 1885, et a Vienne, en 188«.

Certains ingenieurs, qui ne connaissent probablement pas suffisamment les

recenls perfectionnementg de la canalisation des rivieres au raoyen de banages

mobiles, soutiennent encore que si Fon peut canaliser efficacement des rivieres

tranquilles, couime la Seine ou la Saftne, on ne saurait obtenir les meines l esultats

snr les rivieres torrcntielles, ou sur celles dont le lit est mobile et qui charrient

des sables et gravier»; qu^l laut se borner a corriger et regulariser le coura de

celles-ci, ou bien les doubler par un canal lateral.

Par une exageration en sens contraire, on a soutenu naguere k la Societe

des ingenieurs civil« de Paris (f'evrier 1885) qu'il fallait canaliser toutes les rivieres,

par les rnämus procedes, depuis leur source jusqn'a leur embonchure. On a beau-

coup parle depnis quelques annees. de projets intitules: Paris, port de mer
;

Bruxelles, Gand, Louvain, etc., ports de raer; Canal maritime des deux mers, de

Bordeaux a Narbonne. On a iti jusqu*a mentionner un projet intitule: Bale.

port de raer. (Bulletin de fa Societe des Ingenieur* civil* de Parin. Decembre 1886,

page 723.)

On a public, d'autre part. des brochures pour prouver qu'il n'y a plus Heu

de s'oecuper de la navigation interieure; quil faut abandouner les voiee navigables,

que les chemins de fer sont preferables et sufflsent; que si Ton ajoute les depenses

supportees par l'Etat aux prix percus par les bateliers, les prix des transports

par eau depassent le double de ceux des transports par rails.

D'autres soutiennent. au contraire, qu'en comptant bien toutes les depenses

de premier etablissement et d'exploitation. les frais de transports par chemins

de fer sont bien snperieurs a ceux des transports sur les voies navigables en

bon etat et que l'hnperfeetion des autres voies navigables est la senle cause qui

ies empdehe de resister a la coneurrence des voie* ferrees: que le moindre

irapöt de navigation rendrait beaueoup de transports impossibles Sans donner

aueun produit net a l'Etat, et que les marchaudiües. qui ne ponrraient supporter

le droit de peage sur les voies navigables, pourraient encore uioins payer les

tariis de transports par voies ferrees.

On voit, depuis quelque teraps, des publicistes denoncer la coneurrence que

la navigation interieure leur parait faire aux voies terrees, et demander ä l'Etat

d'y inettre un frein, au moyen de droits de peage pvohibitifs, qu'ils proposent

d'elever jusqu'ä, 25% du prix des transports par eau. A les entendre, il seniblerait

que la navigation soit venue, apres coup. creer une concuri'ence deloyale aux

chemins de fer, grace aux faveurs de l'Etat. Hs negligent, dans leurs calculs,

les subventions allouees par l'Etat aux chemins de fer et paraissent dire a la

*) Voirt Bivtoire de In Navigation intfrienre, par Duteus (Paris, 1839V. — Cnnal maritime

de Pari* d Bönen, par Plaehat (Paris, 182»). — Cattau* et Chemlu* de fer, pnr Oolliomon (Poris, 18181. —
Voie* nuvigablf* de tu France, pur Oranges (PAria, 18551. — Ätnde* »nr te* voie* publique* de

France, par M. Vigiwn (Paris, Dunod. 18*2).— Rapport» de V. Krauts d VA**embUe nationale (1871).

- La navigation Interieure de Ui France, par M. Molfnos (Parle, 1876). — Memoire »nr tu tanali-

tatiott de tu Meute, par M. Martini Hans (Bruxelles, 1880). — Annale* de» Pont» et Ohnutw* et

Portefeuille den elevn de Vtteole de» Pont» et Ckaungfe*. (Nombreux memoire* et itttieefl.) —
Vompte* rendu* de In 8ociH4 de» Ingfnieur» cirlt» de Londre* (188« et 188(>>. — Campten rendu»

de ta Sociite de» Inaenieur» eioHt» de Pari* (1882. 1880. 1887). — Tnitt de Chemint de fer, par

M. Alfred Picard. (1« volume : Ooneurrenee de* voies ferrie» et de* ekemiu» de fer. Paria, Roth-

schild, 1887.) — Campte* rendu* du Oonure* international du Qfitie riclf (Paris« Imprinterie

Nationale. 1880). — Compte« rendu» du J" Conare» international de Navigation Interieure

(Braxellet, 1880. — Compte» rendu» du II* Congrt» international de Navigation intfrleure

(Vienne, 1887). — Port.* port de »fr. )iar M. Bouquet de la Grye (Paris. 1882— 1SB3).

t
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batellevie, au nom du monopole des voies ferrees: la malson est a moi, c'est a
vous d'en soi-tir.

Iis appellent ä leur aide I'ecole protectionniste et L'on voit publier, a la

fois en France et en Alleinagne, qne la batellerie favorise les irnportations

etrangeres an detriraent de la produetion nationale. L'arguinent ne peut pourtant
pas Stre egalement fonde des deux cötes de la meine frontiere.

Cea opinions divergentes proviennent, en gfeneral, de malentendns dans les

discussions, oh Von confond des voies navigables fort dilFerentes et qu'on ne
Saurait comparer entre eües, o« bien d'nne connaissanoeinanffisante de la Situation

actuelle de la navigation interienre. Elles seront de nouveau discutees au Congres
international de navigation Interieure, qui doit avoir lieu au rnois d'aoüt 1888.

a Francfort-sur-le-Mein. Le Comite d'organisation de ce Congres m'a fait l'honneur

de ine demander dV exposer le but et l'utilite de la canalisation des fleuves,

et c'est pooi- repondre a cette invitation qne je präsente Pessai suivant.

C*est un tres grand honneur qne m'a fait le Comite d'organisation du
III« Congres international de navigation interienre, en me deinandant de prendre

la parole dans la seance solennelle d'inanguration du Congres de Francfort.

Mais c'est anssi un graud peril pour nn ätretnger, ignorant completement

la languc ailemande et peu habit.no h parier en public.

Si le Comite ne s'est pas arr&te ä cette consideration, c'est a&suxement

parce qn'au Congres international du gerne civil, renni a Paris, lors de PExposition

universelle de 187% bien avant les congres speciaux de navigation interieure

tenns a Bruxelles, en 1886 et a Vienne, en 1886, j'avais deja eu l'honneur de

presider la section consacree a l'etude de la canalisation des fleuvos au moyen
de barragos mobiles, et que ce procedö d'amelioration de la navigation vient

d'etre applique au Mein, entre Francfort et Mayence; c'est qu'on a acheve recem-

ment les grauds travaux de canalisation entrepris snr la Seine, des l'invention

des barrages mobiles par l'illustre ingenieur Poiree ; c'est que ces travaux de la

Seine ont ete l'origine de presque tous les perfectionnement*s des barrages mo-
biles et qu'üs ont ete etudies. experiraentes, remanies k plusienrs reprises, pendant
si longtemps, qu'on pourrait fdter aujourdTiui le ciuqnantenaii e de leurs premiers

resultats; c'est enfiu, qu'a divers titres, j'ai coopere continuellcnient a ces travanx
depuis plus de traute ans.

CONCURRENCE DES CHEMINS DE FER.

Je n'ai pas & jusiifler llinportance economique des voles navigables eu coneurrenoe avec
les chemina de fer. Cette qucatlou a (tS Jugce a Vlennc au Congres de 1880. II a &6 completement
etabll: que In cotwintence d'une voie navigablc et d'un clnnnm de fer paralleleMoin d'eU* miisible.

etait trea profitable. Ia batellerie tranaporte a tres- bas prlx des matteres premieras, qui na
pourraient eimiler sana eile, ear eile» ne puurraient aupportcr dos prlx de tranaporta remunerateurB

pour le eheinin de fer; la navigation Alimente »inat dea iiiduauries, dont lea produits au^menteitt

enauttc le träne de la voie ferrce, au grand proflt da toua.

L'expcricnce est falte aujouvdliul; lea chemiua da fer lea plna proaperes tont ©cux qu'on a
ötablia I« long des voie* naviftabloa las plna frequentees. Partout oü cea darnferea voiea out 61£

pt>rt'e< iioitneea. uou scuU'iuenc ta bittellcriu a subsiste, mala aou trafic n'tät aeeru. sni\n t-ntraver le

ddvcloppetnent du eliemin de fer. II suftit de citer ä eo aujet lea chemlna de fer parallele.? au Rhin,

a VKIbe. a la Keine et au reaeau de canaux du nord de la France, qui s'titenrt de la Beipique a Paris.

Cea canaux aont lea plua IVequcntea de la France; an y a embanjue en 1886: 7,320.004 tonnes, e'eat-

ä-dira 86% du lomiagc total dea voiea narigahtea rran^aiaea, et la Compagnie des chemina de fer

du Nord, dont la r«seau est en coneummee direete avee cea canaux, aat actuelleinent la aeulc, en

France, qui tt'ait ixta recoura a l*Etat pour garantir los revenua de aea actionnairea.

La Itatelleri« n'a pu, au contraire, aouteuir la coneurrence dea chemina de fer doxa ccrtaim-3

eontrees od lea rivierea ont ete insufflsamnicnt atmilioreea *« lalaaeca it leur ötat uaturel; mala II

eat fort loln d'vtrc prauve quo cette d^cheance locole de la navigation alt reudu plus prosperes les

chemina de fer coneurrenta. II est bien probable qu'on augmenterait la proapdrite «enörale de
quel(|iieH cnnti'ecs et par auitc le trafle de leura chemina de fer cux-mtmes, si on canalisait certaines

riviera^ que la batellerie a presque completement abandonm-es ä cause de leur imperfeetion.
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II. — BUT DE LA CANALISATION.

Importance th* chargements. - On sait que les frais de transport (Tun

bateau sont loin de croitrc dans la memo proportion que son chargement, qu'en

general, il y a avantago ä emploj'ei- des chalands d'une grande capacit6 et d'un

fori tirant d'eau, lorsqu'on est assure de ne pas manquer de traflc. II importe

principalement de pouvoir charger completement les erabarcations qu'on emploie,

et surtont de n'6tre jamais arräte en route, de ne pas chömer, lorsque les eaux
sont basses.

Cour» d'eau naturel*. — 8ur les cours d'eau & l'etat naturel ces conditions

sont rarement reuiplies. le inouillage est souvent reduit. la navigation est cntravee

et meine parfois completement intevrompue, pcndant la saison seche par la

penurie des eaux, par des ecueils ou des attenissements, et pendant Fbiver par

les crues ou les glaces. La periode favovahle ä la navigation est parfois bien

courte; il laut alovs faire tous les transports en meine temps, pais accumuler

les raarchandises dans de vastes raagasins ou des entrepöts. Le materiel de la

batcllerie est alors bien mal utüise, de grands frais de magasinage, de grandes

pertes d'interSLs s'ajoutent aux frais de transport.

Foites-congrefi. — Aneiennement les grands echanges de marchandises se

faisaient chaque annee dans les foires tenues dans certaines Tille» commerciales

possedant un port maritime ou fluvial. Teile est encore aujourd'hui la foire de

Nijni-Novgorod. dont la datc d'ouverture annuelle est determinee par la courte

periode de grande activite de la navigation sur le Volga et ses affiuents. Ces

foires avaient dn reste le grand avantage de reunir beaucoup de commereants
habituollement etrangers les uns aux autres, de leur donner l'ocoasion de se

connaitre, de s'apprecier, de perdre beaucoup de prejuges; et souvent ils formaient

alors des asBociations fructueuses, aulieu de se faire une concurrence nuisible ä tous.

L'industrie moderne ne s'accomode plus de ces anciens usages; eile evite

les grands approvisionnements de longue dnree. Mais d'un antre cdte on a

remplace
1

les grandes foires par les expositions universelles, oü l'on reunit des

echantillons, des modeles et nn grand nombre de visiteurs; puls on a organise

des congres internationaux, ou les representants des diverses nation» se ren-

contrent et echangent leurs idees. L'ntilite de ces rennions peut quelquefois

depasser largement le but indique dans les programmes des expositions et des

congres; ce point de vue a ete magistralement developpe l'annee derniere au
deuxieme Congres des chemins de fer, dans le magnifique discours de M. Negri,

syndic de Milan.

Cours <£'eatt canaliaes. — Aujourd'hui le commerce exige que les trans-

ports Boient continuels et non plus intermittents ; la batellerie ne pourrait pas

subsister si eile devait ebdraer pendant la Saison eiche. Le but immediat de la

canalisation des fleuves, c'est donc d'empecher le niveau des eaux de baisser;

c'est de conservei- pendant les plus grandes söcberosses unc profondeur d'eau

süffisante, pour que la navigation ne soit jamais interrompne, que les charge-

ments ne soient pas diminues; c'est roäme d'obtenir continuellement le mouillage

le plus grand qu'on puisse realiser sans de trop grands frais; car. en tontes

eboses, Ü faut proportionner les düpenses de promier Etablissement aux resnltats

qu'on en espere.

Canaliser une riviere, c'est la transformer eu UU Canal artificiel pendant

la saison sechs» en lui rendaut son cours naturel des que les eaux sont assez

abondantes pour assurer la libre navigation. Pour ceia, on la barre de place
3»
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en place, k des intervalles qui Aependent uniquement de la pente naturelle des

eaux et de la hauteur des berge«. On la divise ainsi en une succession de

bassins, a nivean constant, se d6?ersant les uns dans ies auti'es par des chntes

brnsques; on remplace sa pente douce et continue par un grand escalier de

cataractes, dont les ecluses sont les dcgrcs.

Le courant, s'il n'est pas completement supprime, est considerablement

rednit, les bateaux le remontent plus facilement, mais il taut lea haier, ou les

remorquer, a la descente comme ä la remonte; enfin tous doivcnt s'arreter aux
ecluses et y perdre du tenips a des manoauvres longues et laborieuses, pour

iYanchir les chutes.

Est-ce bien une amelioration?

On l'a pense en canalisant ainsi le Mein, entre Francfort et Mayence;
mais malgre les importants resultats obtenus ainsi sur beaucoup de rivieres

canalisees, on soutient encore quelquefois qne cette amelioration est trop coü-

teuse et corapensee pav beauooup d'ineonvenients.

/;./."/v7,/ t .v ---t /-.7.7.V. — t rtc .Mi./sri,;.,-, par/ut.n banuln -X neaULimp Vin -ieurs.

cependant eile n'est pas encore bien connuc par tont le monde, ni meine par

quelques ingönieurs, qui n*y ont pas apporte une attention speciale, et qui ne
connaissent pas bien les perfectionnements encore recents des barrages mobiles.

Les comptes rendus d'une importante Societe d'ingenieurs Pont prouve recemment.

Un membre eminent de eette societe, nn ingenieur dont les travaux sont
bien connus et apprecies en France corame en Alleixiagne, a soutenu que la

navigation interienre n'est plus utile, que les chemins de fer sont preferables et

suffisent a tout. D a mis, il est vrai, hors de cause certains fleuvcs exception-

nellement favorises, dit-il, par la natura, comme le Rhin et l'Elbe. II ajoute

qu*il excepterait volontiere aussi la Seine, malgri son cours plus sinueux. malgre
les depenses elev^es de sa canalisation, malgre -scn barrages ecluxes.

Cette objection conduirait ä refusev ä l'art de l'ingenieur le pouvoir d'ame-

Liorer \t< t) i-r;v .:iu: 'a nor.ure ri\-i |,;v-' ex.;*}»i i.-m:iell«in**iit ta.v:u-ises, eilr s'.t:--

liivmlr.n s; ;.u^; • L i > n t.e- c^tx
•. j n i > o 1 1

. i.'-r

'

j t n;nnr..' < i e giaua:- p >: rii- r t.i i"i vi 1 1 : rn ^ n t.^

pour la navigation du Mein, de la Seine et d'autres rivieres, les barrages qu'on

y a construits ä grands frais. C'est pour eux comme si l'on disait: les chemins

de fer sont preferables aux routes ordinaires, malgre le prix eleve de leui'S

tranchees, de leurs vemblais, de leuvs viaducs, de leurs souterrains et malgre
leurs rails.

Assurement on ne place pas les rails en travers des voies, oomme les bar-

rages en travers des fleuves; le but est cependant le meine, c'est de faeüiter

les transports; et si les barrages retiennent les eaux, maintiennent en tout tempa

leur niveau, les ecluses pevmettent aux bateaux de franchir leurs chutes. L'utilite

des barrages est meine plus grande que colle des rails. Enlevez cenxci en apla-

nissant la voie, les vehicules et meine des locomotives routieres pourvoi» t encore

y circuler, 1'eJFort de traction sera seulement aecru. Mais sur une riviere canalisec,

supprimes les barrages pendant les basses eaux, tout transport sera impossible,

les bateaux resteront a sec, on ne pourra plus les mouvoir. La suppression des

barrages n'equivaut pas a celle des rails, mais a la rupture des ponts ou des

souterrains d*un chemin de fer.

Si de petita navirea, portant jusqu'a 400 tonne« de marohandises viennent

maintenant a Paris, chaque quinzaine, de Londres, Liverpool, ou Cardif, peut-on

dire qu'ils y viennent malgre les barrages ecluses? Ce resultat est, au contraire,

du aux barrages, puisqivavant. leur construetion, de pareils navires n'auraient pas

pu remonter la Seine jusqu'a Paris, sauf pendant deux ou trois mois chaque annee.
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HI. — CANAUX ET EIVIERES RÄGULAMSEES.

AT' 1 siech-. F.r/itscx. — l'n'ir «jv.'on i :'.!:. i:;uialis->r roinpU>*i*:u»;ni et

efficacement un fleuve. comme la Seine, il a i'allu deux importantes inventions,

toutes deux de grande consequence, d'abord celle des ecluses ä sas au XVe siecle,

puis celle des barrages mobiles en 1834.

Des que les ecluses ä sas furent connues, on les utilisa en France, d'abord

pour remplacer les pevtuis des anciens barrages de moulins hydiauliques et pour

f'ranchir leurs ehates — c'ctait deja canaliser les petita cours d'eau — puis pour
construire des canaux lateraux ä d'autres rivieres — qn'on renoncait a ameliorer

— et ennxi pour relier les fleuves les uns aux autres, par des canaux ä point

de partage f'runcbissant les faites qui sepavent les vallees.

1528 — Ourcq, Vilaine. — La preroiere dcluse a su ftot construfte, dlt-on, prt» de Milan,

pour faclltter le transport des marbres du Dome. Dt« qu'on connut en France cette maebtne hy-

draulique, qui sonleve les plus grands navirea }iar lc simple effet du passage de. l'eau d"un bassiu

daus uu autre — mais qui consommc autaut d'ean pour descciidre des poid* que pour le« »oulever
— on «ii foiisti-uib.it hnmediatemeut: en 1S98 sur la petlte rivltrc d'Ourcq, qui ee jette dans la Marne
non loln de Paris, puis en I.V58 aar la Vilaine. Ge furent, apre« le eanal de Milan, les preinleres

rivifere» eanalls6es an tnoyen dYcluses-

Lot. — A la mimt epoque on se decidalt a eonstruire des ecluses pour mnplaeer le« pertuie

de* anciens barrages de moulins etabli* depuie le XIII« si*cle sur le Lot— ce tat la preuilere rivtere

eanal isce au moyen de barra^e* fixe» ecluses; — on la citait oncore counne modele de ce genre, il

y a soixantc ans.

1661 — Bruxelle». — En 1561, on renipliKiiü de meine par quatre ecui^es h sas les portes

marinier«» «imples du eanal de Bruxelle« an Rnppel. Cetait un «anal lateral ä la Senne — il avoit

et« creuse. en 1477 — mala avaut les ecluses, II n'etoit paa plus perfectionne que le cana) de la Deulc,

ouvert au XII« siede par la ville de Lille.

1642 — Briare. — Kn 1*42, unc grande innovation fut t'ouverture du eanal de Briare. II

permit de faire passer ks imteaux de ia Seine a la Loire, par-dessus le falte qui separe leurs vallees.

Cc fut le premler eanal a point de partage rennissant deux fleuves.

1481 — Languedoc — En 1881. on achevait le eanal du Languedoc, qui pennet aux bateaux

de passer de rOcean a la Mediterrane« ä travers lc midi de la France,

Pnls les «aiianx aualogues s« multipliercut.

En 1738, I« catial Crozat reiinissaii la Seine a la Somme.
Bn 17W, on livralt a la uavlgatiou le eanal du Ceutr«, entre la Loh-e et la Baöne. II com-

pletait. la eonimunleation de la Mediterrane« a la Manche.

1810 — üanal Sttini-Qiutntin. — En 1810, le eanal Salnt»Qnentin prolongeait cette grande

voie jusqo'a la mer du Nord. Cc fut le premler on l'on onvrit nn souterrain. les batelierv u'osaient

s'y aventurer et II fallut, pour les dceldcr. escmpt*r a perpetnite des droits de pfage le premier

bateau qoi le franclilrait. Ce bateau fut appele }* Grand Souterrain et natnrellement son existeuce

se prolongea jusqu'a In suppression l-eeentc des droits de navigatlon ; si on les reiahllt un Jour, il

reeommeucera probal>lem«nt k navlgner.

Depufe cette epoque. on a continne a relier tous les flenve* los nns aux autres. ä travers les

terres . la Seine A la SnOne par le eanal de Bourgogne en 1832. en.«uite par 1« eanal du Kivernaii?

en 1848; le Rhone au Rhin en 1831; laSambre » l'Oiee *n 1889; la Marne au Rhin en 1853, pour ne

eiter que les prlncipaux canaux de Franec.

On couatruisit de meine beaueoup de canaux dans les autres contreeH: en Belgiqne. en 8uede,

en Xorvege, dans l'Ameriqno dn Nord; en Ecosse, lc eanal Calc<lonlen ; en Russie, cenx de laN^va
au Volga; en Allemagne, on onvrit en 1845 le caual Loul». qui rounit le Rhin au Dannln>t j'eu passe

beancoup d'autres.

En France seulement, Ü y avait en 1400 — 160 kilometres de canaux; en 1700 — 077 kilo-

metree; en 1800 - phus de 1.000 kilometres; en 1880 — 2,120 kilometres; cu 1800 - 4,200 kilometres-,

aiijourrThui on en compte 4.800 et. avec les rlvieres, plus de 13,000 kilometres de voies plus on moins
frequentees par la lmtellrrie.

Amelioration den riviirt». — Hais ä mesnre qu'on ouvrait de nouveaux
canaux ä la navigation, les inconvenienfcs des cours d'eau naturels devenaient

de plus en plus sensibles. Tont progres en fait desirer d'autres.

Si les canaux avaient fait disparaitre les laounes qui separaient les fleuves,

ceux-ci ne permettaient pas aux bateaux des canaux de passer en toute saison
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d'un canal ä l'autre. A leur tour, les riviferes semblaient etre des lacunes antra

les eanaux.

On tonta d'ameüorer le cours des fleuves pai- des travaux de correction,

de regularisation, dont je n'ai pas ä parier en ce momcnt.
Des le commencement du XV1I)> siecle, ont avait essaye d'aineliorer ainsi

le cours de la Loire, d'abord au moycn de digues longitudinalcs snbmerwibles:

le duit d'Orleans, qu'on prolongea plus tard, en 1825; puis on avait eonstruit

des epis transversaux a Chouse, antre les confluouts do l'Indve et de la Vienne

aveo la Loire. On avait de ineme endigue l'Esoaut entae Cambrai et Valenciennes,

on regularisa plusieurs passages da la Meuse, oft l'on etablit les chenaux de

Fepin, de Saint-Louis, de Dom-le-Mesnil, de Poncey; on experimenta les meines

ptocedes d'amelioration aur la Midouze, la Garonne, le Rhin, la Mosclle, la Seine

et autres rivieres. Les beavix travaux de M. Fargue SU.r la G&ronne et de MM.
Jacquet et Girardon sur le Rhöne sont bien connus, ainsi que les resultats ob~

tenvis par la regularisation de l'Elbe et d'autics lleuves.

Mais par ces procedes, on ne parvient pas a augmenter le mouillage sui'fi-

sainment pour snpprimer tons les chomages, .sur le« rivieres dont la pente est

forte et dont le volume des eaux est tres reduit pendant lasaison seche; on ne
parvient pas a transformier profondement les conditions de la navigation*), ni

surtout a la creer, lorsqn'elle n'existe pas encore.

Anciens bawages fixes. — Les anciens barrages fixes des moulins four-

nlssaient un antre moyen de maintenir le niveau des rivieres, mais les defauts

de ce procede motivent pvecisement les ohjections, que Ton fait encoro aujourd'hui

aux barrages.

On les avait construits dans la principe, non pas dans l'interet de la

navigation, mais en la sacrifiant au oontraire le plus souvent pour creer des

chutes d'ean, et leur suppression fut parfois un progres fort utile a la batellerie.

PeriuU de ntoulin». — Les moulins hydraultquea et leur* barrage» etaieiit connus, dit-on,

de» avant 1'ere cbrdttennei il» s'etatent multJpliee en France depuis le IV« siecle. Souvent leurs

digues, en eharpento, terre» ow maconnerie$, barraient completement le cour« de la rivlere, en ob-
ligcant a diverser tsnr leur crete tonte« les eaux surabondantes qui ne pouvaient s'eoouler par les

roue»; on ouvrait seuleuieut quelques vannes de fond, quand on t'ermait les vannea motrieee du
moniin. La navigation Statt alors completement intereeptee.

Sur les rivierea dont les eaux Otaleut plus abondantes, un pertuls — c'est-a-dire une «implo
breche — «tait menage dans le barrage, l'ean s*y prdclpitnlt en entartete.

PoittreUes-aiguillrs. Parfois uu t'erniatt ees perl.uis. pendant la raison seche, par quelques

poutrelles horizontale» snperposces, dont les extremite.s s'appuyaicnt sur les culees «le la breche
onverte dans la digue. ou bien par des alguilles vertlcales. dont le pied reposait sur un seuil do
fond et la täte sur une poutre transversale reposant sur les culeea

On linagina ineme d'onvrir rapldement ces vannages a l'arrivee d'une cm«, en lalssant
echapper brngquement l'une des extremites de« poutrelles, on bien en faisant tourner la pontre
formant l'appui supcrloor des aiguillcs. On repeehait ensulto toutes les pieres de bois entroln^es
par le cotu-ant. mal« retenues k la rive par des eordage*. On les replacalt lenteuient, une a une.
Les eaux balssent en geueral niolns vite qae les crues n'arrivent; la fermeture d'nn pertuls n'dtait

donc Jamals aussi urgente que son ouvorture.

Mais les moyens de fenneturc limltaient beaueoup la largeur des pertuls et la bauteur des
retenues «l'eaa; les chutes ne pouvaient d'aiMeura etre bien grandes, le barrage permanent aaralt
av^inentt' Ins iiKmdations,

Lea pertais pouvaient bien laisser passer les traiiw de böte flottants k vau-1'cau; male pour
les bateaux. Iis ttalent bien dangercux h la descente et surtont bien difliciles ä remonter.

Fertui* de la Wort««. — Le pertuls de la Morue — par loquiü on franchissait le barrage de
la machine de Marly dcstln^e a clever le» eaux de la «eine, ii v'enaities, — en a donna nn exemplc
frappant de MKS joaqn'en 184«. On ne le fenuait pas. auesi <a largeur tfalt-elle de 1& inetre« et la
rhute ne döpassalt Jamais 1,«M; cependant U fallait jusqu'k quarante chevanx pour y remonter un
bateau auqnel ce pattage falsait perdre troia heurcs et codtait iusqu'ä m francB.

*) Volr: Navigation intiritnre, par M. Guillcinain, inspectenr göncral de» Pouts et Chaussee«,
profesaeur ti l'Jftcole des Fonts et Chaussee» (Paris» Baudry, 1886, jiage 111).
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Suppressions d*. ptrtui». — Les Mit«, de 1669, 1672, qui oMigerent en France les mcuuiera

a ouvrir teur pcrtuis au pn&sage dea liatcaux, avaient ete un grand progres pour la navigaiiou

iutlrfftore, nialgn'' les droits de passa^c qu'il tullait payur pour franchir lcs iiioulins. La suppivssion

des ancieiiä barrages fut souvent nne grande ainelioraMon, car pendan l la saisoii seche. ils augmeu-
taient trfea peu le utonillage dans I« »lef »uperieur, et dans les aulrce saisons ils presentaient de
bleu grand» inconvenienta, surtout a la remoutc. Lea bateaux n'ctatent guere alora qua dea radeaux

;

«ii lea eonstmisait dniw la partie supericure des vallees, pour le» detruire a leur arrivee a destinatlon,

apres nn seul voyage; c'est ce qu'on voit eiieorc Bonveut sur cemins fUnves, tcls que le Volga, et

meine le Danuhe, et leurs alfluents.

1804 l\>nt-d«-l"Arche. — Lea fcluses aaasavalcnt remeclieaux defaul* despertufs etpermis

de reroonter lea bateaux a leor point de depart, mala II ne faut pas les multiplier; le teuips qu'on

y perd est an grave inconvenlent, quand elles ne sont paa lndls|>enaables.

Loraqu'ou eonetruislt. de 1M4 a 1813, l'ecloae de Pout-de-l'Arelu.', aur la Seine, pour eviter

aux bateaux de passer soo* le vleux pont, dont lea arches etalent trop ctroltea et pour la plupart

obatrueea par des monlins, ce fut troe grande awieliorntion : e'en i'ut une plus irraude eiuore lorsqu'on

put ahandoiiner cotte ccluse ciuquante ans plus tard, en 18M. apres la reconatructlon d'un nouveau

pont, aous lequel les bateaux passeDt Hhrement.

1825. — Paris port de m«r. — Les questions relatives k la canalisation

des fleuves ont donne lievi a- d'amplöS discussions en France, de 1825 ä 1830, a
propos d'un projet de canal maritime, qu'on voulait ouvrir entre Paris et Rouen.

et qui a ete 1'oi-igine de tous les projets connus sous le titre general de Paris

port de mer.

Canaux Lateraux. — Brindiey. — Les objections a la caualisation des

fleuves, tirees de leur cours sinueux et de l'inconvenient des barrages ötaient

predominantes h cette epoque. On etait tellement convaineu de la superiorite

des canaux artificiels sur les cours d'eau natnrels et des defauts des procedes

employes jnsqu'alors pour ameliover la navigation sur les rivieres, qu'on voulait

doubler tous les fleuves par des canaux lateraux. Ou en etudiait pour remplacer

la Seine, la Loire, le Rhöne en diminnant leurs sinuosRes. On aeeeptait bien

les eoluses sur les canaux, mais non les batrages eclnses sur les fleuves.

Datens, Thistorien bien connu de la navigation Interieure, repdtait comme
tout le monde, le mot de ringenieur Brindley, a qui on avait demande pour quel

objet la Providence avait cr6e les rivieres

:

nCe fut, repondit-il, pour alimenter les canaux."

CiUaracu» naturelle». — On pr^tcudalt auaai, a cette epoque. et Tun repete eneore parfote

aujourd'bul. qu'il est coutraire a la nature de harrer les fleuves qu'il taut, «hi «owtralre, rt-trularfyer

leur eours, eu leur lalseant leur pente naturelle, Oviter d'y censtruire des barragea.

Lea eatoracte«, les rapides couune eeux du Strudel et de» Portes de Fer aur le Oauube, de

Bingen et Saint-Goar t*ur le Bliin, la Pertc et le Saut du Rhone ue sont-ila \h# des berragea natun<ls?

Dans de molndres proportloui«, d'nne facon moins apparente, tou* les cuurs d'eau ne prcsentent-ila

pas un« sneeeasion de liassins profonds, si'jmnV par des aeulls sur lesijuels la profondeur est fälble

et la vitesee est grander Ce sunt la encore de» barrages natnrels; quancl ou vent les supprluier en

draguaut lcs aeulls, en enlevant les iwliea, le mouillage Augmente bleu peu, t'ar le nlvcau de l'eau

liaisHS eu meme temps que le 11t, II baissc nieine Jusune dans le bassin superieur. ou la profondeur

dcvleuc «luelquofuis insuflisante.

Au Ueu de s'cKoreer a supprhuer les souils. il est souveut preferable de les exagerer, de

les exhauaaer et de conrtruire une ecluse pour les rrancbir; le passage est alor* eauallse. C'est ce

qu'on s'est deeide a faire au «aut du Bhoue, e'est ce qu'on a etmhY deja. ee qu'on fern p«ut-etre

UM jour pour le Rliin an Bingerloch, pour le Danubc au Strudel et aux Portes de Fer.

Stnuoiitis. — Abreger quelque |ieu le pareours de la batelleri« cu eoupant les siuuosit^a

d'un deuve n'a paa grand interet. Loreque la vole est bonuc, les frais de traetion ne sunt qu'une

fälble partte du prix de« transporl» par eau et II est bien rare que la depenee neeessaire pour couper

une oourbo d'nne rlvlere soit couverte par la r^ductlon des frais de tronsport lt'sultaut de la seule

dimiiiutio» du trajet.

Jiarrageft oh Canal iMtcral. — Le creusement d'un canal lateral ä la Seine,

entre Paris et Ronen, eüt 4tö beaueonp plus contenx que la canalisation du fleuve

lui-meme. II fallait dans les deux cas le ntSme nombre d'ecluses, — ce nombre
etant determine par la pente de la valiee, — il n'y avait dono k coinparer que
les frais de constrnetion de quelques barrages, avec ceux qu'auraient necessitofc

lo creusement du canal et l'acquisition dos terrains necessaires a son assiette.
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II y a plus: la Seine longeant les coteaux, tantofc sur une rive, tantöt sur

l'autre, le canal aurait du traverser plusieurs fois le flenve. La, des barrages

etaient indispensables pour maintenir le niveau des eaux de la Saine. Mais

beaueoup de mariniers preferaient au canal la riviere libre avec tous «es incon-

venients; on ne pouvait les obliger a passer par le canal en y payant des droits

de circulation.

On tut ainsi amenä a studier les barrages en rivi&re.

Conditions a remplir. — II aurait fallu en construire qui fussent capables

d'elever le niveau des eaux jusqu'a la hauten!" des beiges, pendant. la saison

s&cbe. sans occasionnor dHnondations lors des crues; de ne produire ni atterrisse-

ments ni affouillements; de laisser passer les epaves flottant a la surface enfin,

de perniettre anx bateaux de circuler librement des que le mouillage serait

naturellement, süffisant dans le flouve.

La difficulte de remplir toutes ces conditions, et d'antre part, la depense

_ trop elevce pour l'epoque — de l'ouverture d'un grand canal entre Paris et

Ronen firent eohouer, en 1832, le projet etndie ä grands frais depuis 1826 et

qu'on intitnle encore : Paris pwt dt mer. Cependant, la Compagnie qui vonlait

etablir le canal maritime avait, des 1829, reduit sa profondeur a 8n>,50, et les

däsirg d'alors sont aujourd'hni a tres peu prte realises, puisque la Seine cana-

lisee n'a pas moins de 8m,20 de mouillage.

Barrages eonnus «n 1830. — Mais en 1830, on ne cotinalssait rien de inleux que les barrages

en maeonnerie du Lot C'ötait U riviere la plus anciennement eanalisee, ses premiers barragc*

remontalent an XIII« siöele; uiu> longoc expe>ience avait permis de los aintfliorer suceessiYenient;

on y avnit construü des ft-luses ä sas, des l'lnvention de ces inacbinos; on y eonstmlsit encore de

nouveaux barrage« cclus^s, en 1839 et apre», ponr prolonger la canalisation » l'ainont des anvienuos

ecluse». II y & sur cette riviere, ponr nn pareours de 272 kilometres, 71 barrages fixes eelusrä,

raebetant nne pente totale de 157 metre»; lenr etaute moyeune est de ils n'assurent a la

batellerle qu'un mouillage ininiumm de 1 metre. et il fant franehlr une ecluse tous les 3,500 metres

Les Ingenieurs Rerigny et Dnleau avaient proposd de perfeetiouner les barrages du Lot ;

on aurait etsbli dano les dtgues projetees en travers de la Seine, de largea pertuts de 12 metres de

largeur, pres de la rive, pour le passage des bateaux a vapeur qni atteignaient presque cette largeur

av«e les tombours de. leurs roues.

On avait propose' aussi de remplaeer les digues plelnesdes barrages par une successlon de *

pertuis, de 6 a 8 metres d'ouvcrtnre, separe* par 'les pik» en mayonnerie de t metres de largeur;

il y aurait eu ainsi 25 a 3* pertuis dans cliaque barrage.

Mais alors, malgrc' tous le» Systeme« mveaniques propose« pour mauneuvrer les poutrelles,

l'vuverturc des barrages k l'anrivec des crues, puto leur fermeture, eusseut et*" trop longue», trop

laborieuses; enfiu les piles restalent des obstaelcs i la navigation en riviere apres l'ouverture

des pertuis.

IV. — BARRAGES MOBILES.

1834. — Barrag« Poiree. — Cest en 1884 seulement que Poiree, alors

ingenieur en chef du canal dn Nivernais, resolut le probleme, en iinaginant tres

simplement de remplaeer les piles en maconnerie, qui separaient les pertnis des

anciens barrages fixes, par des piles m6talliques — des ferraettes — simples

cadres en fei-, de quelques centiroetres d'epaisseur. En basses eaux, elles sont

dressees verticalement et tr^s rapprochees, on place nn leger plancher sur leur

soimnet, et contre ce pont continu, on appuie de petites pifeces de bois verti-

cales, — des aignilles —• qui retiennent les eaux et qu'un seul hotnme manie

tacilement.

Lorsque les eaux montent, on enleve progressivement les aignilles, puis

le plancher; ensuite on abafc les fermettes au fond de Teau, en les faisant tourner

sur lenr base, pour les coucher Sur le radier.

La Solution ost complete. En basses eaux le barrage est forme; les

bateaux perdent, il est vrai, Pavantage du courant a la descente et ils doivent

tous s'arr6ter a l'ecluse ponr franchir la chute ; mais sans cela, ils ne ponrraient
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naviguer laute cl'une prolbndeur d'eau süffisante, ou tout au lnoins, on ne pourrait

les charger completement. Des que les eaux sont assez abondantes, lc barrage

entieveuieiit mobile disparait, la navigation redevient tout ä fait libre, il ne

subsiste aueune chute, aacune saillie sur le lit da fleuve, qui retrouve son profil,

son debouche naturel.

Tel est le principe des barrages mobiles, qu'on construit aujourd'hui. Iis

remedieut absoliunent ä la penurie des eaux pendant la saison seche, sans pre-

senter aueun inconvenient pendant les autres Saisons; on ne peut donc jamais

les considerer comme des obstacles.

Ferfectionnemerds auccessifs de* baiTtige*. — L'invention remarquable de

Poiree fut immediatement experimentee au barrage a fermettes de Basseville,

construit, a cet effet, sur la haute Yonne, en 1834; puis, on en etablit un autre

sur la Loire, ä Decize, en 183G, et un troisi ferne sur la Seine, ä Bezons, en aval

de Paris, en 1888, il y a aujourd'hui einquante ans. Ce fnt le commencement
de la canalisation de la Seine.

Oes construetions se multiplierent ensulte et l'on chercha par tous les

moyens a les perfectionner, ä activer les manoeuvres d'ouverture et de fermeture,

ä augmenter la hauteur des retenues. On inTenta meine pour cela d'autres

mecanismes mobiles qu'on mit en Opposition avec ceux do Poiree, et qui eurent

des succes divers.

O'est ainsi qu'on chercha eucoessivement ä remplacer les fermettes et les

aignilles par de graudes vannes basculantes de divers modeles, manoeuvrees tantöt

ä la main tantöt a l'aide de treuils portes sur des bateaux, ou roulant sur dos

passeielles de Service constitnees a l'aide des propres fermettes de Poiree. On
iraagina ensuite de faire mouvoir ces vannes par les eaux elles-menies, tantöt SOU&

la seulo pression due a la chute du barrage, tantöt au moyen de presses hydrau-

liqnes alimentees par des turhines, que la chute fait mouvoir. Enftn au lieu

d'abattre les fermettes sur le radier, on les a recemment relevees sous le tablier

d'un grand pont fixe etabli au-dessus du barrage.

Bapidtti de* maManere*. - Dans l'origine on reprochn aus barragee » fermettes de Poiree

de ne pas relever le» eaux asscx haut; il fallalt en con»tralrc un trop prand »outbre sur les rivleres

dont la pente ittiit forte. Puis les aJpuille« »rrttaiont le» eorps flottant* et ne laissaient pas deverser

les eaux; ou elait oblipe" d'en enlever ou d'en replacer tres souvent. ou Wen d'ltabllr un deversoir

fixe pour regularteer le nivean des eaux; ennn les maneenvres d'ouverture coinplete paratasaieut

encore trop lentes.

Aclutie». — On »e preoeenpait bcauroup de cetle demiere question sur la Seine, paree que

depnis plus do trois eents ans, — deputs riuventlon du Hottage des bois eu traim par Jean Bouvet

en 154». — pour faciliter la navigation il la descente et rapproviaionnvment de Pari«, on employait

un systftme de navigation intermlttente, qni eonsistait a ouvrir de temps * autre tous les pertui*

de» aftluents supärieur* du fleuve pour pro <i iure des flöte ou eclnsee». qui entrainaient a ladescente

tous les trains de boi* et les bateaux. Le mtoie systtme de eme» nrtifieielles etait aussi eniploye

depuis plnsicnrs Steeles sur la Tatnlse en ainont de Londres.

ichapitem4»ts. — On aetiva d'Altord IVtuverture de« barraires k fermettes en laissaut eelmpper

brnsqnenient, comme datts le» anciens perUlis, les barres tonrnantes qni soutlennent le« atfrullles.

Poiree lui-nicme inventa ees ^elutppement»; d'autre« ingenienrs les perfeetlonnereiit En 184S,

Chanoinc, alors in^euiear de. rYonnv, hna^in» lo modele d'eehappement qui portc son nom. Puis

M. Kummer ex^euta en Belirique, en le type de fermettes a jeliappements qui a eW »dopte

pour le Hein.

TabUert. — On remplaoa aussi quelquefols les plancbes qui forment lc pont de serviee. par

des passerelles m^talliqueB dout uu Clement est &xi ä ehaque fermette. Ce fut fait des 1889 sur

le Ober eanalise, ensulte en 1845 en Belfriqnc sur la Ueuse; mals cette modifieation n'a pas

pcneralement adoptee.

18S4.— H(tH4$c$ Th/nard. — En meine temps que Polrle Inventalt les barratre» a fermettes,

Th#nard. ingr^nienr en ebef de la rivlere d'Isle ä Peripueux, perfeetionoait les petites vannes a

eharni^res, au moyen desquellea on avalt exbans«^ dfs le XVII* sieele un barrage fixe etablt sur

)a riviere d'Orb au point on le caual du Languedoc la traverse- II y ajonta nue erenwlWre, dite

bnrre a talons, que l'ou inouwuvro avec mi erie dtabli sur larlvc. Oudeplacc ainsi snecossivement
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tous les arcs-houtants oa eontreflches, qui soutiemient le» vannes dam leur Position vertlcale; la

presslon de l'eau les abai alors sur la digue en m(i<;oniicrio.

Cettc luventlon pennet d'onvrir tont an bttmge en quelques minutes, mala la hauteur des

hausses est fälble et la fermeture est coinpliquee. A l'amont des vannes, On cn place d'autre* a

peu pro» »cuiblablcs, inois toarnant cnsens contrairedea prämiere»: le courant les relcve deaqu'on

le» a delivrees de leurs arret», Ou le« rabat plus tard apres avolr relevä le» hausses d'avaL pour

ctre eu xncsure d'onvrir celles-ei quam! on le .voudra.

1S59. — Courbeton. — En 1850, Chanolne, Ingenieur en chef de la haute Seine, retnplaeales

vannes d'nmont de Thenard par les fermettes de Poiree et pnt etablir sur la Seine * Courbeton,

en amont du conflueot de l'Yoone, an barrage composc de hausses h cbariileres de 2 metres

de hauteur.

Ce u'Statt plus un barraßo fixe exhaussl, mala uu veritablc barragc mobile que le» lioteaux

peuvent franehtr lorsqull est ouvert.

Ou releve d'abord le» fermettes, on y place des atguilles, leeouraut etant annule, on releve

les hausses. pul* on enlevo le» aigutlles. on abat les fermettes et, lorsqn'll »urvient une erne, on

pent ouvrir le harrnge a hana*es eu quelques minutes. II eouvre meme »pontmtement, lorsque l'eau

atteint le »euil d'une petita rowe hydrauliqne, qul roet alors en mouveinent la cremalUere dtte

barre a talon«.

1862. — Hausse* a batcule. — Mais cela exige la construetion d'un double barrage, une

double Operation pour la fennetnre. Pour rentedier a eette obfectiou. M. Chanolne hnagina, en 1852,

dajonter a )a banste de M. Thenard et a son arc-boutant un chevalet en fer plvotant sur sa bsec,

et sur lequel est fixec la vanne. Qu peut alors tenir eette vanne eu bot» vertlcale ou horizontale,

quelle que xolt la povition dn chevalet et de Care-boutant. Dan» la Position horlxontale. eile offre

peu de prtse au courant; on releve d'abord l'ensemble du baut d'un bateau |iortant un treu II, pni»

on redresse 1» hausae, torsque I'arc-boutant est en place. Les barrages de ce modele s'ouvreut cn

quelques minutes, oommo ceux de HL Thenard, avec des barres k talons inanonivrees par des crlcs

sur les rives; mals la fermeture. cat encore difficile: II faut atteudre que l'eau ait balsse Jusqu'a un

certain ntveau pour pouvolr relever les vannes.

La haute Seine et l'Tonne ont it& canaliaee* sur MO kitometres jusqu'a Paris, au moyen

de 29 barrage« de ce Systeme, dont la construetion fut entreprise eu 18H0.

Sur la Seine entre rTonno et Paris, tc mouill&ge ne descend plus au-dessoas de 2 metres,

landis qu'avant la eaualUation, la navlgatlon Stall hitennittento, Elle n'avait lieu que deux foi*

par »einolne, a l'aido des flot» prodnlts par l'ouverture de» i>ertuls des affluentaauperieur*. Ca» not«

uc dounaient pas toujours beaueoup plu» de 1 metre de mouillage et. dau» leur» Intervalle» , la

profondeur d'eau s'ahaissait cn quelques potnts Jusqu'a ©°',äo.

Barraye Desfoxtaine». — Vers la meme epoque, X. Desfontaines, Ingenieur en chef de la

Marne, avait invente un outro Systeme de vanne» mobile» autonr d'un axe horizontal qui divlso

leur hauteur en denx partie» a peu prta egales. La partie inferleurese meut daus un denii-cyiindte

en macomicrle ou en mttal. uoye dan» les fondattous de l'ouvrage. Xu mettant ce tambour cn

communicatlon, tantot avec lo bief amont, tautöt avec le bief aval. on ferme ou blcn ou ouvre le

b&rrage par une simple manmuvre de robinots eiTectuee »ur la rlve. Malheurauaeinent ees vanuc»,

auwi faeiles a relever qu'a abattre trüs repldement, ne peuvent avolr une gründe bauteur, puis-

qu'elle» doivent etra prolongScs d'une quantltu au moins egale dans le» fondattous. Les plu» graudes

qu'on ait eonxtniitea Jusqu'a präaent ont 1«\70 de hauteur, ce »ont Celles du pertuls de ttottagedes

barraKCs du Mein. Blies ue peuvent guere aervir qu'a exhausser des deversoir» fixe», comme les

hamura* priutitiYe» de XL Thenard; c'est d'ailleurs l'usagc auquel les dcstlnalt lluventeur. II en a

sunnonte eu UKW les d^versoirs de la Marne eanaliaee entre Pari» et leeanal de la Marne au Rhin.

Barr»ff« Oirard. — Les vannes de M. Desfoutaiiic» »out mues par la seule pression due k

la eliuto du barrage. MM. Olrard et Callon eonstruisireut pln» tard, au barrage de l'Ue Brul4e »ur

l'Yonne, des vannes quo l'on met en mouvement par de veritables presse» hydraullques. La pree-

slon iiecesaaire est obtenue par des poinpes actlonndes par une turbine, que la cliute met en mouvement.

FertMttt$ en amont tle» hnutte* Ckanoine. — Dan» quelques banrages muuis de haussea h

baeculc du systi-me Chanoine, notaniment sur la Saono et la Manie, on n'osa pas manonivrer les

graude» vuiuies du haut d'un bateau; on ^tabllt en amont de» passerelles & fermettes, comme on

l'avait fait cu 18W a Oonrbcton, non plus iiour y placer des algullles. mais seuleuient pour porter

le treuil de inaiuenvre que, »ur la haute Seine, ou place sur un bateau.

M70. — Port-a-l'AtiglaU. — J'al employe le meme expedlent pour construire au barrage de

Port>a-l'Anglai», hmn^dlatcment en amout de Paris, une passe plus profonde que l'ancieime, Ou
avait liesohi la de tri» grandca vanuea, de prea de 4 mfetres de hauteur. Ce barrage tut acheve'

pendant l'blver de 1870 ä 1871 dau» des clrconstance» uvwl difflelles <iue lo canal de la Baone als

Loire eu 1793. Dcpuls eette Spoiiue ou l*a exhauMse encore et l'on a pu y placer de» vannes de

Jmjtt de hauteur »ans inoditicr leur Infrasti'nctnre.

1874. — Vanne» gUtea-utee. — Mais e'etait encore employer deux barrage» au lieu d'un seul;

Tun d'eux n'ost qu'secessoire et «ert sculeinent a mauoiuvrer l'autre, le prineipal. J'si propos* en

1874 de suppriiner I nn des deux et, fette fois»m modifiant un peu le liarra^t- » fermettes et aiguilles
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pour en augrmenter lea dimensions. Les borrages i» aigruilU's tos plns eloves -• ceux de la basse

Seine et de I» Meuse — ne soatenaieut pas plus de 3°'. 10 de hauten* d'eau sur la wneouncrle da

seuil. Les fennettes de Port a-rAnsrlal» avaient 4»,7S de hauten; On no pouvajt songer a y placer

de« aiguilles; eile» eussent <5te" troplourdea. Pour supprimer cette difficulte, ilm'a sufflde remplacer

les aiguilles vertieales par de» pleces de l»is plattes hori/.ontalement. Leur longueur est alors

(lotcnnini'ci par respacement des fennettes au Hau de l'ötro par la hautear de la retenue; eile «e

depasse pas beaueoup 1 metre, au Heu d'atteimlre 4 ou 5 metres; leur Opaisseur et leur poids som

en infeme temps dinunues. On peat «lors aaginniter leur largeur juaqu'äfc eu faire de petite» vannes

k peu pres carrees, que Von plaee les wie« au-deasus des autres contre les fennettes. O'eat ee que

Je fia en 1874 a Port-» l Anglais. On ferma de meine, plus tard. une partic du barragc de laSaone

ä Lyon, et, plus rfeemment, eelui de Sureanes sur la Beine, en dessous de Paria. Ou place et Von

enlevc tres facileinent les petltcs vaiuies au moyen d'un trentt, en lea faisont gllsser oontre les

fermettea; la pression de l'eau lea appuiesur lesfermcsqui portent lapaaeerelle etleti'eull roulant;

eile* u'oiit jamals de mouvemeuts »rusque* et dangereux eomme lea aiguillca et snrtout les vannes

a baseule.

Moxcova. — En 187«, M. Jauitzki, des quil coiniut inon Idee, rtduisit, sur la Moscova, ces

petites vannes a de simples plauebctte-s de 0 »,:!« de bauteur, qu'on put alors monier a la main,

saus treuils, au moyen de simples perelies terminecs par des crocheta.

Rldeaux. — Eufui Sur la basse Seine, M. Cami-rS, Ingenieur eu chef a Vernon, a euipkjyö

dea pieces de bois de dimensiou* transversales encore plua petltes, mala en les reliatit l'une ä lautre

par des cliantleres. On lex enroule eomme les rideaux de th^atre au »noyen de chitioes, qul les

embrassent toutes a la fois. Mals eet apparell est plus compliqul, plus fragile et plus couteux;

puis quand on enroole les rideaux, on ouvre des vannes de fond, tnudls qu'en enlevant lea vannes

glissantes primitives, l'eau s'ecoule par deversemeut a la superfiele.

Uonditiemt remplits. — Par ces moyens divers, on a couiplete les eonditious qne doivent

rempltr los barrages. Le tron-pleiu des eaux ß'<k.'Oulc toujours sur le sominet des vannee, en enirai-

nant les eorps nottaufe, et lo uiveau des eaux ae regle de lul-m*me; cur il faut de (rrandos ditlYrenccs

de deblt pour faire varler sensiblement la bauteur du deverseutent sur »oute la largeur du »euve.

II est in utile de construire, a cote" du barrage mobile, an devcrsolr llxc presque aussl long et anssi

couteux. Le courant egnlement reparti ue prodait plus le remou» que causait Ponverture de quel*

qnes travdes, dans toute la bauteur dn barrage; enfln on peut aortlever le niveau des eaux autant

qu'on le veut, jusqu'an sonunet des rivea; on u'est plus arrete par la longueur et le poid» des

aigullles. Les fermette« de Saresnea out 9 inetres de hauteur, leurs vaniiagr» ont S>",50 de longueur

sur 1™J5 de largeur eliavun, la ebute qulls supiiortent s*#lcve jusqu'a 3"».60. Rten n'cmpeclieralt

d'employer des fermettes encore plus bautes, mais alors clles dcvleuneiit lourdes (ellea p&ent x

Suresues josqu'a 1800 kllog. cbacane) et les anelcns procede'B ne suiBsent plus pour les coucher

*ur le radier et les relevcr.

Ckaine M6fry. — Cette derniere difflcultc a 4t* resolue par ud oonstruetcui' de treuils bion

connu, M. Megy.

Une chaine eontiuue traverse toute la rlvlere, eile repose sur le aonunet de» fermettes, ou

la fixe a cliacune d'ellcs en lai.ssant de l'une a. l'autre une longueur de chaine un peu plus graude

qne leor intervalle, puis on agit aur cette chatne au moyen d'un treull place aur la nve. 11 eurfit

d'enrouler ou de dOrouler moins d'un metre de ebauie pour faire arrlvcr successivemvut chaqne

fermette a sa place. A Sureanes on relcve alnsl on l'ou abat chaenne des fermettes eu $ minulea

et tout le barrage du grand bras de la Seine en s lieures, dane toute sa largeur de 72"',t«!.

roiti lup&rieur. — Un autre moyen a eW imagiite par M. Tavemler, lnginietw en chrf du
Rbon«, et employc plus tard sur la bassu Seine par MM. de Lagreno et Camär<c pour «tablir dea

barrages de grande bauteur, cette fois Sans fixer aueun mt?eanisme au fond de l'eau. II consiste a
remplaeer les fermettes par dea poutres en fei nxAee par des charnieres sousun pont. Pour ouvrir

le barragc, au Heu de les abattre sur lc radier, on les relcve aous le tablier du pont; 11 ne subsiate

alnsl en rlvlere qu*un radier macotin*, au niveau du lit naturel et les piles d'un grand pont.

M. Frlinot avait propose nn iKtrrage analogue dea 1839; en 1SS6 on avnit constrult un pont-lwirrago

nur la Ilaute Yonoe, a Belomhre; mais ee pont rttnJt en inaeoniierlf, svs votltea ne s'dlevaient qu'a

4 metres au-dewns du niveau onllnair« des eaux et lea arches n'avalent qne 8 metres d'ouverture.

Sur la basse Seine on a Stabil des ponts en m^tal, dont les archea ont DO utetres d'ouverture et aont

assea clevees pour que lea bateaux puiasent paewr •lessous, quelle que aoit la hsutenr des eaux,

lorsque les fermes 8ont relevees aous le pont. Cc modele de barrage peut (Ire utilemeut applirjue

dnns certaincs cireonstnuces; 11 coutc naturellcuient plus qn'un barragc fennettes. car celles-ci

ne peseralent |>as plus que les fennes nx^ea aous |e i»ont; lea plles et le tablier du pout eonstiluent

douc des construetieus aupplOmeutaires qni MtgmciiK'nt le prix de J'ouvnige.

Aujourd'htti tous ces modelet* de barrages sont expörimentes, on en a cons-

truit un grand nombre des divers types, snr l'Yonue, la Seine, le Chev, l'Oise,

la Marne, la Sadnc, In Moselle, la Mease, le Mein, la Moscova, TOhio et aillenrs

encore.
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On a quelqnefois eonteate. la possibilitc rt'en etablir sur les rivieres torrentielles ou dont le

lit est mobile et charrlc cn abondance des sables oa de« gravier» de forte« diwiansions; il existe

cenendaat depuis de longues atiuees de» barrage» mobile» »ur la Loire a Decize et k Roanne, sur
i'AUier a Vicby, »ur la Garonne a Bellegarde pre» d'Agen, Bur le Saone i» son embouebure dann le

Rhone, oft le bai rage est etabli snr le» galets et gros gravier* du Rhftiie.

L'experience parait complete et aux divers poinls de vue de la t'acilite et

')o la 2-ai>iili; ( - des m.itiML-uvms. flc I.» *implkitc et do la soliditu de* lue-camsmes.

et aussi de l'economie des construetions, le modele piimitit' de Poiree parait

avoir conaerve la superiorite sur tous ceux qu'on lui a opposes. II a suffi pour
augmeater successivement ses dimensions, k la mesure de tous les besoins,

d'apporter quelques modifications de detail dans la construetion des fennettea,

de remplacer les aigoillcs verüeales par des poutrclles horizontales, ou de petites

vnanes glissant.es, et enfin de manceuvrer les i'ermettes devennes trop lourdes

par une chaine coutinue.

Les premieres I'erinettes n*ayaient pas plus de 2 metres do hauteur, elles

soutenaient des chntes de 1 metre a lmJ>0 ä peine. On est arrive progressivement

a ein construire de 6 metres de hauteur, supportant plus de 8 metres de chute

et pres de 5 metres d'eau au-dessus du radier.

On peut d'ailleurs, dans chaque cas particnlier, choisir le type de barrage
qui -i'adaptc le mieux aux conditions diverses a remplir, et chaenn des types

connns peut etre utile dans eertaines circonstances.

Ainsi les hansses de M. Chanoine peuvent etre preferees, lorsqit'on veut

ouvrir tres rapidement le barrage, Les vannes hydrauliques Desf'ontaines et

Givard se manceuvrent encore plus rapidement, mais leur hauteur est restreinte.

Le barrage Tavernier a pont superieur convient au contraire aux tres grandes

chutes et aux rivieres 4 lit tros mobile, mais sa construetion est plus couten.se.

Usitiet-irrigntion». — Ou a rliscute 1 Vienne, an dcuxlemc Congres, les avantages aeeessoires

de caiiaiix qui permethaieiit de creer des chutos d'eau, de« uslnca hydrauliques, et d'lrriguer lc-t

terrain» rivei-ains, Cela xero.it fort difheile k realiter avec de» canaux de navigation, car toute l'eau

doirt oa peut dispoaer pour les alimenter leur est generalewcnt necessaire et l'ou tie pourrait y
etahlir de conrant« un peu fort» »an» inconvenients. On »'oppOKO uieme fort »ouvent a l'ouvertnre

de canaux d'lrrlgation derlvüs de« rlvieres rigtdarUiet, dont il» appauvriraient le» eaux au detxi-

ment de la hatcllerle,

II n'en est im» de meine sur le» rivieres cttnaUttt* ; on peut en gehcral, disposer d'une

partie de lours eaux pour le» Irrigation», san* faire bais»er les bief»; il »ufflt d'Stancbcr suflisam-

ment lea harrages.

On peut memo utiliser les chute» des barrage» cn riviere, conune on le falt sur la Harne,

«ur la Seine k Marly, Sur le Mein a Francfort et allleiirs.

La eaualisatlon au moyen de» liarrage» moderne» pennet d'dtabllr des asines hydrauliques

bien plus importanles que le» ancieii» petit» moulins, qui encombraient jadts le» rivieres an d6ttf~

ment de la navigation, et dont la destruetion a <te bien »ouvent im progres. En appliquant cea

usines k elever uue partio de« eaux, on pourrait irrigucr des terrains bien plua eleves, qu'avee de
simple» ]»rl»ea d'eau an niveau de» biefs.

Mai» les usines dcvraJent chomer pendaut les hante» eaux, quand le» barrage» sout ouverte,

k moins qu'on ne pretere y eonserver ime chute permanente, en obligeant alors lesbateaux h passer

cn toute» »aison« par les ecluaes. II faut choisir, entre l'interet de la navigation etcalul del'uauie,

et sul>ordoimer Tun a l'autre, aux epoques on la batellerie pourrait cürculer librement en rivtere.

»aita perdre de temps aux eelusc».

Oes deux inWrfit» contraires ne peuvent etre eonviliös que pour les usines servant k elever
*

les eaux de la riviere; car les diatributtons d'eau, le» irrigattons surtout, sont geueralement Inutilea

lorsqne le» rivieres sont en crue.

Lo. 8«int- — La Seine est aujourd'hui un des mcillcuiv cxcmples de 1'uttIiM de la eanali-

Ration d'un fleuve. Le inouillage s'y abalssait naguere Ju»qu'ä moins d'nu inetre pendant Vitt.

:uiioiird'hui il n'est Jamal« moindre de 2 metre» en amont de Paris, et de 3"",20 en avol. La batel-

lerie de )a Seine a transporte. en 1887, plus de troi» million» de tonne» de marchandise» a Taval de
Paris et preaque. autant cn amont, et en outre pre» de vingt million» de voyagenrs dans la traversee

et aux envjrons de Pari». Depnia cinquaut« ans, lea frais de transporte sur la Seine ont etfriduiUs

de plus de moitiä; il» sVlavent k peine A denx centiemea de franc, en inoyenne, par tonne de
1000 kilogrammes transportee a un kilometre, et pour eertaines marchandises, 11» s'abaissent a moins
d'un eenticnie. de franc.
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L«s travanx ont, il est vrai, codte
1

fort eher, d'autont plus eher, qulls constltuaient uu«
premiöre experience et que beaueoup d'oux'raKC» ont itA rem&niea h plusieurs reprises, certalns

mim« reeoiistruite cntlereinciit * eourt delai, pour obtenir le tirant d'eau actuel. qu'on n'esperait

]*as obtenir dans le principe, et qu'on a realisc sucessivement, a mesure qne les ijei-foclionnetnents

des barrages inohilrs k- peiwttaieiit. Dennis cimiuaute ans, o») & <l<'i>enae\ sur la Seine, envirou
20 millions de francs en amont de Paris, 25 untre Paris et l'OUe et 00 entre l"Oise et Ronen, en tout

plus de reut millions, sur wie etendue de 844 kllometrcs. Mais, grAce a renorme trade qne Paris

ossäre a tonte« les voles de transport qnl y aboutlssent, sl on comparc les depenses falte* au trade,

en ajontant l'inte'ret den frais de premler Etablissement aux depenses annuelles d'entrette» de la

vole, ou n'arrivc pas & une df-pense d'an eentieme de franc par tonne de marchandisc transportee

a im kiluinetre, et cette depmse de moins d'un Centime a diminue Ic prix des transports de plus

de deuz Centimes en le reanlsant de quatre ou clnq Centimes a dcox et meine moins par tonne

trauflportee a un kllometre.

Les demiers travanx (l'amelioration de la Seine, entre Montereau, Paris et Ronen, ont 4t6

entrepiis en 1879 et termines en 1886. Sur cette partie du flenve, le tonnage rainene a la distanee

d'un kitometre a itt en 1878 d'environ 330 millions de T. K. et cn 1887 d'cnvlrou 500 millions de

T. K. Oependaut si la voie est achevee, la batellerie n'a pas eueore Irans forme non materlel. et

l'industrie n*utUiae pas complcteineut les auteiiorations reeeinment obtenues; mals eile sy prepare.

Deja le proprtetairc d'une grande usine sltuee pres de Oorbeil a «tabll, « ses frais, pour relier ses

ateliers ä la Seine, un raste port de IM mfetres de longueur, inuni de trols grues roiilautes a vapeur,

et uu chemln de fer particulier, sur leqnel on renoontre un Bouterrain de Töo metres de longueur

et im pont. Oe »ort, ouvert depuis le mois de Beptembre demier, reeoit en moyenne 0500 tounes

chaqae mnis. I/amelioration de la Seine, en n-duisaut les frais de transport des matteres premieres

arrivant par eau, a permis a cette usine d'anginenter eonsiderablement la masse de produits ftbriques

qu'elle expedie par chemin de fer. II y a la un exemple tres net de l'utillte de la uavigation

Interieure pour les chemin» de fer eux-memes.

CONCLTJSIONS.

Mais les mdmes procödes d'amelioration ne peuvent pas s'appliquer ä tous

Jes fleuves. Ceux-ci different eonsiderablement les uns des autres; les diverses

parties du cours d'un fleuve varient meine beaueoup entre elles, taut par l'abon*

dance des eaux que par leur pente, et par la hauteur des berges.

Canalisation. — La canalisation au moyen de barrages mobiles convient

principalement a la partie moyenne des cours d'eau, lorsque le debit des eaux

se reduit beaueoup pendant la Saison gechc. mais que la pente est tnoderee et

que les rives ne sont pas trop basses.

Quelle que soit la hauteur des berges, on sait construire mainteuant des

barrages assez eleves, pour obliger le flenve ä couler a pleins bords, en tontes

>ji>on-,_ leur ai-tiuu L->' r,f ini alors i'i «le treS ^rauiit-.-: 1 ;i il es en ;ui:onl.

CaneU lateral. — Mais si les berges sont basses, si la pente est tres forte,

les barrages se trouvent tres rapproches, les ecluses trop nombreuses; il peut

etve alors neoessaire de recourir, dans les parties hautes des vallees,a la construetion

d'un canal lateral. Celui-ei sert d'aüleurs d*interm4diaire entre la riviere canalisee

et le canal ä point de partage indispensable, lorsqu'on veut prolonger la voie

navigable jnsqu'i un autre fleuve. en franebissant le falte separatif.

Correction. — Jt^gularisation. — Lorsqu'au contraue le volmne des eaux

est abondant en toutes Saisons, que le inouillage n'est pas trop t'aible et que la

1 argem* du fleuve est grande, comme cela se presente la plnpart du temps dans

les parties basses des vallees, le» travanx de COrrection et de regularisation

peuvent suffire pour assurer un mouillage süffisant a la batellerie; ils sont

d'ailleurs indispensables dans la plupart des cas, car avant de canaliaer une riviei'e,

il faut d'abord en fixer le cours et les rives. II faut meine poursnivre ces travanx

primordiaux apres la canalisation, si on ne les a pas acbeves auparavant. En

effet, les rivieres canaliaees au moyen de barrages mobiles sont rendues a leur

cours naturel, d^s que les eaux y deviennent sui'fisamment abondantes; elles

sont alors des cours d'eau k grand d6bit, auxquels les travanx de regularisation

conviennent le mieux.
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En resuine, dans l'etat aotuel de la science et de l'art des constructions,

on peut affiriner que neu n'est plus impossible ä l'art do l'ingenieur, a condition

toutefois qu'on fasse abstraction de l'importancc des döpenses. Dans cette hypo-

these, on serait en rnesure d'etablir les plus grandioses voies navigables, de

canalisev )es plus grands flexi ves, et d'ainener meme Im plus grands navircs an

centre des contineuta.

Mai» en toutes choses l'utalite doit determiner le but a ponrsuivre, c'est

axxx gouvernements, aux financiers, aux negociants, qu'il appartient de fixer les

döpenses de premier Etablissement, qne Von peut consacrer utilement a une voie

de transport, d'apres l'importance du trafic qu'elle est appelee ä desservir.

Le probleme ainsi pose, les Ingenieurs poss&dent aujourd'hui tous les

moyens de le resoudre, en determinaut suivant les circonstances, les dimensions

qu'il convient de donner a la voie.

(Vifs Applaudissements.)

DEUTSCHE TJEBERTRAGUNG.

ZWECK UND NUTZEN DER FLUSS- CANALISIRING.
I. EINLEITUNG.

Die technischen Fragen, welche durch die anWasserStrassen vorgenommenen
Meliorationsarbeiten hervorgerufen werden, haben, wie andrerseits die wirt-
schaftliche Rolle der BinnenscbifFfahrt, von jeher die öffentliche Aufmerksamkeit

in weitem Umfange für- sich in Anspruch genommen.
Wenn der Bau der Eisenbahnen den SchifFfahrtsverkehr zeitweilig in zweite

Linie zurückgedrängt bat, so hat doch die SehifFfahrt ihre Lebensfähigkoit durch

das Ausbalten der furchtbaren Concurrenz dargethan, welche die Eisenbahnen
ihr in jeder Axt und Weise bereitet haben.

Diese Fragen haben seit einigen Jahren Anlass zu vielen sich mit ihnen

besonders beschäftigenden Veröffentlichungen, zu zahlreichen in den „Annales

des Ponte et Chaussees" und anderwärts erschienenen Abhandlungen,*) zu inter-

essanten Erörterungen in verschiedenen Sitzungen der Londoner und Pariser In-

genieur-Vereine und anderer wissenschaftlichen Körperschaften sowie zu dem in

Taris im.Jahre 1878 während der Ausstellung abgehaltenen internationalen Congress

der Civilingenieure gegeben und sind Gegenstand der Verhandlung auf den 1885

zu Brüssel und 188« zu Wien veranstalteten internationalen BinnenschifFfahrts-

Congressen gewesen.

Einige Ingenieure, die wahrscheinlich keine hinreichende Kenntniss von
der in neuerer Zeit durch die beweglichen Wehre erzielten Vervollkommnung
der Fluss-Canalisirung haben, behaupten immer noch, dass, wenn man auch ruhige

*) Riehe: IJintoire de Irt ffnviaation int4rieure, par Dutiuw (Paris 1829). — Citual maritime

de Paris ä Iiomni, par Flaelmt {Poris 189ft). — Cananr et Chemina de fer, par Coliljrnon (Paris 184$).

— Voie» naetgable* de la France, par Gronjrez (Poris 1855). — hu&et *ur leg voie* publique», pur

M. Vlgnon (Pari*, Dono«!. 1868). — Rapport» de Jf. Krauts a l'Atsemblce nationale (187t). — La
i)in<u/iii.ion iutirieure de la Franc«, par M. Molinos il'ari* 1875). — Memoire tur la caimlisotion

de la Meine, par M. Martlal Hans (Brutttcl 1880). — Annale» de» Pont* et Ckanette» et Portefeuille

de» tleve» de Vitole de» Ponte *tChnm»te». (Zahlreiene Artikel »nd Nottoen.)— Berichte der /,«»-

doner Jnaenieur-QeteUtrJtaft (1880 und 1886). — Compte» ren&n« de la Sociitä de» Inafnieur» civil»

de Pari» (18HZ, 188«, 1887). — Traiti de Chtnim de fer, par M. Alfred Picard. (Erster Band: Von-

currenc» de» voie» ferrAtm et de* ehemin» de fer (Pari», Rothschild, T887.) — Compte» rendu» dtt

Congre» international du Ginie civil (Paria, Imprimcric Nationale, 1880). — Compte» rendu e du
I** Oongr»» international de Navigation iuttrleure (Brüssel 1888). — Compte» rendu» du II* Congri»
international de Navigation intirieure (Wien 1887). — Pari» port de mer, par M. Bouqoet de la

Gry« (Pari» 1882 18*)>.
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Flüsse wie die Seine und Saöne canalisiren könne, man doch die gleichen

Resultate nicht an reissenden Flüssen oder an solchen Flüssen an erreichen

vermöge, deren Bett beweglich ist und die Sand nnd Kies mit sich führen, und
dass man sich darauf beschranken müsse, diese Flüsse in ihrem Lauf zu corri-

giren und zu reguliren oder sie durch Seitencanale zu ersetzen.

Man ist auch in entgegengesetzter Richtung zu weit gegangen. So wurde
vor einiger Zeit (Februar 1885) in der „Societe des ingenieurs civils de Paris"

behauptet, dass man alle Flüsse nach dem gleichen Verfahren von ihrer Quelle

bis zu ihrer Mündung canalisiren müsse. Man hat in der letzten Zeit viel von

Projecten gesprochen, nach denen Paris und ebenso auch Brüssel, Gent nnd
Löwen zu Seehäfen gemacht und ein Canal zwischen zwei Meeren, von Bordeaux

nach Narbonne angelegt werden sollen. Man hat sogar von einem Entwurf

gesprochen, nach welchem Basel zu einem Seehafen gemacht werden soll. (Bulletin

de la Societe des Ingenieurs civils de Paris. December 1886, Seite 723.)

Einerseits hat man Broschüren erscheinen lassen, um zu beweisen, dass

man nicht mehr nöthig habe, sicli mit der Binnenschifl'fahrt zu beschäftigen, dass

man die W asserstrassen aufgeben müsse, dass die Eisenbahnen den Vorzug ver-

dienen und allen Anforderungen genügen, und dass, wenn man die auf den Staat

entfallenden Ausgaben den an die Schiffer zu entrichtenden Gebühren hinzu-

rechne, der Wassertransport sich mehr als doppelt SO hoch stelle wie der

Schienentransport,

Andere behaupten dagegen wieder, dass, wenn man Anlage- und Betriebs-

kosten gehörig in Anschlag bringe, die Fracht auf den Eisenbahnen sich weit

höher stelle als auf den in gutem Stande befindlichen Waaserstrassen, und
dass lediglich der schlechte Zustand einzelner der letzteren schuld daran sei,

dass sie der Concurrenz der Eisenbahnen nicht die Spitze bieten könnten; dass

die Auflage der geringsten Schifffahrtsabgabe viele Transporte unmöglich machen
würde, ohne dem Staate irgend einen Reingewinn zu bringen, und dass diejenigen

Güter, welche den Zoll auf den Wasserstrassen nicht vertrügen, noch viel

weniger den Tarifsatz des Eisenbahntransportes vertragen könnten.

Es sind seit einiger Zeit publizistische Stimmen laut geworden, welche

sich gegen die ihrer Ansicht nach von der Binnenschifffahrt den Eisenbahnen

gemachte Concurrenz aussprechen und vom Staate verlangen, er möge dagegen

mittels einer Prohibitivanfiage, die sich nach ihrem Vorschlag bis anf 25°/o der

Wassertransportkosten belaufen kann, einschreiten. Wenn man sie hört, sollte

man meinen, die Schifffabrt habe, dank der Begünstigung durch den Staat, nach
der Hand den Eisenbahnen in ungehöriger Weise Concurrenz gemacht. Sie über-

sehen aber in ihren Berechnungen die den Eisenbahnen vom Staate bewilligten

Unterstützungen und scheinen im Namen des Eisenbahnmonopols der Schifffabrt

zu sagen: da« Haus gehört mir. mach' dass Du hinaus kommst.

Sie rufen zu ihrem Schutze die Schule der Schutzzöllner herbei, und man
liest jetzt in Frankreich wie in Deutschland, die Schifffahrt begünstige den
Import aus dem Ausland auf Kosten der nationalen Production. Eine solche

Behauptung kann aber unmöglich diesseits und jenseits einer und derselben

Grenze stichhaltig sein.

Die grosse Meinungsverschiedenheit kommt hauptsächlich von den Miss-

verstandnissen bei den Besprechungen her, indem man Wasserstraasen durch

einander wirft, welche sehr verschiedenartig und mit einander gar nicht ver-

gleichbar sind, oder auch wohl von der ungenügenden Kenntniss des derzeitigen

Standes der Binnenschifffahrt. Diese verschiedenen Meinungen sollen auf dem
internationalen Binnenschifffahrts-Congress, welcher im August d. J. in Frank-
furt a. M. stattfindet, aufs neue zur Erörterung kommen. Die Organisations-

Cominission dieses Congresses hat an mich dos ehrenvolle Verlangen gerichtet,
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den Zweck und Nutzen der FhtssCanaUeirung zu erörtern, und entsprechend

dieser Einladung biete ich die nachfolgende Abhandlung dar.

Es ist eine sehr grosse Ehre, welche die Organisation«- Commission des

III. Internationalen BinnenschiflTahrts- Cengre^ses mir erwiesen hat, indem sie

mich aufforderte, in der feierlichen Eröffnungssitzung des Frankfurter Congresses

das Wort su ergreifen.

Es ist ebenso aber auch eine grosse Gefahr fttr einen Fremden, der des

Deutseben vollständig unkundig und wenig geübt im öffentlichen Vortrage ist.

Die Organisations-Commission hat sich durch die Rücksicht hierauf wohl

nur dessbalb nicht beeinflussen lassen, weil ich bereits anf dem zu Paris während

der Wr.:rau->-st.-ilnug v.r. ri h^-hailHnen ir.l err.ririon.'ür-n f.Vt.givs« d*r i'ivil-

ingenieure, lange vor den sn Brüssel im Jahre 1836 und su Wien im Jahre 1886

veranstalteten eigentlichen Binnenschiflffahrts-Congressen, die Ehre hatte, der

für das Studium der durch bewegliche Wehre herbeigeführten Fluss-Canalisirung

gebildeten Abtheilung zu prüsidiren, und weil dieses Verfahren der Fluss-Meliora-

üon kürzlich auf dem Main zwischen Frankfurt und Mainz zur Anwendung

gekommen ist; ferner weil neuerdings auf der Seine die grossartigen, auf der

Erfindung der beweglichen Wehre durch den berühmten Ingenieur Poiree be-

ruhenden Canalisirnngs-Werke ihren Abschluss gefunden haben, und man so

lang an ihnen studirt, expevimentirt und umgearbeitet hat, dass man heute das

fünfzigjährige Jubiläum der ersten mit ihnen erzielten Ergebnisse feiern könnte;

und ciid:i.-!i. weil irh in vri-vlii<nb-::.u Eigmis.-hatt seit in. -kr divisMg J.il.n

ununterbrochen in thiitiger Verbindung mit diesen Arbeiten geblieben bin.

CONCTTRRENZ DER ELSENBAHNEN.
leb habe hier nicht den Beweis für die wirtschaftliche Bedeutung der Wasserstrassen in

Oancurrens mit den Eisen baluieii su erbringen. Diese Frage hat auf dem Wiener Congrea* vou

1886 ihre Erledigung gefunden. Es ist vollständig dargetlian worden, das« das gleichseitige Vor-

handensein einer Wasserstrasse und einer mit dieser parallel laufenden Eisenbahn nicht nur keinen

Nachtheil, sondern anmittelbaren Vortheil bringt. Die 8chtfl;n>>»'t. transporttrt au sehr billige»

Preise Rohstoffe, die andernfalls gar nicht befördert werden konnten, weil sie keine Transport-

preise vertragen, die für die Eisenbahn genügenden Nutscn abwerfen; die Schifffahrt versorgt auf

diese Weise Industrien, deren Producta Ihrerseits wieder dem Eisenbahnverkehr su Out«

kommen und tragt somit zum allgemeinen Besten bei.

Heutzutage kann man aus Erfahrung sprechen; die am meisten prosperirenden Eisenbalineu,

sind diejenigen, die mau sur Seite der verkehrreichsten Wasserstrassen angelegt hat Ueberau

wo man sich die Verbesserung der letaleren hat angelegen sein lassen, hat die Schifffahrt sieh

nicht nur gehalten, sondern in ihrem Verkehr togunotnmen, ohne sich der Entwicklung der Eisen-

bahnen hindernd in de» Wetr su stellen. Man braucht nur auf die su beiden Selten der Elbe, des

Rheine* und der Seine angelegten Eisenbahnen und auf das Ganolnets im nördlichen Frankreich

hinanneisen , das Hielt vou Belgien bis Paris erstreckt. Die auletst genannten Canillc haben von

alle» fransoslschcn den ineisten Verkehr: es gelaugten nuf ihnen im Jahre 1886 sur Verschiffung

7.320,000 Tonnen, d. h. 85°/a des Gesamint-Tonnen-Vcrkehrs der franaOslscheu Wasserstrassen. und

dabei ist die Gesellschaft der Nordbahn, deren Scblencnneta in unmittelbarer Ooncurrenx mit diesen

Oanalen steht, gegenwärtig in Frankreich die einsige, die keine Zinsgarantie vom Staate besieht.

Dagegen hat die Schi«fahrt die Ooncurreiis der Eisenhalm nicht bestehen kennen In ein-

zelnen Gegenden, wo man nur wenig stur MellorationMer Flosse gethan oder die leutteren ganz In

ihrem natRrliehen Zustande gelassen hat; es musste aber erst noch dargethon werden, dass dieser

Ortliche Rückgang der Schifffahrt die coneurrirenden Eisenhalmen besser sur lilüthe gebracht

hat. Alle Wahrscheinlichkeit spricht dafür, da»* man den allgemeinen Wohlstand gewisser öe-

gendeu und dadurch auch den Eisenbahnverkehr dersellieu heben könnt»', wenn man Flüsse

cauallairen wollte, auf denen, ihre» mangelhaften Zustande» wegen, der Schiffsverkehr fast gaux

eingegangen ist

II, ZWECK DER CANALISIRUNG.
Bedeutung der I*adef{ihigktit. — Bekanntlich wachsen die Transportkosten

eines Schiffes durchaus nicht mit seiner Beladung, und es ist in der Regel vor-

theilhaft, Fahrsenge von bedeutender Tragfähigkeit und grossem Tiefgange «u

verwenden, wenn man sich die entsprechende Ladung iur dieselben sichern
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kann. Es kommt hauptsächlich darauf an. die Ladefähigkeit des Fahrzeugs, das

man verwendet,, voll ;ius/u niir./i -n, v.n-1 vor allem auf der Fahrt nicht wegen

mangelnder Wassertiefe aufgehalten oder zum Stillliegen gezwungen zu werden.

Flüsse in natürlichein Zustande. — Bei Flüssen, die sich ?n natürlichem

Zustande befinden, werden diese Bedingungen selten erfüllt: oft reicht die

Fahrtiefe nicht aus, die Schifffahrt stösst auf Hindernisse und geräth zuweilen

sogar vollständig ins Stocken, während der trockenen Jahreszeit wegen des

mangelnden Wassers, wogen vorhandener Klippen oder Versandungen, während
des Winters wegen Hochwassers oder Frostes. Die der Schifffahrt günstige

Jahreszeit ist manchmal recht kurz; die gesammten Transporte müssen alsdann

auf einmal bewerkstelligt werden, und die Waaren in grossen Magazinen oder
Entrepöts angesammelt werden. Das Schiffsmaterial kann unter diesen Ver-

hältnissen nur schlecht ausgenützt werden, und zu den Transportkosten kommen
hohe Lagerkosten und bedeutende Zinsverluste hinzu.

Handelsmessen. — In früheren Zeiten vollzog sich der Massen -Waaren-
austausch alljährlich auf den Handelsmessen, die in gewissen, an See- oder

Flusshäfen gelegenen Handelsstädten abgehalten wurden. So gibt es heute noch
die Messe von Nischni-Nowgorod, deren Eröffnungsdatum in jedem Jahre sich

nach der kurzen Periode des lebhaften Schiffsverkehrs auf der Wolga und
deren Nebenflüssen richtet Diese Märkte hatten übrigens den grossen Vor-
theil, dass sie eine grosse Anzahl meist einander fremder Kaufleute in gegen-

seitige Berührung -brachten und denselben Gelegenheit gaben, sich kennen
und schätzen zu lernen und so eine Menge von Vorurtheilen abzulegen; oft

auch knüpften sie nutzbringende Verbindungen mit einander an, statt sich

eine Concurrenz zu machen, bei der für keinen etwas herausgekommen wäre.

Ausstellungen und C&ngresse. — Die moderne Industrie bedient sich nicht

mehr dieser Hilfsmittel; sie vermeidet die grossen Waarenaufspeichernngen von
längerer Daner. Andererseits aber sind an Stelle der grossen Handelsmessen die

Weltausstellungen getreten, auf denen man Proben und Modelle und eine grosse

Anzahl von Besuchern vereinigt; dann hat man auch internationale Congresse

organiairt, auf denen die Vertreter der verschiedenen Nationen sich zu gegen-

seitigem Gedankenaustausch begegnen. Der Nutzen dieser Versammlungen
kann zuweilen weit über den in den Ausstellung«- und CJongressprogrammen

hervorgehobenen Zweck hinausgehen, ein Gesichtspunkt, der im vorigen Jahre

auf dem zweiten Eisenbahncongress in meisterhafter Weise von Negri, dem Syn-

dicus der Stadt Mailand, in seinem vortrefflichen Vortrag entwickelt worden i*t

Canalisirte Flüsse. — Heutzutage verlangt es der Handel, dass die Trans-

porte beständig seien und nicht intermittirend ; die Schifffahrt könnte nicht

mehr bestehen, wenn sie während der trockenen Jahreszeit brach liegen niüaste.

Der nächste Zweck der Flusscanalisirung ist daher, ein Sinken des Wasser-

spiegels zu verhüten, d. h. wahrend der grüssten Trockenheit eine hinreichende

Wassertiefe zu erhalten, damit der Schiffsverkehr nicht unterbrochen und eine

Verminderung der Ladimgon nicht nöthig werde und überdies die grOsste Fahr-

tiefe zu erhalten, die ohne zu grossen Kostenaulwand erreichbar ist, denn über-

all müssen die Anlagekosten den zu gewitrtigenden Resultaten entsprechend «ein.

Einen Fluss oanalisiren heisst, ihn während der trockenen Jahreszeit in

einen künstlichen Canal verwandeln, während ihm sein natürlicher Lauf zurück-

gegeben wird, sobald Wasser genug vorhanden ist, um einen freien Schiffs-

verkehr zu gestatten. Zu diesem Zwecke staut man ihn an bestimmten Punkten
avif, in Zwischenräumen, die lediglich von dem natürlichen Gefälle und der

Uferhöhe abhängig sind. Man zerlegt ihn so in eine fortlaufende Reihe von

Haltungen mit ständigem Wasserspiegel, wovon die eine in die andere mit starkein

Abfall übergeht ; man ersetzt sein allraäliges und durchgehendes Gefälle durch
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eine Reihe von Stufen mit senkrechten Absätzen, welche durch die Schleusen

gebildet werden.

Die Strömung wird, wenn nicht ganz aufgehoben, so doch beträchtlich

vermindert, die Schüfe machen die Bergfahrt leichter, aber man muss sie bei

der Thalfahrt wie bei der Bergfahrt durch Pferde ziehen oder von Dampfern

schleppen lassen; sie müssen alle an den Schleusen Halt machen und durch

das langwierige und umständliche Verfahren, mittels dessen sie die Steigung

überwinden. Zeit verlieren.

Ist das eine Verbesserung?

Man ist von dieser Ansicht ausgegangen, als man zur Canalisirung des

Maines zwischen Frankfurt und Mainz schritt; allein trotz der bedeutenden, in

dieser Weise durch die Canalisirung einer ganzen Anzahl von Flüssen erzielten

Resultate, hört man immer noch ab und zu die Behauptnug, dass dieses Ver-

hesserungsverfahren zu kostspielig ist. und manche Unznträglichkeiten im Ge-

folge hat.

Schifffahrtewehre und Schienen. — Diese Frage mag vielen Ingenieuren

überflüssig vorkommen, sie ist aber nicht allgemein gut bekannt, selbst nicht

unter Ingenieuren, ausgenommen jene, die ihr besondere Aufmerksamkeit geschenkt

und sich mit den erst in neuerer Zeit durch die Einführung der beweglichen

Wehre erzielten Verbesserungen vertraut, gemacht haben. Das haben die Berichte

einer bedeutenden Ingenieur-Gesellschaft, kürzlich wieder einmal bewiesen.

Ein hervorragendes Mitglied dieser Gesellschaft, ein Ingenieur, dessen

Arbeiten in Frankreich wie in Deutschland sehr wohl bekannt und geschätzt

sind, hat behauptet, dass die Binnenschifffahrt keinen Vortheil gewähre, dass die

Eisenbahnen den Vorzug verdienen und allen Anforderungen genügen. Er hat

allerdings gewisse Flüsse, die, wie er sagt, von der Natur begünstigt sind, wie

die Elbe und den Rhein, ausgenommen. Die Seine, sagt er, wolle er auch gerne

ausnehmen, trotz ihres vielfach gewundenen Laufes, trotz der hohen, auf ihre

Canalisirung verwandten Kosten und trotz ihrer Schleusenwehre.
Dieser Einwand muss dahin führen, der Kunst des Ingenieurs die Fähigkeit

abzusprechen, diejenigen Flüsse zu verbessern, welche die Natur nicht ansser-

gewöhnlich begünstigt hat , und wird jedenfalls alle jene in Erstaunen setzen,

welche die Wehre, die man im Main, in der Seine und in anderen Flüssen mit

grossem Kostenaufwand erbaut hat, für eine wesentliche Vervollkommnung der

SchiftYahrt auf diesen Flüssen halten. Es ist für jene, als wenn man sagte: Die

Eisenbahnen sind den gewöhnlichen Strassen vorzuziehen trotz der grossen, auf

ihre Einschnitte, ihre Erddämme, ihre Viaducte und unterirdischen Strecken ver-

wendeten Kosten und trots ihrer Schienen.
Gewiss, man legt die Schienen nicht quer über die Eisenbahntracen wie

die Wehre über die Flüsse; der Zweck ist indess derselbe: den Transport zu

erleichtern; und wenn die Wehre das Wasser zurück- und den Wasserspiegel

stets auf der gleichen Höhe halten, gestatten die Schleusen den Schiffen das

Ueberwinden der Höhenunterschiede. Der Nutzen der Wehre ist sogar noch grösser

als der der Schienen. Nimmt man letztere fort und versetzt den Weg in ebenen

Zustand, so können auf demselben Fahrzeuge und sogar Strassenlocomotiven

verkehren, und es wird nur eine grössere Kraft zur Fortbewegung erforderlich.

Entfernt man aber bei einem canalisirten Flusse bei niedrigem Wasserstande die

Wehre, so wird jeder Transport unmöglich, die Schifte gerathen aufs Trockene

und sind nicht fortzubewegen. Die Abschaffung der Wehre kommt nicht derjenigen

der Schienen gleich, sondern dem Abbruch der Brücken oder der Tannelle

einer Eisenbahn.

Wenn jetzt kleine Schiffe bis zum Gehalte von 400 Tonnen alle viersehn

Tag« von London, Liverpool oder Cardiff nach Paris kommen« kann man dann
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sagen, dass sie das trotz der Wehre thun? Dieses Ergebniss ist im Gegentheil

den Wehren zu verdanken, da vor ihrer Errichtung derartige Schiffe nicht

hätten bis nach Paris hinauf kommen können, ausser während zweier oder

dreier Monate in jedem Jahr.

III. CANÄLE UND REGULIRTE FLÜSSE.
16. Jahrhundert. — Schleiisen. — Um Flüsse wie die Seine vollständig

und wirksam canalisiren zu können, hat es zweier wichtiger Erfindungen bedurft,

die beide bedeutende Folgen nach sich gezogen, zunächst der Kammerschleusen
im 15. Jahrhundert und dann der beweglichen Wehre im Jahre 1834.

Sobald die Kammerschleusen bekannt wurden, bediente man sich ihrer iu

Frankreich, zunächst zum Ersätze der Durch lass-Oeff'nung der alten Mühlenwehre
und zum Ueberwinden ihres Gefälles — was schon einer Canalisirung von kleinen

Wasserläufen gleich kam — sodann zur Anlage von Seitencanälen längs anderen

Flüssen — an denen selbst man keine Meliorationsarbeiten vornehmen wollte —
und endlich um Flüsse durch Canäle, welche die Wasserscheide überschreiten,

mit einander zu verbinden.

1528, — Ourcq, Viloine. Die erste Kammcrschleusc soll in der Nähe von Mailand angelegt

worden sein, um den Maniiortraiisrjort iür den Doin xa erleichtern. Sobald man in Frankreich diese

hydraulische Vorrichtung kennen lernte, welche die gi-ossten Schiffe einfach dadurch emporbebt,

dass man Wasser aus einem Becken in ein anderes hinüber strömen lässt - die aber ebensoviel

Wnsser erfordert, um eine Last zu senken, wie sie «u heben — legte man deren sofort an: im
•fahre 1528 an dem kleinen FlOsschen Ourcq, das nicht weit von Paris in die Marne mündet, und
im Jahre 1(88 an der Vilaine. Das waren nach dem Mailander Canal die ersten mit Schleusen»

Vorrichtung: ca nal Hirten Flüsse.

Lot. Um dieselbe Zeit entsehlossman sieh. Schleusen an Stelle deralten Durchlass-Oeffnungcn

der MühlemvcUre gn errichten, welche seit dem 13. Jahrhundert an dem Lot bestanden hatten —
es war das der erste mittels fester Schleusenwehre eaiinlisirte Fluss; — noch vor sechzig Jahren

fahrte man sie als eine Musteranlage dieser Art an.

1561. Brüssel. — Im Jahre 1561 erseteste man in gleicherweise durch vier Kammerschleusen
die alten einfachen MOndungsthore des von Brüssel nach dem Ruppel fülirenden Canals. Es war
dies ein Seitencanal der Senne — im Jahre 1477 ausgeworfen — allein vor Einführung der

Schleusen befand er sich in keinem besseren Znstand als der Im 12. Jahrhundert von der Stadl

Lille eröffnete Denle-Canal.

1042. Brian. — Als eine grosse Neuerung galt die im Jahre 1612 erfolgte Eröffnung des

Canals von Briare. Er verstattetc unmittelbaren Schiffsverkehr von der Seme nach der Loire quer

durch die Wasserscheide, welche die beiden FlussthAler von einander trennt. Es war das der

erste durch den Theilungspunkt einer Wasserscheide gehende Canal.

1681. i.anym'doe. — Im Jahre 1681 vollendete man den Canal von Languedoc, welcher tlie

Fahrt der Schiffe von dem Atlantischen Occan nach dein Mittelländischen Meere durch das südliche

Frankreich vermittelt.

In der Folge vermehrten sich die CaniUe dieser Art Immer mehr.

Im Jahre 1788 vereinigte der Canal Crosat die Seine mit der Soinme.

Im Jahre 1793 überwies man der SchilTfinbrt den Canal du Centre zwischen der Loire und
der Saone. Er vervollständigte die Verbindung des Mittellandischen Meeres mit dem Canal de
la Manche.

1810. Der Canal von Saint-Quentin. — Im Jahre 1816 setste der Canal von Saiut-Quentln

diese grosse Verbindungslinie bis aur Nordsee fort. Es war das der erste Canal, bei dem cht

Tunnel vorkam; die Schiffer wagten anfangs nicht, sich ihm anzuvertrauen, und um sie hierzu au

bestimmen hat man dem ersten Fahraeug, das ihn passiren wurde, Wir immer Befreiung von den

Üunalgebuhrcn zugesichert. Dieses Schiff hiess Je Grand Souterrain", und seht Dasein erstreckte

sich selbstverständlich bis an der kürzlich erfolgten Aufhebung der Schifffahrtsgebahren; sollten

dieselben wieder efatmol eingeführtwerden, 80 wird es wahnscheinlich seine Fahrten wieder aufnehmen.
Von dieser Zeit an hat man allenthalben damit fortgefahren, die Flusse mit einander quer

durch'» Land zu verbinden: die Seine mit der Saone durch den Canal von Burgund im Jahre ItfiK.

sodanu durch den „Canal du Nivcraals* im Jahre 1842; die Rhone mit dem Rhein im Jahre DKM;

die Sambre mit der Oisa im Jalnro 1880; die Marne mit dem Rhein im Jahre 1858, um nur die

wichtigeren Oonale Frankreichs ansufuhren.

Ebenso wurde aueli in den anderen Landern in Belgien, in Schweden, iu Norwegen, in

X oi d-Amerika, eine grosse Autahl von Gandlen angelegt: in Schottland der caledonische Canal, In

Uussland die C'anUle von der Newa noch der Wolga; I» Deutsehland kamt es im Jahre 1845 zur F.rüffmnig

des Ludwigs-Oanalea, der die Donau mit dem Rliein verbludet; xahlreiche andere (Ibergehe ich.
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In Frankreich allein irab es im Jahr« 1C00 — 160 Kilometer Cana-lslrecken, im Jahr« 1700 —
«7? Kilometer, Im Jahre 1800 — Uber 1000 Kilometer, im Jahre 1880 — 31» Kilometer, im Jahre 1850

— 4200 Kilometer, heute sAhlt man 4800 und mit den Flossen aber 18,000 Kilometer mehr oder minder

von der SchinYahrt benotete Wasserwege.

Flutsmelioration. — In dem Maasse jedoch, wie man der Schifffahrt neue

Canäle eröffnete, machten sich die Unzuträglichkeiten der in ihren natürlichen

Verhältnissen gelassenen Flüsse mehr und mehr bemerkbar. Jeder Fortschritt

ruft das Verlangen nach einem weiteren wach.

Wenn die Canäle die Lücken hatten verschwinden lassen, welche Rieh

zwischen den Flüssen vorfanden, so gestatteten letztere den Canalfahrzengen nicht,

zu jeder Jahreszeit von einem Canal in den anderen zu gelangen. Es schienen

jetzt die Flüsse ihrerseits Lücken zwischen den Canälen zu bilden.

Man versuchte, den Lauf der Flüsse durch Corrections- und Regulirungs-

at beiten zu verbessern, von denen ich in diesem Augenblicke nicht zu sprechen brauche.

Gleich mit Anfang des 18. Jahrhunderts hatte man versucht, auf dieee

Weise den Lauf der Loire zu verbessern, anfangs durch versenkte Längs-Buhnen,

der Leit-Damm von Orleans, den man später, im Jahre 1825. verlängerte; darauf

hatte man bei Chouze zwischen den Mündungen der Indre und der Vienne in die

Loire quer Buhnen gebaut. Man hatte ebenso die Scheide zwischen Oambrai

und Valenciennes eingedeicht, man regulirte mehrere Stellen der Maas, an der

man die Fahrrinnen von Fepin, von Saint-Louis, von Dom-le-Mesnil und von

Poncey anlegte; man versuchte dasselbe Verbesserungsverfahren auf die Midouze,

die Garoune, den Rhein, die Mosel, die Seine und andere Flüsse anzuwenden. Die

schönen Arbeiten von Fargue an der Garonne und die von Jacquet und Girardon

an der Rhone sind allgemein bekannt, ebenso die durch die Regulirung der Elbe

und anderer Flüsse erzielten Resultate.

Aber durch das alles gelangte man nicht dazu, die Fahrtiefe soweit zu

vergrössern, um bei Flüssen, deren Gefälle stark und deren Wassermenge während
der trockenen Jahreszeit sehr verringert wird, jede Unterbrechung des Schiffs-

verkehrs zu beseitigen; man kam nicht dazu, die Schifffahrt in ihren Verhalt-

nissen wesentlich umzugestalten*), und vor allem nicht dazu, sie da zu schaffen,

wo sie noch nicht vorhanden war.

Die alten unbeweglichen Wehre. — Die alten unbeweglichen Mühlenwchre
gaben ein weiteres Mittel an die Hand, den Wasserspiegel der Flüsse auf gleicher

Höhe zu erhalten, allein gerade die diesem Verfahren anhaftenden Mängel bilden

die Grundlage für die Einwände, die man heute noch gegen die Wehre erhebt.

Man hatte sie im Allgemeinen nicht im Interesse der Schifffahrt angelegt,

im Gegentheil es wurde das Interesse der Schifffahrt meistenteils geopfert um
einen Wasserfall zu schaffen, sodass ihre Beseitigung in der That für die Schifffahrt

einen sehr wesentlichen Fortschritt darstellte.

iftihlendttrchldsit!. — Die Wassermühlen und ihre Wehre waren, wie man sagt, schon vor
der christlichen Zeit Itckaiint; in Frankreich hatten sio eich Seit dem 4. Jahrhundert vermehrt.
Ihre Wehre, in Hol/., aus Erde oder in Mauerwerk Aufgeführt, sperrten oft den Lauf der Flusse voll-

ständig ab, indem sie das überflüssige, zum Treiben des Bades nicht mehr erforderliche Wasser
xwangen Uber ihren Kamin abssufliegsen; man zog nur einige Grnndschflteen auf, wenn man die
da" Triehwasser fahrende Sch fitsten schloss. Die Schi fffahrt war bei diesem Stande der Drage
vollständig unterbrochen.

Bei de« Flüssen, che reichlicheres Wasser hatten, war in dorn Wehre ein Durchlas* — d.h.
eine einfache Oeffhung gelassen, durch welche da» Wasser in jähem Sturae abfiel.

Querbnlken und Kadctn. — Zuweilen »ehloss man wahrend der trockeneu Jahre*wit diene
Durchlasft-Oeffiunigen mit einigen auf einander gelegten Querbalken, deren Enden sich au den
Wungen der Durchlass-Oeirnung anlehnten, oder auch wohl mit aufrecht stehenden Nadeln, deren
Fuss auf einer Bodciisohwclle aufrtand, wahrend der Kopf sich gegen einen auf die Widerlager
trclcgten Balken lehnte.

•) Siehe: Navigation inifrieurt, nar M. Gnillemafu. Jmuectcur geiteral des Ponte et Chaussees
(Pari», Bnudry. 188». Seite III).
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Mau ersann sogar eine Vorrichtung, diesen Abschluss beim Nahen einer Hoehnuth plötzlich

zu öffnen, indem man eines der Querbalkcncndeu jäh auslöste, oder indem man den Widerlae*-

bolken, welcher das obere Ende der Nadeln stiltaste, sieb drehen lies». Kachher tischte man dann
die verschiedenen Holzstüekc wieder auf, die von der Strömung forlgelriobcn wurden, aber mit

Stricken JUI dW Ufer befestigt waren. Man setzte sie langsam, eine* nach (lein andern, wieder

ein. Pa» Wasaer lallt gewöhnlich weniger rasch, als es bei eiuer Hochflut«, wächst: mit der

Schliessung eines Durchlasses hat es daher niemals so grosse Eile wie mit der Oeffnutig.

Aber die verfügbaren Absehlussmittel begrenzten sehr die anwendbare Breite der

Durchlass-Oeffnungeu und die erreichbare Stauhöhe; der Abfall konnte Qbrlgcnti uicht wohl ein

grosser sein, da das stellende Wehr sonst die Ueherschwemmungen vermehrt haben wurde.

Die Wehr-Durchlässe genügten wohl für die stromabwärts gehenden Flosse; fflr Schiffe

waren sie bei der Thalfahrt gefährlich und namentlich bei der Bergfahrt schwierig zu überwinden.

Dar Durchluss der Monte- — Der Durchlas* der Moruc — durch welchen man das Wehr
des das Seinewasser nach Versailles hebenden Pumpwerks von Marly passirt — hat ein schlagendes

Beispiel hiervon von 1685 bis 1840 geliefert. Man schloss ihn nie; seine Weite betrug 15 Meter

und sein Fall ging nie über USD Meter hinaus; gleichwohl hatte man bis 40 Pferde nothig, um ein

Schiff durch denselben stromaufwärts xu schleppen, was drei Stunden dauerte und gegen

200 Pres, kostete.

Verbot der DuixhlaxS'VerUChlüsse, - Die Edicle von 1069 und 167S, dl« in Frankreich die

Malier dazu nothigten, ihre Durchlässe fttr das Paeslrcn der Schiffe geöffnet xu halten, waren ein

grosser Furtsehritt fttr die Binneitschifffahrt trotz der Durchlassabgaben, die man bezahlen musste,

um au deu Mahlen vorbei zu kommen. Die Beseitigung der alten Wehre war oft eüie grosse Ver-

besserung, denn wahrend der trockenen Jahreszeit trugen sie nur wenig zur Erhöhung der Fahr-

tiefe in der oberen Haltung bei, und während der übrigen Zeit boten sie grosse Unzuträglich-

keiteu dar, besonders bei der Bergfahrt Die 8chiffe waren damals kaum etwas mehr als Flösse,

man baute sie in dem ooeren Theile des Thaies, uro sie nach nur einmaliger Fahrt bei der Ankunft

an ihrem Bestimmungsorte zu zerstöre», was man ja auch Jetzt noch auf gewissen Flüssen» wie der

Wolga und selbst der Donau und ihren Nebenflüssen sieht

1804. Pont-de-V Artht. — Die Kantmersehleusen hatten Abhilfe für die Mängel der Wehr-

Durchlässe gebracht und es ennoglicht dassman die Schiffe zu Berg Iiis zu ihrem Ausgangspunkte

bringen konnte, aber man durfte solche Schleusen nicht in su grosser Zahl anbringen; die Zelt die

man bei ihnen verliert, ist ein bedenklicher Missrtand, wenn sie nicht unumgänglich nothweudlg sind.

Als man von 1804 bis 181» die Schleuse von Pont de l'Arche an der Seine baute, um den

Schiffen die Durchfahrt unter der alten Brücke su ersparen, deren Bogen su enge und meist

auch noch von Mühlen versperrt waren, war da» ein grosser Fortschritt; eh» noch grösserer aber war
es, als man fünfzig Jahre darauf, im Jahre 1856, nach Herstellung der neuen Brücke, unter der die

Fahrzeuge ungehindert passlrcu können, diese Schleuse aufgeben konnte.

1825. — Paris ein Seehafen. — Die sich auf die Canalisation der Flüsse

beziehenden Fragen haben in Frankreich von 1825 bis 1830 Anlass zu vielfachen

Erörterungen gegeben anlässlich des Projectes eines Seecanala, den man zwischen

Paris und Ronen anlegen wollte, und welcher der Ursprung aller unter der all-

gemeinen Rubrik „Paris ein Seehafen" bekannten Projecte geworden ist.

SeUencanäle. — Brindhy. — Die Bedenken gegen die Canalisirung der

Flüsse, die rann aus Anlass ihres gewundenen Laufes und der mit den Wehren

verbundenen Unzuträglichkeiten erhob, waren um jene Zeit die vorherrschenden.

Man war derart von der Ueberlegenheit der künstlichen Canale über den

natürlichen Lauf der Flusse und von der Fehlerhaftigkeit des bis dahin zur Ver-

besserung der Fluss-Scliifffahrt angewendeten Verfahrens überzeugt, dass man
neben allen Flüssen Seitencanäle anlegen wollte. Man plante solche zum Ersätze

der Seine, der Loire, der Rhone, um die Krümmungen derselben zu vermindern.

Man liess dabei wohl die Schleusen für die Canälc zu, nicht aber die Schleusen-

wehre für die Flüsse.

Dntens, der wohlbekannte Geschichtsschreiber der Binnenschifffahrt, wieder-

holte wie jedermann das Wort des Ingenieurs Brindley, den man gefragt hatte,

zu welchem Zwecke die Vorsehung die Flüsse geschaffen habe

:

„Um die Oanäle zu speisen" — so lautete die Antwort.

Natürliche Wasserfälle. — Man behauptete auch um diese Zeit, und man wiederholt es zu-

weilen heute noch, daas es etwa* Naturwidriges Ist die Flüsse durch Wehre abzusperren, das*

man im Oegenthell Ihren Lauf regullrcu, ihnen dabei aber ihr natürliches Gefalle lassen and ver-

meiden soll, Weine in ihnen anzulegen.
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Die Fälle und Stromschnellen, wie der Strudel und da« Eiserne Thor in der Donau,

die von Bingen und 8t. Goar im Rhein, die „Perte" und der „Saut- in der Rhone, sind sie nicht auch

natürliche Wehre? Bieten nicht in kleineren Verhältnissen und in weniger augenfälliger Weise all«

Flusse eine Reihenfolge von tiefen Becken dar, getrennt durch Schwellen, über denen die Waeser-

tiefe eine geringe und die Geschwindigkeit eine grosse ist? Das sind doch wieder naturliehe Wehre

;

wenn man sie durch Ahbaggcrmig der Schwellen und 8telneprengungeti unterdrücken will, wjiclust

da« Fahrwasser nur wenig, denn der Wasacrapieftol sinkt zugleich mit dem Bette, sein 8inkcu

erstreckt sich sogar bis iu dos obere Bassin, wo dann auweilen die Tiefe eine ungenügende wird.

Statt sich an bemühen, die Schwellen au unterdrücken, ist es oft vuraiaieheu, sie *u er-

hohen, »le ganz auszubauen und eine Sehlense an ihrem Fesairen anxulegeu: die Stelle ist daiui

canalisirt. Hierzu hat man sich bei dem «Saut du Rhone" entschlossen, hierauf hat man schon

Bedacht genommen und wird es wohl noch einmal Mir Ausfuhrung bringen beim Binger Loch

Im Rhein und beim. Strudel und beim Eisernen Thore in der Donau.

Krümmungen. — Den Weg der Schifffahrt durch Ahschnoidung einer Flusskrümmung ein

wenig abkureen. ist nicht von sonderlichem Interesse. Wenn die Strasse gut ist, machen die Kosten

des Ziehens oder Sc Ii le Upens nur einen kleinen Thetl des Wassertransport -Preises aus, und es

kommt nur selten vor, cUss die zum Abschneiden einer Flusskrummung erforderliche Ausgrabe in

der Herabminderung der Transportkosten, wie sie durch blosse Abkürzung des Weges erreicht wird,

eine entsprechende Gegenleistung findet

Wehre oder Seitencanäle. — Die Auswerfung eines Seitencanals längs der

Seine zwischen Paris und Konen würde weit kostspieliger geworden sein als

die Canalisirung des Flusses selbst. In beiden Fällen wäre die nämliche Anzahl

Schleusen erforderlich gewesen — da diese sich nach dem Gefälle der Thalsohle

richtet — so dass nur die Kosten für die Anlage einer Anzahl von Wehren auf

der einen and die fflr die Auswerfung eines Can&le and die Erwerbung der in

dessen Lauf fallenden Ländereien andererseits mit einander zur Vergleichung

kommen.
Des weiteren hätte, da die Seine bald auf der einen, bald auf der anderen

Seite an die Berglehne tritt, der Canal mehrmals den Fluss überschreiten

müssen. Dort wären Wehranlagen unvermeidlich gewesen, um das Wasser

der Seine auf d»;r erfordorjirhen Hülm zu halfen Viele Schiffer aber wuni» -i

den Fluss in seinem alten Zustande mit allen Unzuträglichkeiten dem Canal vor-

ziehen; man konnte sie nicht zwingen, den Canal zu passireu und die hierfür

geforderten Abgaben zu bezahlen.

So wurde man dazu gezwungen, die Wehranlagen im Flusse in Betracht

zu ziehen.

Zu erfüllende Bedingungen. — Es war nothwendig sie SO anzulegen, dass

sie fähig wären, den Wasserspiegel während der trocknen Jahreszeit in der Höhn

der Uferränder zu halten, ohno beim Eintreten von Hochwasser Ueberschwein-

muDgen zu veranlassen; dass sie nirgendwo Verlandungen oder Unterwaschungen

verursachen, dass sie das auf der Oberfläche Treibende weiterziehen lassen, und

dass sie endlich den Schiffen einen ungehemmten Verkehr verstattet hätten,

sobald die Fahrtiefe in dem Flusse in dessen natürlichem Zustand hinreichend

gewesen wäre.

Die Schwierigkeit, allen diesen Bedingungen zu entsprechen, und andrer-

seits der — für seine Zeit zu hohe — Kostenbetrag für die Eröffnung eines

grossen Canals zwischen Paris und Roucn Hessen das seit 1825 mit vielem Geld-

aufwande vorbereitete und immer noch unter dem Titel „Paris ein Seehafen 11

bekannte Project im Jahre 1832 scheitern. Unterdessen hatte die Gesellschaft,

die den Seecanal herstellen wollte, seit 1829 die verlangte Tiefe desselben auf

Ü,50 Meter herabgesetzt, und das, was man damals wünschte, bat sich heute

nahezu erfüllt, da die canalisirte Seine nicht weniger als 3,20 Meter Wassertiefe hat.

Im, Jährt tsso bekannte ifakr*. — Im Jahre 1830 aber war das Beste, was man kannte,

die In Mauerwerk ausgeführte Wehre des Lot. Es war das der Utoste canalisirte Fluss; seine

ersten Wcbranlagen gingen bis in das 13. Jahrhundert zurück; eine lange Erfahrung hatte gestattet!

üio nach und nach au verbessern; mau hatte bei ihnen Kammerschleusen angelegt, sobald diese

Vorrichtung erfunden war; man erbaute noch 1880 und spater neue Schleusenwehre, um die Canali-

sirung stromaufwärts der Alten Schleusen fortzusetzen. Man ztthlt auf diesem Flusse auf einer
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Streck* von 272 Kilometern 71 feste uud mit Schleusen versehene Wehre, di* zusammen ein Gefall «>

von 157 Metern Qherwinden; ihr durchschnittlicher Abfall betragt ISO Meter; sie Kichern der

Schlfffahrt ein Miuinrnl-Tahrtlefe von nur 1 Meter, uud man hat auf je 8500 Meter eine Schleuse

zu durchfahren.

Die Ingenieure Berigny und Dulcau hatten vorgeschlagen, die Wehre de» Lot zu verbessern:

man wollte In den quer durch die Seine projectirten Dämmen in der Nabe de» Ufere grrosxe Durch-

Is^Oeffuungen von 1* Meter Weite für die Durchfahrt der Dampfschiffe herstellen, die mit ihren

KiHlkastcn fast diese Breite erreichten.

Weiter hatte man vorgeschlafen, die vollen Pammkürpcr der Wehre durch eine Reihe vou

Durchlasa-Oeffnungen au ersetzeu. mit einer Welte von Je « bis 9 Metern und rturch Maucrpfeilcr

von ÄMeter Starke von einander getrennt; man hatte so 25 bis »o Durchlasse in Jedem Wehr bekommen.

Dann aber wurde trotz aller in Vorschlag gebrachten mechanischen Vorkehrungen zum

Handhaben der Sperrbalkeu das Oeffnen der Wehre beim Nahen eines Hochwassers, ebenso wie

ihr naehhei i^es Schlieesen tu lange gedauert haben und zu beschwerlich gewesen sein, und schliess-

lich blieben nach Oeffnung der Durchlasse die Pfeiler als Hindernisse für die Schifffahrt im Flusse

IV. BEWEGLICHE WEHRE.
1834. - /Ms Poiree'sche Wehr. — Erst im Jahre 1834 löste Poiree, damals

Oberiugenieur des Canals des Nivernaiß das Problem, indem er ganz einfach den

Ersatz der gemauerten Pfeiler, welche die Durchlass-Oeffhungen der allen unbe-

weglichen Wehre von einander trennten, durch eiserne ersann — durch sogenannte

Fermetten — einfache eiserne Wehrböcke von wenig Centimeter Stärke. Bei

niedrigem Wasser werden sie in geringem Abstände von einander aufrecht gestellt

;

auf ihren Scheitel legt man eine leichte Bohle und gegen die so gebildete Lauf-

brücke stützt man kleine aufrechtstehendo Holzstücke — Nadeln — die das Wasser

zurückhalten, und die ein einzelner Mann leicht handhaben kann.

Wenn das Wasser steigt, so nimmt man der Reihe nach die Nadeln und

dann die Laufbrücke weg; darauf legt man die Wehrböcke auf den Grund des

Wassers, indem man sie sich um ihre Basis drehen lässt, bis sie auf die Fluss-

sohle zu liegen kommen.
Die Lösung ist eine vollständige. Bei niedrigem Wasser ist das Wehr ge-

schlossen. Die Schiffe verlieren allerdings b«i der Thali'ahrt den Vortheil der

Strömung und müssen sich an der Schleuse aufhalten um den Höhenunterschied

KU überwinden; allein ohne dem konnten sie im Pinea nicht verkehren, weil es

ihnen an der erforderlichen Fahrtiefe fehlte, oder man könnte sie wenigstens

nicht vollständig beladen. Sobald reichlich Wasser vorhanden ist, verschwindet

das bewegliche Wehr, die Schifffahrt wird wieder vollkommen frei, es besteht

kein Abfall und kein Vorsprung auf dem Bette des Flusses, der sein altes Protil

und seinen natürlichen Lauf wiederfindet.

Das ist das Princip der beweglichen Wehre, wie man sie heute baut. Sic

liehen vollständig dem Wassermangel während der trockenen Jahreszeit ab, ohne

zu anderer Zeit irgend einen Nachtheil zu bieten; man kann sie daher niemals

als Hindernisse ansehen.

Allmähliche Vervollkommnung der Wehre. — Die bemerkenswerthe Er-

findung Poiree's wurde sofort bei dem Nadelwchr von Bassevüle, welches 1834 in

der oberen Yonne an diesem Behnfe errichtet wurde, erprobt. Darauf errichtete

man ein zweites in der Loire bei Decize im Jahre 1836 und ein drittes in der

Seine bei Bezons unterhalb vou Paris, heute vor fünfzig Jahren, im Jahre 18o8.

Das war der Beginn der Seine-Canalisirung.

Diese Anlagen vermehrten »ich in der Folge, nnd man suchte sie mit allen

Mitteln zu vervollkommnen, die Bewegungen des Oeffnens und Schliessens noch

zu beschleunigen und die Stauhöhe zu vergrössern. Man ersann sogar hierzu

noch andere bewegliche Vorrichtungen, die man im Gegensatz zu den Poiree'schen

brachte, und die verschiedenen Erfolg hatten.

So suchte man nach und nach die Eisen-Wehrböcke und die Nadeln durch

grosse umlegbare Klappen verschiedener Systeme zu ersetzen, die bald mit der
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Hand in Bewegung gesetzt wurden, bald mittels Winden, die sich auf einem

Schiffe befanden oder über die mit den Poiree'schen Wehrböcken hergestollten

Laut'brücken liefen. Dann wollte man diese Klappen durch das Wasser selbst

bewegen, hier durch den blossen, dem Höhen-Unterschied des Wassers am Wehr
entsprechenden Druck, dort mittelbar durch hydraulische Pressen, die durch von

dem Fall in Bewegung gesetzte Turbinen gespeist wurden. Schliesslich hat man
die Eisen - Wehrböcke , statt sie auf das Flussbett niederzulegen, neuerdings

unter den Bolag einer grossen, festen, Uber dem Wehre angebrachten Brücke in

die Höhe gezogen.

Schnelligkeit der Handhabung. — Ursprünglich warf mein den Poircctochcn Wehren vor»

das* sie das Wasser nicht auf «in« genügend« Hohe stauten; man imix»te auf Flüssen mit starkem

Gefälle cluo zu grosse Ansah! derselben anlegen. Daum hielten die Nadeln dl« schwimmenden
Korper auf und Hesse» das Wasser nicht Oberläufen; man musste sie häufig ausziehen oder wieder-

einsetzen, oder einen festen Ueberlauf herstellen, um deu Wasserspiegel >u regeln, und svhliesslieh

schien die Handhabung Mim vollständigen Ocffuen noch zu langsam.

Wattenchwall. — Mit dieser Frage beachäftfgte man sich bei der Belne-Canallsiruug sehr

viel, da man seit länger als dreihundert Jahren — seit Erfindung des Flüssens in Zügen durch

Jean Rouvet im Jahre 1549 — zur Erlokhterung der Schlfffahrt stromabwärts und zur Versorgung
von Paris ein System Intcrmittirender Schlfffahrt zur Anwendung brachte, das darin bestand, doss

mau von Zelt zu Zeit die Durchlässe der hoher gelegenen NebenflilsBe des Flusses öffnete, um
einen Wasserschwall hervorzubringen, der auf seinem Weg thalabwarts alle Flüsse und Fahrzeuge

mit sich weiterführte. Dasselbe System künstlichen Hochwasser« war seit Jahrhunderten auch auf

der Themse oberhalb London's in Anwendung.
Au$lS$ungeu. — Man bewirkte anfangs die Oeflnung der Nadelwebrc dadurch, das» man wie

bei den alten Durchlassen den drehbaren Querbalken, welcher die Nadeln unterstützt, plötzlich

auslöste. Polree selbst erfand diese Auslosung; andere Ingenieure vervollkommneten sie. Im
Jahre in« ersann Chanoine, damals Ingenieur der Yonne, die Auslösung, die nach ihm benannt

ist. Später, im Jahre 1845, brachte Kummer in Belgien das Wein l>ocknystem mit Auslösung zur
Ausführung, diu) für den Main gewühlt worden ist.

Wehrbslag. — Zuweilen ersetzte man auch die Flanken, welche die Laufbrückc bilden,

durch Met.illpiatten von denen ein Stock an jedem Weluboeke befestigt (st. So wurde es isstf bei

der Cauallsirung dcsCher gehalteu und ebenso später 1845 in Belgien bei der Maas; doch ist diene

Modifikation nicht allgemein angenommen worden.

1884. Thinard'tcJu Stauklappen. -~ Zu gleicher Zelt, als PoJrcc die Nadelwehre erfand,

vervollkommnete Thenard. damals Oberingenicur des Flusses I.slesu Pörigueux, die kleinen St harnicr-

klni>pen. mittels deren man im 17. Jahrhundert ein festes Wehr im Flusse Orb, in der Gegend, wo
der Canal von Lauguedoe ihn durchschnitt, erhöht hatte. Er fugte eine gezahnte Sperrstange,

„harre ft tatous" genannt, hlusu, die man vom üfer aus mit einer Winde in Bewegung setzt. Man
legt mit ihr der Reihe nach alle Strebestangen oder Stutzen, welcho die Klappen In Ihrer auf-

rechten Stellung halten, nieder; der Druck des Wassers klappt sie dann auf deu gemauerten Damm um.
In'ese Erfindung gestattet die Ocffnung eines Wehres binnen weniger Minuten, aber die

Flöhe des Staues Ist eine geringe und daa Schliessen des Wehres umständlich, Oberhalb der

Klap|icu bringt man ahnliche an, die sich nur in umgekehrter Richtung aufheben, und von der
Strömung in die HOhe geklappt werden, sobald sie vou ihrer Sperrung befreit sind. Man legt sie

später nieder, nachdem man die unteren Stauklappen aufgerichtet hat, um hu Stand« zu «ein, letztere

xu Offnen, wann man will.

1850. Courbeton. — Im Jahre 185« ersetzte Chauolne, Oberingenieur der oberen Seine,

die oberen Thenard'schcu Klappen durch Poireesche WehrbOcke und konnte in der Seine bei

Courhetou, oberhalb der Einmündung der Yonne. «in Wehr mit umlegbaren Stauklappen vou
2 Meter Höhe errichten.

Es war das nicht mehr ein festes, bloss « höhte*, sondern ein wirklich bewegliches Wehr,
über das, wenn es offen war, die Schiffe hinüber fahren könneu.

Man stellt «»nächst die Eisen -WehrbOcke iu die Höhe und bestellt sie mit Nadeln, dann,
wenn keine Strömung mehr vorhanden Ist, richtet man die Schützen anf. entfernt die Nadeln, legt
die WchrliScke nieder und kamt nun, wenn plötzlich Hochwasser kommt, das aus den Stauklappen
bestehende Wehr binnen weuigvn Minuten umlegen, ja, es öffnet sieh von selbst, wenn das Wasser
die Uehcrlaufschwelle nach einem kleinen Wasserrade erreicht, welche* alsdanu die gezahnte
Sperrstajigc, genannt „harre ä talons", in Bewegung setzt.

1852. — Stanklappen mit Kippvorrichtung. — Aber vorstehend beschriebene Einrichtung
erfordert ein doppeltes Wehr und eine doppelte Manipulation beim Verschluss. Um diesem Uebel-
stande su begegnen, kam Clianoinc im Jahre 18(2 darauf, der Thenard'toehen Stauklappe und ihrer
Strebe einen eisernen Strebeltalken hinzuzufügen, der in einem Zapfen an seinen) Fus.sc sich
dreht, und auf welchem die Klappe befestigt wird. Mau kann alsdann die letztere horizontal oder
vertical halten, wie immer auch die Logo des Strebebalkens und der Stutze ist. In horizontaler
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Lage hütet sie der Strömung wenig Angriffsfläche dar; man hebt demnach, vom Bord eine*

Schiffes ans, das Ganze mittels einer Haspcl winde in die Höhe und richtet die Stanklappcn

auf, sobald die Stütze sich in ihrer richtigen Lage befindet. Die Wehre dieses Systeme« öffnen

«ich binnen wenigen Minuten wie die Tlnlnard 'sehen mittelst Zahnstangen, welche durch auf

dem Ufer befindliche Winden in Bewegung getötet werden; aber der Verschlug« bleibt nach wie

vor schwierig: man muss warten bis das Wasser auf eine gewisse Tiefe gesunken ist, um die

Klappen wieder aufrichten zu können.

Die obere Seine und die Yoiuic sind auf eine Streeke von 200 Kilometer bis nach Paris

mittels 29 Wehren nach diesem System eanalisirt, mit deren Ausführung im Jahre 1860 begonnen

wurde.

In der Seine «wischen der Yonne und Parte sinkt die Fahrtiefe nicht unter 2 Meter,

wahrend vor der Canalislrung die ScbhYfahrt nur zeitweilig betrieben werden konnte. Der Betrieb

fand zweimal wöchentlich statt mit Hilfe der durch da» Oeffhcn der Wehrdurehlasso In den Neben-

flüssen herbeigeführten künstlichen Anschwellung. Diese Anschwellungen ergaben nicht Immer
eine Fahrtiefe von mehr als einem Meter, und in der Zeit »wischen zwei Anschwellungen sank

der Wasserstand an einzelnen Stellen bis auf M Oentiineter.

Dcsfontaiiuta'aehea Trommel- Wehr. — Um dieselbe Zeit hatte Desfontaincs, Oberlngciiieur

der Marne, ein Anderes System beweglicher Schätzen erfanden, die sich am eine, sie in zwei fast

gleiche Thelle zerlegende Horizontal -Axe drehen. Der untere Theil bewegt sich in einem aus

Mauerwerk oder Metall ausgeführten Halb-Cyliuder, einer sogen. Trommel, die in die Fundainen-

tiruiiK des Werk« eingelassen ist Je nachdem man diese Trommel bald mit der oberen, bald mit

der unteren Haltung in Verbindung »etat, schlieset oder öffnet man das Wehr durch die einfache

Handhabung der Ventile vom Ufer aus. Leider könneu diese in kürzester Zeit ebenso leicht auf-

zurichtenden wie niederzulegenden Schützen keine grosse Höhe haben, da sie mit einer ihrer Hohe
mindestens gleichen Lange In die Fundamente verlängert werden müssen. Die grössten, die man
bisher coostrulrt hat, haben eine Hohe von 1,70 Meter; es sind dies diejenigen für den Flossdurch-

lass der Main-Wehre- Sie können fast nur verwendet werden, um festen UeberUUifen eine grossere

Hohe zu geben« wie es auch bei den ersteu Thehard'schen Stauschutzen der Fall ist; es ist das

Übrigens die Verwendung, zu der sie der Erfinder ausdrücklich bestimmt hat. Er hat damit im

Jahre IWO die Ueberläufe der canalisirtcu Marne «wischen Paris und dem Marne- und Rhein*

Canal erhöht

Das Girard'sche Wehr. — Die Desfontainesscheu Schützen werden einfach durch den der

Stalthohe des Wehres entsprechenden Druck hiBeweguug gesetzt Die Herren Girard und Calon

construirten spater bei dem Wehr der De Brnlec in der Yonne Schätzen, die durch wirkliche

hydraulische Pressen in Bewegung gesetzt werdeu. Den erforderlichen Druck erhalt man durch

Pumpen, die durch Tn.-l.iii- u i-eTiele-n w..-r:b-iu wahrcnl <U..- Turbinen "eil»*! 'lviri.li den Kall

in Bewegung gesetzt werden.

Bitin-Wehrböcke oberhalb Chanolne'echer Staublappen. — Bei einigen mit Umkipp-

Klappen nach Chanoinc'schcm System versehenen Wehranlagen, besonders in der Saöne und der

Marne wagte man nicht die grossen Klappen vom Bord eines Bootes aus in Bewegung zu setzen;

mau legte darum etwas weiter oberhalb Laufbrucken auf Xiseugestcllen an, wie man es 1850 zu

Conrheton gemacht hatte, aber hier nicht, um die Nadeln daran zu lehnen, sondern bloss um
die Haspelwinde zu tragen, die man auf der oberen Seine in einem Boote anbringt

1B70. — Port-A-l'Anglait. — Desselben Hilfsmittels habe ich mich bedient, um hei dem
Wehre von Port-Jt-l'Anglals gleich oberhalb Pari« einen tieferen als den alten Durchläse anzulegen.

Man hatte dort sehr grosse Schätzen von beinahe 4 Meter Höhe nöthig. Diese Wehranlage wurde

wahrend des Winters von 1870 auf 1871 unter eben so schwierigen Umstauden wie der Saöne- und

Lolrc-Oanal im Jahre 1793 zu Ende gebracht Seit dieser Zeit hat man daselbst noch einmal eine

Erhöhung vorgenommen und mau hat Schützen von 4,30 Meter Höhe zur Verwendung bringen

können, ohne an dorn Unterbau etwas zu andern.

1874. Gleitende Schätzen. — Das hieas aber immer noch, zwei Wehre statt eines zur An-

wendung bringen; das eine derselben ist nur eine Zulhat und hat weiter keinen Zweck, ab? das

andere, das hauptsachliche, zu handhaben. Ich habe Im Jahre 1874 den Vorschlag gemacht eines

derselben in Wegfall kommen zu lassen, und zwar so, dass man das Bock- und Nadelwehr etwas

modifieirt, um es in seinen Dimensionen zu vergrößern. Die höchsten Nadelwchrc — die der

unteren Sebie und der Maas — stauteu nicht mehr als 8,10 Meter über dem Mauerwerk der Sohle.

Die Wehrliöcke von Port-a-l'Anglais hatten 4,76 Meter Höhe; man konnte nicht daran denken,

sie mit Nadeln zn besetzen; diese wflrdeu zu schwer geworden sein. Um diese Schwierigkeit

zu überwinden, genügte es mir, die senkrechten Nudeln durch horizontal gelegte Hoisstücke zu

ersetzen. Ihre Länge wird alsdann durch die Zwischeuweitc der Wchrböcke statt durch die Höbe

der Haltung bestimmt; sie geht nicht viel über einen Meter hinaus statt bis zu 4 oder 5 Metern

anzuwachsen, und ihre Dicke und Schwere sind zugleich vermindert. Man kann dann ihr« Breite

etwas vergrössern, sodass kleine, fast quadratische Schützen daraus werden, die man übereinander

zwischen die Wchrböcke aufstellt So habe ich es 1874 zu Port-A-VAnglais gemacht. Man sc bloss

in der gleichen Weise spater eiuen Thell des Saonc-Wehrcs bei Lyon und kürzlich wieder das

von Suresnes in der Seine unterhalb Paris. Man setzt diese kleinen Schutte« eben so leicht ein,
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wie man sie entfernt mittelst einer Hapselwiiide. indem man sie auf den Wehrböcken hinah gleiten

lAsst; der Druck de» Wasser» drückt sie fest au die Biscnstäb« an, welche die Laufbrücke nnd die

Winde tragen; es kommt bei ihnen niemals eine jähe Bewegung vor, wie bei den Nadeln und vor

ollen bei den Stanklappen.

Moekwa. — Im Jahre 1876 reducirte Herr Jaultzkl, al» er meine Idee kennen lernte, diese

kleinen Schabten awf einfache Brettchen von 0,s« Meter Höhe, die mau alsdann mit der Hand ohne
Winde versetzen konnte, mittetet einfacher, mit Haken versehener Stangen.

Rolli'idenScMUsM. — Bndlich hat auf der unteren Seine der Obcringeuieur Cmnerf an
Vcrnon Holzstüeke von noch kleinerer Höhen-Abmessung verwendet, die er »her durch Chantiere
an einander befestigte. Man rollt sie vermittelet Ketten, die sie alle umfassen, wie einen Theater-
vorhang auf. Dieser Apparat Ist aber eontplicirter, gebrechlicher und kostspieliger; auch öffnet

man, wenn mau den Rollladen aufrollt, die Schlitzen von unten anfangend, wahrend da» Wasser,
wenn man die einfachen gleitenden Schützen entfernt, «einen Ablauf von der Oberfläche nimmt.

Erfüllte Bedingungen. Durch diese verschiedenen Mittel hat man den Bedingungen Genüge
gethau, welche die Wehre erfüllen »ollen. Da* überschüssige Wasser Messt immer Ober die Kanun-
höhe der Schützen ab. die schwimmenden Körper mit sich fahrend, und der Wasserspiegel regelt

sich von selbst; denn es müssen schon grosse Verschiedenheiten im Zuflüsse stattfinden, wenn die

Höhe, In welcher das Wasser überlauft, sieh merklich auf der ganzen Breite des Flusses iinclcni soll.

ist nnnöthig. neben dem beweglichen Wehre noch einen festen Ucberlaut herzustellen, der bei-

nahe ebenso lang und ebenso theucr Ist. Die glciehmässig vertheiltc Strömung bringt keine Strudel

mehr hervor, wie sie die Oeffnung mehrerer Gefache in der ganzen Höhe des Wehres erzeugt; und
endlich kann man den Wasserspiegel nach Belieben erhöhen, bisz um Uferrande, ohne daran durch
«lic Lange oder das Gewicht der Nadeln gehindert zu sein. Die Wehrböcke von 8uresnes haben
Ii Meter Höhe, ihre Schätzen sind je WO Meter lang und 1,26 Meter breit, und der Fall, den sie

aufhalten, erhebt sich bis zu 3,6* Meter. Nichts wurde im Wege stellen, noch höhere Wehrltöckc in

Anwendung zu bringen, aber »ie würden alsdann schwer werden (sie wiegen zu Suresnes jeder bis zu
1S00 Kilogramm), und das alte Verfahren würde nicht genügen, um sie auf das Flussbett niederzu-
lassen und sie wieder emporzuheben.

M4gt/sche Kette. Diese letztere Schwierigkeit ist durch den bekannten Winden-Constructeur
Mt'gy gelöst worden.

Eine endlose Kette gebt durch den ganzen Fluss und ruht auf dem Kopf der Wehrböcke;
man befestigt sie au jedem derselben und laset /.wischen je zwei derselben eine Kettenlange, die
um eine Kleinigkeit langer als der Zwischenraum der Wehrböcke Ist, und dann setzt man mittelst

einer Winde vom Ufer ans diese Kette In Bewegung. Man braucht nicht gauz einen Meter der
Kette auf- oder abzurollen, um nach eluander jeden Wehrbock in die gewünschte Lage zu bringen.
Zu Suresnes liebt und senkt man so jedeu einzelne» Wehrhock hinnen 3 Minuten, und das ge-
»annntc Wehr des grossen Seine-Arme» in 3 Stunden auf seiner ganzen Ausdehnung von 72,38 Meter.

Obere Braake. Bin auderos Mittel ist von Tavernier, dem Oberingenieur der Bhöne, ersonnen
worden und spater auf der unteren Seine durch die Herren Lagrene und Camere zur Verwendung
gekommen, um eine Webranlage von bedeutender Höhe herzustellen und zwar in diesem Falle
ohne auf dem Boden des Flusses irgend eine Vorrichtung nnzu bringen. Es besteht in der Ersetzung
der Webrböeke durch eiserne Balken, die durch Charniere an die Unterseite einer Brücke befestigt

sind. Um das Wehr zu öffnen, zieht man sie, anstatt sie auf eins Flussbett niederzulegen, in die Höhe
unter dem Platforui der Brücke; es ist also in dem Flusse weiter nichts vorhanden als eine Sohle
aus Mauerwerk auf dem natürlichen Boden des Flusses und die Pfeiler einer grossen Brücke.
Friinot hatte seit. 1829 ein ähnliches Wehr vorgeschlagen; im Jahre 18:16 hat man ein Bracken-
wehr auf der oberen Yonne bei Belombre hergestellt, aber die Brücke bestand aus Hauerwerk,
ihre Wölbungen 'erhoben sich nur 4 Meter Uber den gewöhnlichen Wasserspiegel und ihre

Hegen hatten nur 8 Meter Spannweite. Auf der unteren Seine hat man efoerne Brücken gebaut,

deren (Bogen 80 Meter lichte OeJTnung haben und so hoch sind, dass die Schiffe bei jedem
Wasserstande unter denselben hindurch fahren können, wenn die eisernen Balken in die Höhe
gesogen »ind. Dieses Wehr-System kann mit Erfolg unter gewissen Umstanden zur Anwendung
gebracht werden; es kostet natürlich mehr als ein Bockwehr, da die Wehrböcke nicht mehr wiegen
würden als die am Brückenboden angebrachten festen Stander; die Brückenpfeiler und der Brückeu-
piatform stellen demnach Zusatz-Constructionen dar, die den Preis der Anlage erhöhen.

Heute hat man Erfahrungen mit all diesen Wehr-Modellen gemacht, und es

ist eine grosse Anzahl der verschiedenen Typen auf der Yonne, der Seine, dem
('her, der Oise, der Marne, der Saöne, der Mosel, der Maas, dem Main, der Moskwa,
dem Ohio und anderwärts zur Ausführung gekommen.

Mau hat einigemal die Möglichkeit bestritten. Wehre In Flüssen von reissendem Charakter
«der in solchen anzubringen, deren Bett veränderlich Ist oder vielen Sand oder groben Kies uud Geröll
mit sich führt; gleichwohl l>cstclicn seit langer Zeit schon bewegliche Wehre auf der Loire bei
Dcclze und hei Roanne, auf dem Allier bei Vichy, auf der Osronne bei BcJlegarde in der Nithe
von Agcu und auf der Saune bei ihrer Einmündung in dteMiönc, wo das Wehr auf dem Gesehlehe
und den groben Kiesen der Rhön« hergestellt ist.
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Die Erfahrung scheint vollständig und nach den verschiedenen Gesichts-

punkten der Leichtigkeit und Schnelligkeit der Handhabung, der Einfachheit und

Solidität der mechanischen Vorrichtungen, sowie auch der Oeconomie in der Her-

stellung dafür zu sprechen, dass das ursprüngliche Poiree'sche Modell den Vorrang

allen denen gegenüber behauptet hat, die man ihm entgegengestellt hat. Uni

dessen Dimensionen nach und nach dein Bedürfnis^ folgend zu vergrössern hat es sich

als genügend erwiesen, einige Veränderungen der Einzelheiten in der Construction

der Böcke herbeizuführen, die vertikalen Nadeln durch horizontale Bohlen oder

durch kleine gleitende Schützen zu ersetzen und schliesslich die zu schwer

gewordenen Böcke durch eine endlose Kette in Bewegung setzen zu lassen.

Die ersten Wehrböcke hatten nicht mehr als 2 Meter Hohe und stauten

kaum 1 bis 1,50 Meter auf. Man gelangte nach und nach dazu, sie bis zu 6 Meter

hoch zu construiren, die mehr als 3 Meter Stauhöhe und beinahe 5 Meter Wasser

über die Flusssohle zu widerstehen hatten.

Man kann übrigens in jedem einzelnen Falle denjenigen Wehr-Typus wählen,

der am meisten den verschiedenen zu erfüllenden Bedingungen entspricht, und es

kann eine jede der bekannten Typen unter gewissen Bedingungen nützlich werden.

So kann man den Chanoine'schen Stauklappen dort den Vorzug geben, wo
es auf ein sehr schnelles Oeffnen des Wehres ankommt. Die hydraulischen

Schützen nach dem Systeme Desfontaines und Girard gestatten eine noch laschere

Handhabung, sind aber in der Höhe begrenzt. Das Tavernier'sche Ilochbrücken-

wehr passt dagegen wieder bei sehr grosser Stauhöhe und bei Flüssen mit sehr

unstetem Bett, aber seine Construction ist eine kostspieligere.

Technitche Anlagen. — BcrietelMigen, — Man hat In Wien auf dein «weiten Congrees über
die Neben-Vortheile der Canalc gesprochen, welche es gestatten Wörden. Wasserfalle zu schaffen

wmii Betriebe von hydraulischen Werken, sowie zur Berieselung benachbarter Laudereieu. Das
wird hei Bchlfffahrte-Canalen schwer zu verwirklichen sein, denn iu der Regel gebrauchen
diese selb»! da» gvsamntte Wasser, ul«r das imui zu ihrer Speisung verfugen kann, uud man
konnte ohne Unzutrftglichkciten stärkere Strömungen in denselben nicht hervorrufen. Man widersetzt

sich sogar sehr oft gegen die Eröffnung von Bcrieselungs-Couitle aus regullrteu Flössen, well

sie in den Flüssen zum Nachthelle der Schifffahrt die Wotwenncugc verringern wurden.

Nicht das Gleiche ist bezüglich der canalisirten Flusse der Fall; man kenn In der Regel

über einen Tlieil ihres Wassers zu Bericselungszweckeii verfügen, ohne die Stauhöhe zu er*

niedrigen; es genügt dazu, die Wehre tn genügendem Maasse dicht su halten.

Man kann sogar den Absturz an den Wehren verwerthen. wie in der Maine, in der Seine

zu Marly. iu dein Main zu Frankfurt und anderwärts.

Die Cnnalislrung mittelst der Wehre neuerer Construction gestattet die Aulagen von hydrau-

lischen Werken, viel umfangreicherer Art als die alten kleinen Mühlen, die einst zum Nachthelle der

Scliifffabrt allenthalben die Flusse versperrten, und deren Beseitigung oft genug ein Fortschritt

gewesen ist. Wenn man diese Anlogen dazu verwendete, einen Theil des Wassers zu beton,

so konnte man damit viel hoher gelegene Landstriche berieseln, als es mit dem, in primitiver

Weise auf der Höhe der Haltungen etituomincnem Wasser möglich wäre.

Aber die Maschinen inussten wahrend des Hochwassers stille stehen, wenn die Wehre
Olfen sind, wenigstens sofern man es nicht vorziehen sollte, dort einen ständigen Fall zu unterhalten,

wodurch man die 8ohitfe nöthi^i'ii würde, zu Jeder Jahreszeit die Schleusen zu benutzen. Man niu*s

die Wahl zwischen dem Interesse der Schifffahrt und dein der gewerblichen Anlage treffen und
das eine dem andern für diejenigen Thcile des Jahre» unterordnen, hi denen die Schiffe frei aur
dein Flusse verkehren könnten, ohne Zeit an den Schleusen zu verlieren.

Diese beiden sich widerstreitenden Interessen könne» nur versöhnt werden bei jenen
Anlagen, die dazu bestimmt sind, Wasser aus dein Flusse zu fördern, denn die Vcrthoiluiig

des Wassers und namentlich die Berieselungen sind iu der Regel überflüssig, wenn die Plnsm»
Uoehu üsser haben.

Die Seine. — Die Seine giebt beute eines der besten Beispiele für den Nutzen, den die

Cmialislruug Clues Flusses gewahrt. Die Fahrtiefe derselben sank früher wahrend des Sonnm ix

bis auf weniger als einen Meter, heutzutage betrügt es stromaufwärts von Paris niemals weniger
als 2 und stromabwärts niemals weniger als 8£0 Meter. Die Schifffahrt hat auf der Seine unterhalb
von Paris im Jahre 1887 Ulier S Millionen Tonnen Waaren und fast ebenso viel oberhalb befördert;
ausserdem fmt 20 Millionen Reisenden in den Ucberfahrten uiul in der Umgegend von Paris. Seil

filnfsig Jahren sind die Transportkosten auf der Seine um mehr als die Hälfte reduefrt worden;
sie belaufen sich Im Durchschnitt« kaum auf zwei Hundertstel eines Franc für die Tonne zu
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1000 Kilogramm .auf die Entfernung eine* Kilometer* transnortirt, und für gewisse Waarcngattungen
stellen sie sieb noch auf weniger als ein Hundertstel eine» Franc.

Die Arbeiten freilich haben viel Geld gekostet und da« nm so mehr, als mit Ihnen ein

erster Versuch p«nacht werden rousste, und an vielen Werken mehrfache Abänderungen vor-

genommen, manche sogar binnen kumr Frist gftuzlich umgebaut wurden, um den gegenwärtigen
Wasserstand zu erhalten, aufden man von vornherein nicht hoffte, und den man nach und nach in dem
Mausse verwirklichte, wie die Vervollkommnung der beweglichen Wehre es zulicss. Keii fünfzig

Jahren hat man für die Seine für die Strecke von Paris au Berg icegc-u 20 Millionen Franc aus-

gegeben, für die Strecke zwischen Pari« und der Oise SS Und für die Strecke zwischen der Oise

und Rouen 60 Millionen, im Gamsen Ober 100 Millionen für eine Strecke Von 344 Kilometern, Aber
dank dem enormem Verkehr, den Paris allen nach ihm hinfahrenden Transportwegen sichert, kommt
man, wenn man die auf den Verkehr verwendeten Kosten in Vergleich sieht und dabei die Ziusen
der ersten Anlage zu de» jahrlichen Unterhaltungskosten hinzurechnet, nicht iu den Kosten von
einem Hundertstel Frauc für die Tonne der eine Wegstrecke von einem Kilometer beförderten

Woare, und diese Ausgabe von nicht einmal einem Centime hat den Transportpreis um mehr als

zwei Centimes vermindert, indem sie ihn von vier bi« fünf Centimes auf swei Centimes und noch
weniger für die einen Kilometer weit beförderte Tonne reduoirt hat

Die letzten Meliorationsarbeiten au der Seine, zwischen Montcrcau, Paris und Rouen, sind
im Jahre 1879 unternommen und Im Jahre 1886 zu Ende gefuhrt worden. Auf diesem Thcile des
Flusses hat der Verkehr in Tonnenkilometer, betragen: Im Jahre 1878 gegen 330 Millionen T.-K.

und im Jahre 1H87 gegen 500 Millionen T.-K. Indessen hat, wenn auch der Weg vollendet ist die

Schifffahrt ihr Material noch nicht umgestaltet und die Industrie noch nicht vollständig die zuletzt

erzielten Verbesserungen ausgenützt; allein sia bereitet sich darauf vor. Schon hat der Besitzer

einer grossen in der Nahe von Corbell gelegenen Fabrikanlage auf seine Kosten, um seine Werk-
stätten an die Seine anzuschliesscu, einen geräumigen Hafen von IM Meter Lange, augelegt, mit.

drei fahrbaren Dumpfkmhncn und einer besonderen Kiscnlmlui, auf der man einen 700 Meter langen

Tunnel und eine Brfickcnanlauc antrifft. Dieser, seit dem September vorigen Jahres eröffnete

Hafen empfangt durchschnittlich 6h00 Tonnen im Monat Die Verbesserung der Seine hat durch
Venninderimg der Pracht für die zu Wasser ankommenden Rohstoffe dieser Fabrikanlage eine

beträchtliche Vermehrung der' Masse ihrer Erzeugnisse gestattet die sie mit der Bisenbahn weiter

befordert Bs ist das ein sehr klares Beispiel für den Nutzen, den die BlniiciischiOfahrt selbst den
Eisenbahnen gewährt.

SCHLUSSERGEBNISSE.
Ein und dasselbe Verbesserungsverfahren kann man jedoch nicht auf alle

Flüsse anwenden. Letztere unterscheiden sich beträchtlich von einander; selbst

die verschiedenen Theile eines Flusslaufes sind von einander sehr verschieden,

sowohl in der vorhandenen Wasservnenge, wie in ihrem Gefälle und in der Höhe
ihrer Uferböschungen.

Canalisirung. — Die Canalisirung mittels beweglicher Wehro eignet sich

hauptsächlich für den mittleren Theil eines Flusslaufes, wenn die Wassermenge
sich während der trockenen Jahreszeit, beträchtlich vermindert, das Gefälle aber

niitssig ist und die Ufer nicht allzu niedrig sind.

Wie gross auch die Uferhöho sei, ist man heute im Stande Wehre anzu-

legen, die hoch genug sind, um den Fluss zu veranlassen, zu jeder Jahreszeit

bordvoll zu fliessen; ihre Wirkung erstreckt sich demnach auf eine sehr weite

Strecke stromaufwärts.

Seitencanal. — Wenn jedoch die Ufer niedrig sind, wenn das Gefälle

ein sehr starkes ist, kommen die Wehre sehr nahe aneinander, und werden
die Schiensen zu zahlreich; dann kann es nothwendig werden, in den höher
gelegenen Theilen des Thaies zur Anlage eines Seitencanales zu schreiten. Letz-

terer dient übrigens als Vcrmittlungsglied zwischen dem canalisirten Flusse und
dem die Wasserscheide durchschneidenden Canal, der unentbehrlich wird, wenn
man die Wasserstrasse über die Wasserscheide hinüber nach einem anderen

Flusse hin verlängern will.

Correction. - Regulirung. — Wenn dagegen zu allen Zeiten des Jahres

die Wassermenge eine reichliche, die Fahrtiefe nicht zu gering und die Breite

des Flusses beträchtlich ist, wie sich das fast immer in den unteren Theilen

des Flusslanfes findet, so können die Arbeiten der Correction und Regulin) ng
ausreichen, um der Schifffahrt eine genügende Fahrtiefe zu sichern ; sie sind
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übrigens in der Mehrzahl der Fälle unentbehrlich, denn vor der Canalisirung

eines Flusses muss man zunächst seinen Lauf regeln und seine Ufer befestigen.

Man muss sogar diese Urarbeit nach der Canalisirung fortsetzen, wenn man sie

vorher nicht vollendet hat. Thatsächlich werden die mittelst beweglicher Wehre
canalisirten Flüsse ihrem natürlichen Laufe zurückgegeben, sobald das Wasser in

denselben in genügeod reichlicher Menge vorhanden ist; sie sind alsdann Wasser-
läufe mit starkem Abfluss, denen Regulirungsarbeiten in höchstem Maasse zu

statten kommen.
Kurz also, bei dem gegenwärtigen Stande der Wissenschaft und der Kunst

des Bauwesens kann man als sicher hinstellen, dass der Kunst des Ingenieurs

nichts mehr unmöglich ist, unter der Voraussetzung natürlich, dass man von den

Kosten absieht. Unter dieser Hypothese würde man im Stande sein, die gross-

artigsten Wasserstrassen herzustellen, die grössten Flüsse zu canalisiren und selbst

die grössten Schiffe bis mitten in das Festland hinein zu führen.

Aber bei allen Dingen muss der Nutzen das anzutreibende Ziel bestimmen;

den Regierungen, den Finanzleuten, den Kaufleuten steht es zu, je nach der Be-

deutung des Verkehrs, dem er zu dienen berufeu ist, die Anlagekosten festzu-

setzen, die man zweckmässiger Weise an einen Transportweg aufwenden kann.

Stellt man das Problem so, so besitzen heutzutage die Ingenieure alle

Mittel, es zu lösen, indem sie je nach den Umständen die Abmessungen bestimmen,

die zweckmässig dem Wege zu geben sind. (Lebhafter Beifall.)

Präsident Oberbürgermeister Dr. MiqueL
Meine hochgeehrten Herren! An diese beiden höchst interessanten Vorträge,

für welche wir jedem der verehrten Herren Referenten unseren besten Dank
sagen, knüpft sich keine Discussion.

Ich ertheile nun das Wort Herrn Stadtbaurath Lindlcy für einige geschäft-

liche Mittheilungen, namens der Organisations-Commission.

Stadtbaurath L i n d 1 e y.

Meine Herren! Gestatten Sie mir, namens des Ceutral-Ausschusses und der

Organisations-Commission, Ihnen diejenigen Vorschläge zu unterbreiten , welche
die Organisations-Commission ausgearbeitet und welche Ihrer Zustimmung be-

dürfen, damit heute Nachmittag alsbald in die Arbeiten der Abtheilungen ein-

getreten werden kann.

Zunächst handelt es sich darum, für die Leitung der Geschäfte in den

einzelnen Abtheilungen die Präsidenten zu wählen. Die Organisations-Commission

hat unter Berücksichtigung der Gegenstände die in jeder Abtheilnng verhandelt

werden and auf die Sprachen, die vorwiegend in denselben vertreten sein werden,
an verschiedene Herren das Ersuchen gerichtet, der mühevollen Aufgabe sich zu

unterziehen, und dieselben haben die Liebenswürdigkeit gehabt, «ich bereit zu

erklären, eine auf sie fallende Wahl anzunehmen. Die Organisations-Commission

schlägt Ihnen deshalb die Wahl der folgenden Herren als Präsidenten der Ab-
theilungen vor.

Für die erste Abtheilung
Fluss-Regulirung und Fahrzeuge:

Baudirector Professor Hoin>cll. Baden.
Inspecteur general de Raeve, Belgien,
Inspecteur general Gauckler, Frankreich.

Für die zweite Abtheilnng
Seecanäle und Flussmündungen:

Geh. Oberbaurath Racusch, P r e u s s e n ,

Courtenay Borle, England,
Inspecteur general Carller, Frankreich.
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Dio Organisations-Commission hat ferner inir die Ehre erwiesen, mich als

einen der Vorsitzenden für diese Abtheilung in Vorschlag zu bringen; wenn ich

hier als deren Vertreter Ihnen auch diesen Vorschlag unterbreiten muss, so glaube

ich daran die Versicherung knüpfen zu sollen, dass, fall» Ihre Wahl auf mich

fällt, es mein Bestreben sein wird, soweit wie dies mir möglich ist, den Vor-

schlag und dio Wahl zu rechtfertigen.

Für die dritte Abtheilung

Statistik und Landwirthschaftlicher Nutzen:

Oberinspeotor Oelwein, Oesterreich,
Baurath von Goldsclimidt, Oesterreich,
Inspecteur Gaetano Bonipiani, Italien,

Inspecteur Conrad, Holland.

Der Vorstand der zweiten und dritten Abtheilung besteht demnach aus

vier Vorsitzenden
;
jener der ersten aus drei Vorsitzenden.

Messieurs. Le Comite d'Organisation vous propose Veloction des Messieurs

dont je viens de vous lire les noms comme presidents des trois sections.

Präsident Überbürgermeister Dr. Miquel.

Aus der Versammlung werden andere Vorschläge nicht gemacht, Wider-

spruch wird auch nicht erhoben, so dass Sie mir wohl gestatten, die Zustimmung
der hochverehrten Versammlung zu den Vorschlägen des Herrn Stadtbaurath

Lindley anzunehmen.

Stadtbaurath Lindley.

Meine Herren! Ausser der Leitung der Geschälte bedürfen wir auch der

schriftlichen Festlegung der Verhandlungen und hierzu der Herren Schriftführer

Als solche schlägt Ihnen die Organisations-Commission, ebenfalls mit Rücksicht

auf die ssur Verhandlung kommenden Gegenstände und auf die vertretenen

Sprachen, die Wahl der folgenden Herren vor:

Für die erste Abtheilung:
Director Philipp!, Dresden.
Landtngsabgeordneter Flinsch, Frankfurt a. M.

Ingenieur Hunrath, Frankfurt a. M.

Für die zweite Abtheilnng:
Ingenieur Dreyfus, Havre.
Dr. jur. Jürgens, Hamburg.
Ingenieur Geck, Münster i. W.

Für die dritte Abtheilung:
Dr. jur. Geuse), Leipzig.

Dr. Landgraf, Mannheim.
Ingenieur SchaMidoerffer, Besancon.
Redacteur Zels, Wien.

Die Organisations-Commission glaubt mit Ihnen überzeugt sein zu dürfen,

dass hiermit das Schriftführer-Amt in die bewährtesten Hände gelegt wird, und
glaubt ihrer Zustimmung zu diesem Vorschlage im Voraus versichert sein zu dürfen.

Messieurs. Le Comite d'Organisation vous propose les Messieurs dont je

viens de lire les noms comme secretaires des sections.

Präsident Oberbürgermeister Dr. Miquel.
Auch mit diesen Vorschlägen ist die Versammlung einverstanden, und ich

darf dasselbe wohl annehmen, in Betreff der vorgeschlagenen Herren Präsidenten

der Abtheilungen, wie der Herren Schriftführer selbst. Das ist offenbar der Fall.
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Stadtbauratli L i n d 1 e y.

Namens des Wissenschaftlichen Ausschusses gestatte ich mir nun, die Herren,
welche die Versammlung soeben in den Vorsitz und in das Schriftführer-Amt de

t

Abtheilungen gewählt hat, zu ersuchen, heute Nachmittag um 1»/* Ühr hier im
Hanptversaramlungssaal sich su vereinigen; aar einheitlichen Organisation der Ge-
schäftsführung in den Abtheilungen wäre eine Besprechung der hierfür durch den
Wissenschaftlichen Ausschus9 getroffenen Vorbereitungen erwünscht.

Weiter, meine Herren, eine Mittbeilungt die Ihnen nachher beim Aufsuchen
des für Thre Abtheilung bestimmten Raumes als Führung dienen wird. Der Wissen-
schaftliche Ausschuss hat hierfür folgende Eintheilung getroffen.

Saal II, das ist der erste Saal rechts, wenn man die Haupt-Treppe herauf
kommt, der sogenannte Banketsaal, ist für die zweite Abtheilung bestimmt, das
ist die Abtheilung: Seecanäle und Flussmündungen.

Der Saal, der dahinter liegt, der Harmoniesaal, ist für die dritte Abtheilung,

das ist die Abtheilung: Statistik und Nutzen der Schiffbarmaebung für die Land-
wirtschaft, bestimmt.

Für die erste Abtheilung war ein Saal im Erdgeschoss gewählt; diese Ab-
theilung hat aber, wie überhaupt der ganze Congress, eine derartig unverhoffte,

aber freudig begrüsste, starke Betheiligung gefunden, dass jener Saal zu klein,

und es sich als nothwendig erwiesen hat. die erste Abtheilung in diesem Hanpt-
saal tagen zu lassen. Ich bitte die Herren dieser Abtheilung, entschuldigen zu

wollen, wenn es nicht möglich werden sollte, ihnen für die erste Sitzung Tische
für ihre schriftliche Arbeiten zur Verfügung zu stellen. Soweit es geht, soll diesem
Mißstand abgeholfen werden.

Zum Schlüsse gestatten Sie mir noch einige Worte über die Ausstellung.

Dieselbe ist in so unerwartetem Umfange beschickt worden, dass wir, wie Sie

wohl bemerkt haben, die sämtlichen Sitzungszimmer benutzen mussten, um über-

haupt dieses reiche Material unterzubringen. Da Sie leider nur 4 Tage in Frank-
furtverweilen und dabei, wie aus dem Programm ersichtlich, rasch aufeinander
folgende Sitzungen zu gewärtigen haben und demnach die Zeit, die Ihnen zur

Besichtigung der Ausstellung zur Verfügung steht, eine beschränkte ist, dürften

einige ganz kurze Andentungen, die als Leitfaden es Ihnen ermöglichen werden,
die Hauptgegenstände herauszufinden, nicht unerwünscht sein.

Wenn Sie die Haupt-Treppe hinaufkommen, begrüsst Sie zunächst die Auf-
stellung des Deutschen Reiches. Namentlich die Pläne des Nord-Ostseecanals.

Feiner ist auf der Haupt-Treppe die Karte unseres grossen Rheinstromes in

seinem gekrümmten Lauf dem aufsteigenden Treppenzuge folgend, ausgestellt von
der Rheinstrom -Regulirung-Commission. Treten Sie ein in den grossen Saal, so

sehen Sie die herrliche Ausstellung des königl. preussischen Ministeriums für

öffentliche Arbeiten. Ueber diese wird nachher Herr Regierungs-Banmeister
Mathies, der diesen Theil der Ausstellung geleitet hat, Ihnen mit derselben Ab-
sicht, wie ich es im Allgemeinen thue, einen Leitfaden im Besonderen zu geben
die Ehre haben. Diese Ausstellung des kgl. preussischen Ministeriums dehnt,

sich über diesen Saal hinaus auf die Gänge aus. woselbst Sic ferner verschiedene

Entwürfe für Schifffahrts-Canäle finden.

Im Abtheilungssaal II rechts von der Treppe ist zunächst Sachsen mit der
Elberegulirung, und es sind ferner die Elsas* -Lothringischen Canäle sur Ver-
anschaulichung gebracht. Ferner sind daselbst die Ausstellungen der Städte
Hamburg, Lübeck, Bremen und Köln, und die Canalprojecte der Mosel und Lippe;
sowie die Ausstellung des österreichischen Elbevereins und des Donauvereins
untergebracht.

In dem Saal der III» Abtheilung finden Sie die französische Ausstellung,
namentlich die Pläne des Canals von Havre und ferner die Ausstellung Belgiens,
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darunter die grossen Ascenseurs de la Louviere, während Schweden und Italien

durch Stromkarten vertreten sind. Ausserdem befinden sich in demselben Saal

die Schiffsmodelle, die Zeichnungen von Elevatoren und dergleichen.

In den andern Gängen und in den hinter diesem Festsaal befindlichen Räumen

finden Sie die von verschiedenen Einzelausstellern eingesendeten Gegenstände.

Dieses, meine Herren in grossen Zügen ein Ueberblick über die Anordnung

der Ausstellung.

Gestatten Sie mir, meine Herren, noch die Hoffnung auszusprechen, das9

diese sämmtlichen Vorbereitungen, welche die Organisations-Comtnission für die

Zeit, die Sie mit uns in gemeinsamer Arbeit verbringen, getroffen hat, os Ihnen

ermöglichen werden, dieselbe möglichst nutzbringend und für das gemeinsame

Ziel fördernd zu verwenden.

Präsident Oberbürgermeister Dr. Miquel, Frankfurt.

Herr Baumeister Mathies wünscht noch, ehe die Versammlung auseinander-

geht, einige Erläuterungen zu der Ausstellung des königl. preussischen Minis-

teriums für öffentliche Arbeiten zu geben.

Regierungs-Baumeister Mathies.
Meine Herren, die Pläne, welche der preussische Herr Minister der öffent-

lichen Arbeiten lediglich zur Förderung der Zwecke des Congresses hat bearbeiten

lassen, sind in diesem Saale und den beiden anliegenden Corridoren zur Aus-

stellung gebracht. Sie gestatten mir, Ihnen einen kurzen Ueberblick über die

Gesichtspunkte zu gehen, welche uns bei der Bearbeitung dieser Pläne geleitet,

haben. Zunächst sind die sechs grösseren Ströme Deutschlands bearbeitet worden,

und zwar die Memel und Weser — auf dem Corridor rechts hängend -, die

Weichsel — welche hier links hängt — , die Oder — in der Coje rechts —, die

Elbe — auch hier an der Wand—, and der Rhein — in der Coje links hängend.

Von diesen Strömen ist jedesmal ein Uebersichtsplan angefertigt und mit dem

Namen dos Stromes bezeichnet worden. Auf demselben ist zunächst der Lauf

des Stromes dargestellt und zwar unverzerrt, im Maassstabe von 1 : 100,000 ge-

zeichnet. Darunter ist ein Tiefenband gesetzt, dessen heller Theil den niedrigsten

Wasserstand, der überhaupt einzutreten pflegt, anzeigt. Die ganze Breite des

Tiefenbandes gibt den mittleren Wasserstand des Stromes au. Unter das Tiefen-

band ist ein Breitenband gesetzt. In diesem sind die Brücken, Pegel, Häfen u. s. w.,

kurz Alles, was die Schifffahrt interessirt, angegeben. Das Blatt ist vervoll-

ständigt durch eine Anzahl von Einzelplänen, die besonders characteristische

Regulirungen zeigen. In dem Uebersichtsplane ist in den Stromlauf ein Recht-

eck eingetragen, welches mit einer Nummer versehen ist, die Sie dann auf den

Einzelplänen wiederfinden. Ferner ist von jodem Strom ein Blatt vorhanden, auf

welchem die Bauweise an den einzelnen Strömen dargestellt ist. Da der Maass-

stab für alle Pläne derselbe geblieben ist, kann man durchweg vergleichen, wo

die Schwierigkeiten der Regulirung besonders grosse sind. — Ferner sind die

hauptsächlichsten Canäle bearbeitet worden, und zwar sowohl solche, welche

bereits in der Ausführung begriffen sind, als auch solche, die noch ausgeführt

werden sollen, wie dieCanalisirungder oberen Oder, der Dortmund-Ems-Oanal n. s. w.

Auch einzelne Canäle, welche vorerst Entwürfe sind, wie der Elbe-Trave-Canal.

sind bearbeitet worden. Ein besonderes Gebiet von Wasserstrassen hängt im

Corridor links, es sind das die Märkischen Wasserstrassen, also die Wasserstrassen

zwischen Elbe und Oder.

Ich möchte Sie nicht weiter aufhalten, meine Herren, und zum Schlüsse

nur noch sagen, dass zur Erläuterung der sämmtlichen Pläne ein Catalog aus-

gearbeitet worden ist, in dem der StromIsaf, die Bauweise an den Strömen u. s. w.,

kurz alles, was in den Plänen enthalten ist, ausführlich beschrieben ist. Bezüglich
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des Catatogs bitte ich die Herren, welche denselben wünschen, ihre Namen in die

Liste einzuzeichnen, die bei demCanzleidiener des Ministeriums imCorridor aufliegt.

Der Herr Minister hat ferner eine Denkschrift über die sechs grösseren

Ströme Preussens ausarbeiten lassen, enthaltend eine eingehende hydrographische

und technische Beschreibung des Stromes. Wer von den Herren sich für dieses

Buch interessirt, den bitte ich, sich in die zweite Liste, die auch bei dem Canzlei-

diener ausliegt, eintragen zu wollen. So weit es möglich sein wird, den aus-

gedrückten Wünschen nachzukommen, werden wir auch dieses Buch den Herren

zur Verfügung stellen.

Schliesslich will ich noch bemerken, dass während der ganzen Zeit der

Ausstellung Regierungs-Baumeister Janssen, sowie ich selbst, ssu jeder Stunde

bereit sein werden, den Herren die nöthigen mündlichen Erläuterungen zu geben

und alle Anfragen, die an uns gelangen, zu beantworten. (Bravo!)

Präsident Oberbürgermeister Dr. M i q u e 1.

Ich habe noch eine Bemerkung zu machen. In der ersten „EinladuugsschritV

sind einige Zeiten nur provisorisch angegeben worden, die nachher habe» geändert

werden müssen. Wenn die Herrn den rotben Führer arar Hand nehmen wollen,

finden Sie die jetzt gültigen und richtigen Zeiten bezeichnet. Ich möchte also

bitten, die erste Zeitbexeichnnng nicht weiter zu berücksichtigen.

Ich ersuche nun die geehrten Herren, sich in die Abtheilungen zu begeben,

und ich hoffe, dass dio nicht gar zu grosse Anstrengung der Constituirung der

Abtboilungen und der Besprechung der Geschäfte derselben eine gute Erholuug um
6 Uhr im Zoologischen Garten beim Diner finden wird.

Und nun schliesse ich die erste Sitcnng unseres Congresses.

Scillase der Sitzung 11 Uhr 40 Min.
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AUSSERORDENTLICHE ALLGEMEINE SITZUNG
ZUR ERKLÄRUNG DER PLÄNE DER MAIN -CANALISIRUNG UND DER

STÄDTISCHEN HAFEN-ANLAGEN.
Dienstag, den 21. August 1888, Anfang der Sitzung Vorm. 9 Uhr 20 Min.

Präsident Oberbürgermeister Dr. Miquel.
Meine Herren, die Sitzung des Congvesses ist eröffnet.

Ich wollte mir zuerst gestatten, daran zu erinnern, dass die Anmeldungsfrist

für die Fahrt nach Mannheim heute um 12 Uhr abläuft. Ich möchte nochmals

um möglichst zahlreiche Betheiligung für diese höchst interessante Fahrt bitten.

Sodann möchte ich bemerken, dass die Demonstration der Canalisirung des

Mains und der hiesigen Hafenanlagen nicht, wie ursprünglich beabsichtigt, im

Römer heute Nachmittag 3 Uhr stattfinden wird, sondern dass Herr Regierungs-

und Baurath Cimo und Herr Stadtbanrath Lindley die Freundlichkeit haben

werden, diese Erläuterungen an der Hand der Karten hier gleich zu geben. Nichts

destoweniger bitte ich aber doch, dass die geehrten Herren sich heute Nach-

mittag 8 Uhr im Römersaal, unten in der Römerhalle versammeln, wo dann die-

jenigen Herren, die sich für die Besichtigung des Römers interessiren, dazu ge-

nügende Zeit finden werden, und wir gehen dann von dort zu Schiffe, um die

Fahrt auf dem Main zu machen. Ich hoffe, dass die Männer, die sich mit dem
Wasser beschäftigen und es zu bewältigen verstehen, sich auch nicht fürchten

werden vor dem Wasser, das von oben kommt. (Heiterkeit.)

Ich ertheile nunmehr das Wort Herrn Regierungs- und Baurath Cuno.

Regierung«- und Baurath Cuno, Wiesbaden.

Hochgeehrte Versammlung!
Vor Besichtigung der Main-CanaJisirungs- und Hafen-Anlagen bei Frank-

furt a. M. haben wir uns erlaubt, Sie um gefallige nähere Einsieht der betreffenden

Pläne zu bitten, welche Sie hier aufgestellt finden.

Es ist der Lageplan und das Längenproiil der canalisirten Mainstrecke

von Frankfurt bis zum Rhein mit einigen graphischen Darstellungen über die

Wasser- und Vcrkehrsverhältnisse, und feiner sind es die Detailplane der

interessanten Frankfurter Hafen-Anlagen, welche gleichzeitig mit der Main-
Canaiisirung zur Ausführung gekommen sind.

Was die Canalisirung anlangt, so befindet sich deren Beschreibung mit

einem Uebersiehtsplan bereits in den Händen unserer verehrten Gäste und es

wird deshalb meinerseits besonderer Erläuterungen kaum bedürfen. Die Stadt

Frankfurt und das wichtige Industrie-Gebiet des Uniermains sind durch die

Herstellung der aus fünf Haltungen bestehenden Schleusentreppe in den Bereich

des grossen Rheinverkehrs gezogen
;
Frankfurt, Griesheim, Höchst und Okriftel

sind Rheinhäfen geworden, nachdem in der Mainstrecke Frankfurt-Mainz eine

Minimaltiefe von 2,1 Metern (0,76 Meter mehr als bei dem kleinsten gemittalten

Fahrwasser in der Rheinstrecke Bingen-St. Goar) erreicht worden. Die grössten

Rheinschüfe mit 2 Meter Tiefgang und 20000 Centner Ladung können jeUt wie
die Erfahrung lehrt, ohne Schwierigkeiten nach Frankfurt gelangen.

Der offenkundige, bereits in den ersten Betriebsjahren erzielte Erfolg, dass

der Frankfurter Hafonverkehr sich neunundvierzigfach gesteigert hat, beruht zu-

nächst zwar aufdiesem günstigen Verhältnisse zu der Rhein-Sohifffahrt,jedoch ist die

in «o kurser Zeit eingetretene machtige Steigerung des Mainverkehrs nur dadurch

zu erklären, dass die betheiligten industriellen Werke sofort zweckmässige Lade-

vorrichtuiigen hergestellt haben, und dass namentlich die Stadt Frankfurt sich
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entschlossen hatte, gleichzeitig grossartige Hafen-Anlagen an beiden Mainufern

auszuführen, während die Eisenbahn -Verwaltungen in entgegenkommender Weise
die angrenzenden Bahnlinien an die Hafengeleise anschlössen. Die Wasserstrassc

kann nur durch gute Hafen-Einrichtungen und Bahnanschlüsse wirklich nutzbar

gemacht werden, worauf ich bei dieser Gelegenheit recht dringend aufmerksam
zu machen mir erlauben möchte. Dor Herr Stadtbaurath Lindley wird nun die

Güte haben, dies an der Hand der ausgestellten Pläne noch näher darzulegen.

Kgl. preussischer Ober-Baudirector Wiebe, Berlin..

Meine Herren! Herr Oberbürgermeister Dr. Miquel hat, da er selbst ver-

hindert ist, mich ersucht, den Vorsitz in dieser Versammlung weiter zu führen.

Zunächst spreche ich Herrn Regierungs- und Baurath Cuno unsern Dank für

seine Mittheilungen ans, dann richte ich an die Versammlung das Ersuchen,

sich zum Wort zn melden, wenn vielleicht Anfragen an den Herrn Vortragenden
zu stellen sind, oder Jemand eine Bemerkung zu dem Vortrage zu machen
wünscht. — Das scheint nicht der Fall zu sein. — Ich bitte Herrn Stadtbaurath

Lindley, seinen Vortrag aufzunehmen.

Stacltbanrath Lindley.
Meine Herren! Da die Organisations -Commission sich bewusst war, dass

es unmöglich sein würde, bei dem Besuch unserer Halen-Anlagen durch eine

so zahlreiche Versammlung an Ort und Stelle diejenigen allgemeinen Gesichts-

punkte zur Erläuterung zu bringen, welche aufklärend bei der Besichtigung

erforderlich sind, hat dieselbe mich ersucht, in Ihrer Allgemeinen Versammlung
kurz dieselben zu entwickeln.

Gestatten Sie mir, dass, indem ich dies thue, ich unmittelbar an den Vor-

trag des Herrn Regierungs- und Baurath Cuno anschliesse, zunächst aber noch
Einiges über die allgemeine Lage und geschichtliche Entwickelung unseres

Hafens vorausschicke.

Schon in den frühesten Zeiten war der Main eine der wichtigsten Wasser-
Strassen Deutschlands; er fuhrt« von der grössten Wasserader Deutschlands, dem
Rhein, hinein in die höchste Culturgegend des Landes. Die Eisenbahnen Hessen

ihn bei ihrer ersten Einführung vielleicht etwas in den Hintergrund treten;

bald aber und trotz dieser Concurrenz, wandte sich die Fürsorge der königlichen

Staatsregierung der Erhaltung, der Verbesserung und der Vertiefung dieser

Wasserstrasse zu.

Sie hatte hier mit einer ganz bestimmten und an unseren Fluss geknüpften

Schwierigkeit, die unüberwindbar war, zu kämpfen; das ist die Schwierigkeit

.

der alten „Frankenfurt". Die alte Frankenfurt ist ein Felsenriff, welches das

Hochland auf der Frankfurter Seit« mit dem Hochland auf der Saehsenhäuser

Seite verbindet, und unter den Fluss hindurch zieht.

Dieses ist von jeher die Furt gewesen, dieses legte den Uebcrgang der

Handels- und Heerstrasse über den Fluss hierher, und es ist wohl in dieser Durch-

schneidung des Felsenriffes mit dem Fluss der Ursprung für die erst« Ansiedelung

der Stadt Frankfurt an dieser Stelle zu suchen.

Dieses Felsenriff, den Jahrtausende einwirkenden Auswaschungen wider-

stehend, hielt den Fluss bei Frankfurt fortwährend hoch und das Gefälle von
Frankfurt nach Mainz war so gross, dass es trotz des bedeutenden Sammel-
gebiets von 27,600 Quadratkilometer unmöglich war, durch Regnlirungs- und
Einengungsbauten dem Flusse die erforderliche Tiefe zu geben.

Es tauchte demnach in den sechziger Jahren zuerst das Projekt auf, einen

Farallelcanal mit dem Main herzustellen. Die Handelskrise interessirten sich

für die Sache, die Regierung nahm sie auf und aueh die Stadt Frankfurt zeigte

ihre Bereitwilligkeit, zu diesem grossen Werke eine Subvention beizusteuern.

4*
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Wie die Sache aber weiter verhandelt wurde, kam man schliesslich dazu,

dein Main nicht durch Regulirnng, nicht durch einen Pavallelcanal, sondern

einlach durch Aufstauungen, durch Vertheilung seines Gefälles in eine Stufenleiter,

nach Mainz eine entsprechende Wassertiefe zu geben, und den Erfolg den diese

Maassregel gehabt hat, sehen Sie hier auf den Plänen dargestellt, und werden

ihn heute Nachmittag noch weiter kennen zu lernen Gelegenheit haben, und ieb

glaube, diesem Erfolge der Einverleibung des Mains in die wichtigsten Wasser-

straasen des Landes haben wir zum Theil die Ehre zu danken,- dass wir den

gegenwärtigen bedeutsamen Congress hier in Frankfurt, als in einem Hafenorte,

heute begrüssen können.

Aber, meine Herren, eine Wasserstrasse ohne Kopf, ein Geber ohne Em-
pfänger ist Nichts. Es muss Jemand da sein, um die heraufgeführten Waaren
entweder zu empfangen oder umzuladen zu dem weiteren Versandt ins Land,

und als Empfänger der durch die Staatsregierung dergestalt heraufgebrachten

Waaren galten die Behörden der Stadt Frankfurt.

Sie waren sich der Schwierigkeiten und Bedeutung dieser Aufgabe wohl
bewusst und haben im reichsten Maasse getrachtet, den Erfolg, den diese wichtige

Wasserstrasse zu gewähren versprach, voll und ganz, nicht nur für die Stadt,

sondern für die ganze Umgegend, für das ganze Land, auszunutzen. Sie hatten

hierbei allerdings mit allerlei Schwierigkeiten zn kämpfen. Bedenken fehlten

nicht, von Manchen wurde der Erfolg bezweifelt. Der in Zahlen denkende
Handelsmann, der Techniker, mnsste manchmal den beschliessenden Behörden
mit Berechnungen entgegen treten und ihnen ganz bestimmt erklären, dass der

Erfolg nicht ausbleiben könnte, dass die Canal- und Hafen-Anlagen nicht eine

Speculation, sondern eine durchaus durch die Naturgesetze mit einer wesent-

lichen Garantie subventionirte Unternehmung sei. Wir Sind der Mittelpunkt

eines reichen Landes, wir haben ein ausgedehntes Hinterland, wir sind an dem
grossen Arme, welchen der Rhein ausstreckt, um die Hand Oesterreichs an der

Donau zu ergreifen und in dieser Lage, meine Herren, konnte und durfte der

Erfolg nicht ausbleiben.

Concurrenz war allerdings zu bestehen; andere Städte, an natürlichen Wasser-

läufen gelegen, durch besondere Verhältnisse begünstigt, hatten den Vorsprung,

hatten sich zu grossen Handels-Mittelpunkten ausgebildet und grossen Handels-

verkehr an sich gezogen.

„Vis inertiae," welche bei jedem menschlichen Handeln vorhanden ist,

welche die Menschen zwingt und drängt, die Bahn weiter zu verfolgen, die sie bisher

verfolgt haben, dasselbe weiter zu thun was sie bisher gethan, war zu überwinden.

Es waren grosse Verkehrsmassen wegzureissen , vom bisherigen Weg
abzulenken und überzuführen auf denjenigen nach und durch Frankfurt.

Dies konnte nur dadurch erfolgen, dass die Stadt Frankfurt sioh entschloss

voll und ganz einzutreten, sehr weitgehende Vortheile zu bieten, Vortheile, die

selbst dem genau rechnenden Kaufmann, ja selbst demjenigen, welcher mit der

gvüssten „vis inertiae" behaftet war, klar machen mussten: Deine Waaren müssen
Uber Frankfurt!

Und wie, ineine Herren, konnte das geschehen? — Dadurch, dass man
hier am Orte die Umschlagsverhältnisse des Wasserweges auf die Bahn günstig

gestaltete, dass die Schiffe, die hier anlegen, nicht liegen bleiben, sondern

empfangen, rasch geleert und zurückgesandt werden , dass wir nicht einen
Hafen voll liegender wartender Schifte haben, sondern ein Ufer mit aus-

ladenden Schiffen — im Uebrigen den Hafen leer. Ein leerer Hafen ist nicht

mehr der Beweis eines geringen Umsatzes, er ist oft der Beweis, dass die

Entlado-Vorrichtungen gut sind und gut gehandhabt werden, und dass das
Capital, welches der Schiffsmann in seinem Fahrzeug stecken hat, Öfters und
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nutzbringender umgesetzt wird. Ausserdem, meine Herren, sind die billige Umladung
und dieVerringerung der Spesen des Umschlags von Wasser aufBahn weitere Punkte

für die Fürsorge der städtischen Behörden gewesen, ferner die Möglichkeit, hier alle

Vergünstigungen der Zollbehandlung zu erzielen, ausserdem die grösste Sicherheit

gegen Feuer, um mit don niedrigsten Versicherungs-Spesen Waaren aufzuspeichern

und für die entfernt wohnenden Eigenthüraer behüten und behandeln zu können.

Das waren im Grossen die Gesichtspunkte, die Grundsätze, welche die

städtischen Behörden bei der Einrichtung der Hafen-Anlage leiteten.

Die erste Verpflichtung die sie hatten, bestand lediglich darin, hier einen

Sichorheitshafen ZU Schaffen zur Bergung der durch die Staatsregierung auf

dieser Wasserstrasse heraufgeführten Schiffe. Diese Verpflichtung, die seiner Zeit

übernommen wurde, mit der Annahme, dass sie eine Ausgabe von 1,200,000 Mark
verursachen würde, eine Ausgabe mit geringem oder keinem weiteren Nutzen

für den Handel, trat sehr schnell in den Hintergrund und man entschloss sich

nicht 1,200,000 Mark zu verausgaben, sondern 7 Millionen, das heisst, nahezu

den 6fachen Betrag aufzuwenden, um die Anlage voll und ganz nach der an-

gedeuteten Eichtung nutzbringend zu machen.

Die allgemeine Gestaltung der Hafen-Anlage sehen Sie auf diesem Ueber-

sichtsplane. Der Frankfurter Hafen bildet nicht das kleine Becken des Sicher-

heits- und Handelshafens allein, nein, derselbe besteht aus der gesammten Fluss-

strecke längs den Ufern der Stadt oberhalb des Nadelwehrs.

Das Nadelwehr staut den Main zwischen den Kaimauern der Stadt auf

und bildet ein Flussbecken von 4 Kilometer Länge und 70 Hectar Fläche.

Dieses Becken liegt zum Theil zwischen dem Nadehvehv beziehungsweise der

Staats-Eisenbahnbrücke und der Main-Neckav-Eisenbahnbrücke und erstreckt

sich zum Theil oberhalb der Main-Neckar-Eisenbahnbrückc bis in die Stadt.

Die letzterwähnte obere Strecke war zum Theil früher schon durch Kais ein-

gefasst und ist aus Anlass der Canalisirnng des Mains weiter durch Kais ein-

gefasst worden. Aber damit haben wir uns heute weniger zu beschäftigen,

sondern mit der untor dem Ausdrucke „neue stadtische Hafen-Anlage" eigent-

liili verstandenen Anlage w is.-hen der Muiu Neckar Eisv-i:babijbi:ücke und dem
Nadel wehr. Diese zerfallt in einen Hafen zu Sicherheitszweckel], den Winter-

hafen, und in den Handelshafen, welcher dazu bestimmt ist, den Winterhafen

und das linke Mainufer zu Handelszwecken nutzbar zu machen.

Der Sicherheitshafen liegt am rechten Ufer; die Schiffe fahren aus der

Mündung des Schleusen-Canals in den Hafen durch die freie Einfahrt am unteren

Ende ein. Der Hafen ist 5<J0 Meter lang und 75 Meter breit und oben mit einer

Ausfahrt versehen, welche theil s zur Spülung und Erneuerung des Wassers im
Hafen, theils zur Beförderung des Eisabzuges im Frühjahre dient, namentlich

aber ein Wenden der Schiffe im Hafen vermeiden lässt, ein Kreuzen der ein-

und ausfahrenden Schiffe in der Hafenmiindung verhütet, ebenso eine Kreuzung

der ausfahrenden Schiffe mit den, am Ufer entlang und nach der Flossrinne sich

hinziehenden Flössen beseitigt und schliesslich die nicht hoch genug anzu-

schlagende Sicherheit bietet, dass bei einem Unfälle, einer Schiffsversenkung,

einem Brande oder bei einem sonstigen unvorhergesehenen Ereigniss, die Schiffe

einen zweiten Ausweg haben.

Das Becken ist, seinem Zweck zum Schutz der Schiffe bei Hochwasser
entsprechend, hochwasserfrei eingedeicht. Das Plateau des Hafens liegt über

Hochwasser; der Hafondamm bildet einen Schutz gegen das Eis und verhindert

den Durchzag der Hochfluthen durch den Hafen. Die obere Ausfahrt ist zur

Vervollständigung der hochwasserfreien Schutzumwallung mit einer Schleuse ver-

sehen. Ucber die obere Ausfahrt geht eine Drehbrücke zur Vermittlung des Verkehrs

von den Eisenbahn-Anlagen am rechten Ufer und dem Planum des Hafendammes.
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Trotz der grossen Ausdehnung des oberhalb belegenen Ufers kam es

wesentlich darauf an, jeden Meter Kailänge der unteren Strecke für Handelszwecke

nutzbar zu machen. Das gegen Hochwasser geschützte, günstig gelegene Becken

des Sich erheits-Hafens war die natürliche Stelle für die Unterbringung derjenigen

Anlagen, welche zur Aufspeicherung der werthvolleren Waaren bestimmt waren,

des Lagerhauses in erster Linie. Ebenso wie über die Frage der ganzen Hafen-

Anlagen, war über die Frage des Lagerhauses eine ziemliche Unklarheit vor-

handen; man konnte uns nicht sagen: "Wird die Maincanalisirung uns Oel,

Baumwolle, Zucker, Felle, Getreide bringen? Wird sie uns Getreide in losem

Zustande oder in Sacken bringen? Was haben wir aufzuspeichern und was

sollen wir einrichten, um diese Waaren zu empfangen?

Um Ihnen ein Bild davon zu geben, unter welchen schwierigen Verhält-

nissen der Techniker seine Berechnungen aufstellen und seine Entschlüsse fassen

rausste, will ich nur erwähnen, dass, nun Über 'die voraussichtlichen Waaren-

gattungen und über das Verhältnis®, in welchem dieselben der Menge nach zu

einander stehen wurden, einen nur irgendwie und ganz allgemein annehmbaren

Anhaltspunkt zu gewinnen, versucht worden ist, einen Kreis von Handels-

Interessenten, namentlich die Vertreter der hiesigen Getreidehändler, zu einer

bestimmten Meinungs-Aeusserung, zu einer Rathgabe zu veranlassen; und die

Zukunft des wichtigsten Artikels Getreide, wie wurde dieselbe in diesem Kreise

aufgefasst? Auf die Frage: Sollen wir uns vorbereiten zum Empfang von losem

Getreide? erhielten wir die Antwort: „Loses Getreide wird nicht in irgendwie

bedeutenden Mengen nach Frankfurt kommen, nur gesacktes", dagegen sollten

andere Waarengattnngen eine grosse Rolle spielen. Ja, meine Herren, wenn
wir daraufhin gebaut hatten, so wären wir einfach, das Wort liegt mir am
nächsten, verzeihen Sie wenn ich es brauche, blamirt gewesen (Heiterkeit). Wir
hätten loses Getreide gehabt und keine Elevatoren, keine Schüttböden, Nichts. Der

Techniker musste doshalb tentativ, oder ich möchte mir den Ausdruck erlauben,

elastisch vorgehen, er musste seine Anlage so gestalten, dass, was auch geschieht,

er einen Compromiss machen konnte, und Alles aufzunehmen, nach jeder Rich-

tung sich zu wenden im Stande sei.

Zu diesem Zweck ist folgendes als Grundsatz, als Grund-Godanke bei der

Entwerfung und Erbauung der Lagerhäuser festgestellt worden:

Die Länge des Nordkais, also die werth vollste Strecke unseres ganzen Hafens,

ist in 5 Blocks, für Lagerhäuser bestimmt, eingetheilt. Jeder Block ist 100 Meter

lang und 26 Meter breit. Es ist beschlossen worden, das Lagerhaus II zuerst

zu bauen, weil das am wenigsten präjudizirlich für die spätere Gestaltung war,

und zwar so zu bauen, dass dasselbe entweder als ein Waarenlagerhaus und zur

Aufnahme von Kaufmannsgütern oder durch Verwendung der Bodenfläche als

Schüttböden zur Aufnahme von losem Getreide oder wieder zur Lagerung von

gesacktem Getreide benutzt werden könnte. Träte dann der Bedarf an Silos ein,

so könnte man — und der ästhetische Standpunkt war dabei mit maassgebeml —
einen solchen auf Block III als hohen Mittelbau der Gesammtanlage herstellen,

und rechts und links würden sich die übrigen Lagerhäuser als niedrigere Flügel-

bauten anreihen. Käme loses Getreide zu mehr als 20"/ o und zwar bis zu 60°/o der

gesammten Waarenmenge, so könnte man noch immer, ausser Block III, Block l

und V als Silos ausbauen, ohne die Symmetrie zu stören; käme loses Getreide

zu 40°/o, so würdo man zu II noch IV als Lagerhaus mit Schüttböden bauen

mit gleichem Erfolg. Man könnte sieh demnach drehen und wenden, wie auch
die Sache sich entwickeln mochte.

Das Lagerhaus TT ist in ähnlicher Weise behandelt wie diese Gesaratut-

Anordnung; dasselbe ist durch 2 Brandmauern in 8 Theile von je 33 Meter

Länge getheilt. Der Mittelbau ist für loses Getreide eingerichtet worden, und
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es hat sich sehr bald gezeigt, dass die Bauverwaltung in ihren Voraussetzxmgen

Recht hatte. Der Mittelbau war schon im ersten Jahre mit losein Getreide ge-

füllt, und schon wenige Monate nach Eröffimng der Main-Canalisirung mussten

die städtischen Behörden die Gelder bewilligen, um auch die westliche Abtheilung

des Lagerhauses II für die Aufnahrae von losem Getreide einzurichten und mit

maschineller Anlage für dessen Bewegung auszurüsten. Was wäre geschehen,

wenn wir uns nur auf gesacktes Getreide eingerichtet hätten?

Ausserdem ist hier auf Lagerhausblock I eine Werfthalle erbaut und zwar

in der Art auf gussciserne Pfeiler tief fundirt und das Ganze aus Eisen hergestellt.

da.ss, wenn es nöthigsein sollte, die Werfthalle einfach weggenommen und anders-

wo aufgeschlagen werden kann, sobald dieselbe für Lagerhaus I Platz machen muss.

Das Lagerhaus dient zur vorübergehenden und dauernden Aufnahme von
Gütern, für Speculationsgetreide, welches gekauft wird, ohne einen Abnehmer
zu besitzen und für die Aufnahme von Kaufmannswaaren.

Die We.ri'thalle, ist h. -2 Th*:le gvtver.nT, r-iiuMi abgeschlossenen unter Ver-

schluss für die Zoll-Verwaltung und einen offenen für die Güter im freien

Verkehr, die kurze Zeit hier lagern.

Für die Verladung auf die Bahn ist in der sorgfältigsten Weise Vorsorge

getroffen; Ladegeleise ziehen lftngs des Ufers, ebenso Krahnengeleise für die

hydraulischen Krahnen, welche die Waaren unmittelbar vom Schiffe auf die

Wagen und auf die Landfuhrwerke und auch in das Lagerhaus verladen.

Ferner die übrigen Flächen längs des Nordkais am Sicherheitshafen für

die Lagerhäuser Block III. IV und V reservirt, oder eventuell für die vorüber-

gehende Aufführung von Werfthallen auf dem einen oder andern dieser Blocks,

sind ebenfalls vollständig hergerichtet mit allen Bahngeleisen, Entwässerungs-

Anlagen u. s. w., in Einklang mit den Entwürfen für die künftig darauf zu er-

richtenden Lagerhäuser, sodass, wenn diese errichtet werden, Alles entsprechend

von vornherein vorgesehen und vorbereitet gefunden wird.

Diese Plätze werden jetzt benutzt als offene Lagerplätze, vermiethet an

Kaufleute, die dort Schuppen und dergleichen errichten.

Nunmehr wären wir mit den werthvolleren Waaren fertig und kommen
zu den in ihrer Einheit minderwertigen, in ihrer Masse aber nicht minder
wichtigen, nämlich zu dem sehr bedeutenden Kohlenverkehr.

Es handelte sich darum, hochwasserfreie Lagerplätze an drei Wegen zu

schaffen, am Wasserweg, an dem Bahnweg und dem Landweg. Nun hat aber

ein langer Streifen Landes, als welchen diese Lagerplätze am linken Ufer sich

darstellen, unglücklicher Weise immer nur zwei Seiten; es hatte deshalb einige

Schwierigkeit, irgendwo eine dritte zu finden. Die Lösung ist wohl vom Stand-

punkt der Geometrie unmöglich, aber vom praktischen und vom Ingenieur-Stand-

punkt aus zur Erfüllung der vorgesteckten Aufgabe nicht so hoffnungslos.

Es handelte sich mit einem Wort darum, diese Lagerplätze so zu ge-

stalten, dass

1. der Ausladeverkehr vom Schiffe auf die Lagerplätze,

2. der Umschlagsverkehr vom Schiffe auf die Bahn, und

8. der Umschlagsverkehr vom Schiffe auf die Landfuhrwerke zur Ab-

fuhr in die Stadt,

und zwar jeder unter möglichst günstigen Bedingungen gesichert war.

Dies Alles an einem Ufer zu erreichen ist schwer; vor Allem aber mussste

hier Rücksicht genommen werden auf die möglichst günstige Bedienung der

Lagerplätze. Wir hatten 5 Kilometer tiefgelegene, das heisst unter Hochwasser

liegende Uferstrecken, wo der Umschlagsverkehr vom Wasser auf die Bahn
sich in günstiger Weise abspielt; wir hatten aber nur zwei Uferstreckou, die

hochwasserfrei herstellbar waren, das war das Ufer am Nordkai des Sicherheit«-
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hafens und das linke Ufer des Maina mit zusammen nicht ganz 2 Kilometer

Länge. Hier also zur Begünstigung des Urnschlagverkehrs auf Bahn oder

Landfuhrwerk ein tiefes Vorkai zu machen, wäre überflüssig gewesen, wir haben

ja deren genug. Bs wäre aber geradezu schädigend gewesen, denn es hätte die

lagernngsverbältnisse sehr beeinträchtigt; es mnsste deshalb hier vor allem

andern auf die Schaffung hoohwasserfreier Lagerplätze und auf deren

möglichst günstige Bedienung Rücksicht genommen werden und das ist in

folgender Weise geschehen:

Die Kaimauer ist vom Wasserspiegel aus senkrecht aufgeführt worden,

längs der Kaimauer läuft ein Krahngeleis und ein Ladegeleis. Der eigentliche

Hai'enbahnhof ist nach hinten gelegt worden, während die Lagerplätze vorne,

möglichst dicht am Wasser und nur durch vorerwähnte zwei Geleise davon

getrennt liegen, so dass dieselben unmittelbar aus den Schiffen durch die Krahnen

bedient werden können. Um diese unmittelbare Bedienung noch günstiger zu

gestalten, sind über die Lagerplätze 3 bis 8,5 Meter hoch liegende Bahnen

geführt, auf welchen die im Schiff gefüllten und durch die Krahnen herauf-

gehobenen Laufwagen bis zum entferntesten Theile des Lagerplatzes verbracht

weiden können. Es wird dadurch möglich, selbst Lagerplätze, welche 55 Meter

Tiefe haben, günstig zu beschütten und zu verwerthen.

Damit aber auch derjenige Kohleninteressent, der hier sein Lager und

damit vereint seine Bureaus und Geschäftsräume hat. in möglichster Nähe desselben

in intensivster Weise von Wasser auf Bahn umschlagen kann, ist ein öffentlicher

Umschlagplatz eingerichtet von 200 Meter Länge, woselbst zwei grosse Rhein-

schiffe anlegen und, wenn sie auch 20,000 Centner enthalten, innerhalb zweier

Tage vollständig löschen und ihre Outer durch die Bahn befördern können.

Dieser Umschlagsplatz steht mit dem hinter den Lagerplätzen angelegten Hafen-

bahnhof und dessen zahlreichen Aufstell- und Rangiergeleisen durch eine leistungs-

fähige Dampfschiebebühne in Verbindung, welche völlig befähigt, den grossen

Massenverkehr zu bewältigen.

Aber es kommt auch vor, dass ein Kohleninteressent der sein Schiff vor seinem

Lagerplatz liegen hat, einen Theil auf Lager» einen Theil auf die Bahn zu bringen

wünscht. Dazu sind Verbindungs-Geleise mit Drehscheiben angelegt, so dass er die

umgeschlagene Kohle — es kann sich natürlich hier nur um kleinere Parthien han-

deln — unmittelbar vor seinem Lagerplatz auf die Eisenbahnwaggons verladen und

auf die Geleise bringen kann. Der Strang durch sein Lager bietet ihm überdies die

Möglichkeit, vom Lager mit den geringsten Spesen unmittelbar auf die Bahn zu

verladen und auch mittelst Bahn Waare zu beziehen. Durch die gepflasterten

Fahrstrassen, welche beiderseits seines Lagerplatzes hinziehen und von welchen die

eine die Zufuhr- die andere die Abfuhrstrasse ist, hat er die Möglichkeit seine

Landfuhrwerke aufzustellen und rasch und ungestört zur Ladestelle zu bringen,

sei dies ans Schiff, ans Lager oder an die Bahn. Sie sehon also, meine Herren,

dass von unserem Standpunkt aus dieser Streifen drei Seiten erhalten hat!

Das so sehr wichtige Glied in dem gesamunten Hafenverkehr, der Umschlags-

verkehr, die unmittelbare Verbindung des Wasserweges mit den Eisenbahnen,

die nach allen Richtungen die Waaren in das Binnenland bringen, ist erreicht

durch einen Hafenbahnhof am rechten und am linken Ufer, der Erstere verbunden

mit der hessischen Ludwigsbahn durch die Verbindungsbahn, mit der Staatsbahn

durch einen Hebethurm; der Letztere lediglich mit der Staatsbahn und zwar

durch eine Anschlusekurve. Es ist beabsichtigt, wenn später der Verkehr sich

so weit entwickelt hat, dass eine grössere Kraft für maschinellen Botrieb erforder-

lich wird, die Wasserkraft des Mains durch eine Turbinenanlage auszunutzen,

welche dem Main am Nadelwehr 10—20 Cubikmeter pro Secunde bei 2,7 Meter

Höhenunterschied entnehmen und dadurch 2G0—470 Pferdekräfte erzeugen könnte.
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Hierdurch soll die centrale hydraulische Kraftanlage betrieben werden zur

Versorgung der ganzen maschinellen Anlagen im Hafen mit Kraftwasser. Es

wird dadurch ermöglicht werden, die Spesen für Löschung und Bewegung der

Waarcn weiter zu reduciren. Nach der Berechnung stellt sich die Pferdekraft

auf j
/d von dem, was der Dampfbetrieb zur Beschaffung von hydraulischem Kraft-

wasser verursachen würde, und bei günstigen Verhältnissen noch billiger. Ver-

glichen mit den Kosten, die bei Dampfkrahuen mit dem Einzeln-Krahubetriebe

an den einzelnen Stellen verknüpft sind, stellt sich das Verhältniss noch günstiger.

Alles ist jetzt schon darauf eingerichtet, diese Anlage später auszuführen;

das Röhrennetz der Hydraulik ist io Uebereinstimmung mit einem solchen Plane

angelegt, die Hydranten sind angebracht, und es sind vorläufig zur Schaffung der

Kraft am westlichen Ende des Hafens zwei Maschinen von 50 Pferdekräften auf-

gestellt, die das Kraftwasser liefern. Sobald die Kraft dieser Maschinen über-

schritten wird, werden die Anträge auf die Erbauung von Turbüienanlagen

gestellt werden, und ich hoffe, nach dem Vorgehen, welches die städtischen Be-

hörden bisher in dieser Angelegenheit beobachtet haben, dass auch diese Antrage

deren Zustimmung finden und damit die Anlage weiter in ihrer Leistungsfähig-

keit, erhöht werden wird.

Die Beleuchtung ist elektrisch, zur Verminderung der Feuersgefahr und

zur Ermöglichung des Ausladens bis in die späten Abendstunden, früh morgens und

eventuel bei Nacht. Dies ist demnach ebenfalls eine Einrichtung zur Erhöhung

der Sicherheit der Lagerung und zur Ermöglichung des intensivsten Betriebes.

Die gesammten neuen Hafenanlagen haben 6 l
,' 4 Millionen Mark gekostet,

gegen einen Anschlag von 6V2 Millionen, die neuen Kaianlagen oberhalb der Main-

Ncckar-Brücke haben diesen Gesammtbetrag auf rund 7 Millionen gobracht.

Der Erfolg ist der, dass wenn man absieht von dem durchgehenden Ver-

kehr, wenn man nur Verkehr in Betracht zieht, welcher der canalisirten Mainstrecke

und dem Hafen zuzuschreiben ist. d. h. den grossen Bergverkehr des Hafens,

sich heute die Zahlen so stellen, dass während dieser Verkehr im letzten Jahre

vor der Maincanalieirung 10 bis 11,000 Tonnen war, er im ersten Jahre nach

Eröffnung der Maincanalisirung 250,000 Tonnen betrug.

In diesem Jahre hat er bis Ende Juli bereits 200,000 Tonnen erreicht, also

in einem halben Jahre beinahe so viel wie im vorigen ganzen Jahre. Vielleicht

ist im gegenwärtigen Augenblick die Ziffer vom vorigen ganzen Jahre schon

erreicht. Wir rechnen darauf am Schlnss dieses Jahres anf 400,000 Tonnen su

kommen, und wenn uns der Rheinwasserstand bei Cattb nicht unsere Rechnung

durchkreuzt, auch auf 500,000 Tonnen.

Meine Herren, die Gesichtspunkte, die ich hier vor Ihnen zu erläutern mir

erlaubt habe, sind in einer kleinen Denkschrift niedergelegt, welche der Magistrat

sich die Ehre gegoben hat, dem Congress zu widmen, und welche heute

Nachmittag im Römer, vor Eintritt auf die Schiffe, und morgen im Bureau

vertheilt werden wird.

Ich bitte die Herren, sich selbst zu melden zur Entgegennahme dieser Druck

schrift und ihre Herren Collegon, die nicht anwesend sind und die deshalb viel-

leicht nicht wissen, dass eine solche vertheilt wird, darauf aufmerksam zu machen.

Ich werde die Ehre haben, die Herren heute Nachmittag am Hafen zu

ftthren. Wir werden mit den Schiffen an der hier auf dem Plane ersichtlichen

Stelle an der Mitte des Hafendamms anlegen; diejenigen Herren, die sich für

die Hafenanlagen interessiren, bitte ich, sich nm die einzelnen verschiedenfarbigen

Fahnenständer zu versammeln. Bei einem jeden solchen Ständer ist ein Führer

anwesend, der die Führung der Grnppe und die Erklärung der Anlage über-

nommen hat. Sic werden dann in einseinen Gruppen den Weg nehmen über

die Drehbrücke, durch Werfthalle und Lagerhaus zum hydraulischen Druck-
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werk u. s. w. und wieder zurück zur Beiwohnnng der Regatta. Dann wird an

derselben Stelle wieder in die Schiffe eingestiegen und abwärts nach Niederrad

gefahren, woselbst die Klärbecken besichtigt weiden können von denjenigen

Herren, welche sich auch für schmutziges Wasser iuteressiren ; von dort aus er-

folgt, die Fahrt nach dem Forsthause.

Ich habe jetzt schon Ihre Zeit zu lange in Anspruch genommen. (Widerspruch.)

Ich hatte nicht die Absicht, Sie mit einer so eingehenden Erörterung der

Anlage aufzuhalten, sondern lediglieh die Pläne »u erklären; als ich aber vor

Sic hintrat, um diese Erläuterungen zu geben, kam mir die ganze Entwickolungs-

geschichte des eben erst vollendeten Werkes, welches mich so lebhaft beschäftigt

bat, derart deutlich vor die Augen, das» ich, ermuntert durch die freundliche

Aufmerksamkeit, die Sie mir schenkten, unwillkürlich dazu hingerissen wurde,

Ihnen diese darzulegen und damit, wenn auch nur in allgemeinen Zügen, Ihnen

von unserer Hafenanlagc ein Bild zu geben, nicht blos von dem, was jeder an

den Bauwerken auf der Oberfläche und in den Plänen sehen kann, sondern auch
von den Empfindungen, Gefühlen und leitenden Gedanken, die unsichtbar sind,

weil sie tiefer liegen, die in grossen Zügen für die Entwickelung und Gestaltung

der Anlage maassgebend waren und deren Andeutung allein oft das Verständ-

niss des Ganzen weit mehr fördert, wie die Erläuterung einer Anzahl technischer

Details. Verzeihen Sie nur, dass diese Andeutungen soviel Ihrer kostbaren Zeit

in Anspruch nahmen. (Lebhafter andauernder Beifall.)

Messieurs les membres non-alleroands du Congres. Je suis malheureu-

sement incapable, ä cause de ma connaissance incomplete de la langue francaise,

de vous repeter, en francais, tout ce que je viens de dire en allemand, d'autant

plus que le temps qui reste ä notre disposition serait insuffisant pour le faire.

J'espere qu'il vous a ete possible de suivre. au nioins dans leurs traits

göndraux, les explications que je viens de donner. Ori vous distribuera une petito

brochure qui vous est dediee par le Conseil adminifitratif de la ville de Franc-

fort. A l'aide de cotte publication vous pourrez etudier, ä tete reposee, les questions

quo je viens de traiter.

J'espere que vous vous reunirez en grand nombre cette apres-midi au point

sur le Quai du Snd tjue je me permets de vous indiqner ici sur leplan: äpartir

de la j'epere avoir l'honnenr de vons conduire, et de vous y donner toute* les

explications que j'ai manque de vous donner ici.

Je prie donc les membres non allemands de vouloir Wen se reunir sous

ma conduite et me permettre de remettre toute autre explication jnsqu'a notre

reunion au port.

Je vous remeteie, messieurs, de l'aimable attention que vous avez bien

voulu m'aecorder. (Applaudissements.)

Präsident Ober-Baud irector Wiehe.
Meine Herren, der allseitige Beifall, welcher dem Herrn Redner zu Theil

geworden ist. enthebt mich der Aufgabe, ihm noch den besonderen Dank des

Congresses für seinen ebenso interessanten wie anregenden Vortrug auszu-

sprechen. Ich möchte an die Versammlung die Frage richten, ob m diesem

Vortrage etwa Bemerkungen zu machen, oder ob Fragen an den Herrn Vor-

tragenden zu richten sind, die zweckmässig jetzt noch zur Erörterung zu bringen

wären? — Es scheint nicht der Fall zu sein. Nunmehr steht uns noch der Genuss
bevor, heute Nachmittag die Anlagen, über welche wir hier eingehend orientirt

worden sind, in Augenschein zu nehmen.

Baurath Stiassny, "Wien.

Ich bitte die ausgestellten Querschnitte noch einer kurzen Besprechung
zu unterziehen.
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Stadtbaurath L i n d 1 e y.

Meine Herren! Da ich fürchtete. Ihre Zeit mit ineinen Ausführungen schon

zu sehr in Anspruch genommen zu haben, bin ich vorhin auf die Beschreibung

dieser Darstellung des Querschnittes der Hafenanlage nicht näher eingegangen.

Ihrem durch den geehrten Herrn Vorredner Ausdruck gegebenen Wunsche werde

ich versuchen, mit möglichster Kürze nachzukommen.
Sie sehen hier den Querschnitt des Mains und des Hafenbeckens vom rechten

zum linken Ufer dargestellt.

Auf der rechten Seite des Bildes liegt zunächst die öffentliche Strasse, welche

die Begrenzung zwischen den hier sich ansiedelnden Stadttheilen und dem Hafen bildet.

Unmittelbar längs dieser Fahrsirasse zieht sich der rechtsufrige Hafenhahnhof

bin, an dieser Stelle mit einer Breite von 22.4 Meter, mit zwei Fahrgeleisen der

städtischen Verbindungsbahn und drei Aufstell- und Rangirgeleisen.

Dann folgt die 7,5 Meter breite Haupt-Zu- und Abfuhrstrasse des rechts-

ufrigen Hafens und daneben das dicht hinter den Lagerhaus- und Wertthallen-

Blocks hinziehende Ladegeleis.

Hierauf folgt der, wie vorbin erwähnt, in fünf Blocks von 100 Meter Länge
eingetheilte, 26,5 Meter breite Streifen, welcher fftr die Errichtung der Lager-

hänser und Werfthallen bestimmt und auf dem vorliegenden Bilde durch das

Lagerhaus II besetzt, dargestellt ist.

Vor dem, d. h. südlich des Lagerhauses nnd zwischen letzterem und der

Kaikante liegt dann ein zweites Ladegeleis und das Krahnengeleis.

Zwischen jedem Lagerhaus-Block ist ein Raum von 15 Meter Breite frei«

gelassen, in welchem die hydraulischen Schiebebühnen hergestellt sind, die wie
auf dem Querschnitt ersichtlich, die beiden Geleise längs des Kais und das Lade-

geleis nördlich (rechts) vom Lagerhaus mit den zwei Aufstell-Geleisen des Hafen-

babnbofs verbinden; die allgemeine Anordnung der Schiebebühnen, durch ein end-

loses Seil und hydrauliche Maschinen betrieben, ist auf dem Querschnitt angedeutet.

Das Lagerbaus ist mit seinem über die Kaifläche hervorgebauten Vorbau

dargestellt, in welchem die maschinellen Einrichtungen zur Hebung des losen

Getreides aus den Schilfen, zum Abwiegen, zur Reinigung und Sortirung desselben

untergebracht sind.

Da die Breitenentwickeln ng, welche am rechten Ufer zur Verfügung stand,

eine sehr beschränkte war, sind die Breitenabmessungen für den Hafendainm, den

Sicherheitshafen, die Lagerhäuser und den Hafenbahnhof sehr sorgfältig gewählt

worden, um den vorhandenen Raum tbuoUchat zweckmässig auszunutzen. Die

dargestellten Abmessungen sind von diesem Standpunkte aus zu betrachten.

Da auch die Längen-Entwickelnng des Nordkais keine grosse war, haben

wir hier die Anordnung getroffen — und ich glaube es ist dies das erste Mal,

dass eine solche zur Ausführung gekommen ist — den Schiffselevator des Vor-

baues, wie gezeigt, über zwei Schiffsbreiten Innausgreifen zu lassen. Hierdurch

kann das Getreideschiff ausserhalb der am Kai liegenden Schiffe angelegt und

dort gelöscht werden. Man ist also in der Lage an dem nur 100 Meter langen

Lagerhause gleichzeitig drei grosse Rheiuschiffe zu entladen ; das äussere wird

durch den Getreide-Elevator, die am Kai liegenden durch die Kralinen bedient

werden. Das Getreide wird entweder anf Lager oder unmittelbar auf die Bahn
gebracht, zu welch' letzterem Zweck der im Querschnitt dargestellte bewegliche

Getreide-Elevator dient. Die vor und hinter dein Lagerhause hinziehenden Geleise

ermöglichen eine rasche Beladung der Eisenbahnwaggons entweder unmittelbar

aus dem Schiff oder vom Lager, falls grosse Posten zu bewältigen sind. Alle

diese Anlagen sind wie ersichtlich hochwasserfrei.

Hier auf der südlichen Seite des besonders ausgetieften Sicherheitshafens

befindet sich das wenig über dem gestauten Spiegel gelegene Planum des Hafen-
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dammes mit einem Krahnengeleis, sowie mit einem Fahrgeleis und einer Fahr-

strasse und bietet günstige Verhältnisse für den unmittelbaren Umschlag von

Wasser auf Bahn und auf Landfuhrwerke und bildet der die ganze Anlage gegen

Hochwasser schützende Hafendamm den Abschluss nach der Mainseite.

Dann folgt auf der linken Seite des Mains die südliche Kaimauer und das

hochwasserfreie Planum der Kohlenlagerplätze und des Bahnhofes, welcher schon

vorher eingehender geschildert wurde. Hier auf dem Querschnitt ist das Krahnen-

geleis dicht an der Kaikante, das Ladegeleis unmittelbar dahinter ersichtlich; dann

folgen die Lagerplätze mit einer Tiefe von 40 bis 55 Meter, hinter diesen die Fahr-

Strasse und der linksufrige Hafenhahnhof. Hier sieht man zugleich die Hochbahnen,

welche es gestatten, den durch die Krahnen aus dem Schiff' gehobenen, eine Tonne

fassenden Kohlenkasten auf ein Wagengestell zu bringen, bis in den hinteraten Winkel

der Lagerplätze zu fahren und die Kohlen dort mit denselben, d. h. mit nicht

höheren Kosten aufzuschütten, als wenn der ganze Lagerplatz dicht am Wasser läge.

Das unmittelbar hinter dem Krahnengeleis liegende Ladcgeleis ist am öffent-

lichen Umschlagsplatz durch Schiebebühnen, im Uebrigen durch Drehscheiben

mit dem TIafenbahnhof verbunden, die, wie hier auf dem Querschnitt ersichtlich

ist, durch Geleise, welche die einzelnen Lagerplätze durchsieben nach dem Bahn-

hof führen, und es gestatten, auch die Verladung von Lagerplatz auf Bahn oder

umgekehrt billig zu bewirken.

Schliesslich auf der linken (sudlichen) Seite des Bildes, ist der linksufrige

Hafenbahnhof und das Stationsgebäude dargestellt. Das Letztere ist, um die

thutilichste Ausnutzung der Lagerfläche zu ermöglichen, jenseits des Bahnhofs

atigelegt und durch eine .eiserne Wegbrücke über die Geleise hinweg mit den

Lagerplätzen verbunden, welche auf bequemste Weise die im ersten Stock befindlichen

Bureaus der Hafen Verwaltung mit dem linksufvigen Hafen in Verbindung setzt.

(Lebhafter Beifall.)

Präsident Ober-Baudirector Wiebe.
Herr Stadtbaurath Lindley hat sich durch diese weiteren Mittheilungen neuen

Anspruch auf unseren Dank erworben, den Sie ihm bereits ausgesprochen haben.

Ich richte nochmals die Frage an die Versammlung ob noch weitere Be-

merkungen zu diesem Vortrage zu machen sind.

liegierimgsbaumewter G r ev e.

Der Herr Vortragende bat uns soeben in sehr anschaulicher Weise die

schönen Anlagen für den Umschlag der Kohlen in den neuen Frankfurter Hafen-

anlagen dargestellt. Ich habe gehört, dass der Kohlenverkehr namentlich in

dem letzten Jahre in dem Frankfurter Hafen sich in ganz überraschender Weise
entwickelt hat, und es würde vielleicht zweckmässig sein, wenn der Herr Referent

noch einige Zahlen darüber angeben wollte, welchen Umfang der Kohlcnverkehr

in den letzt vergangenen Monaten bereits erreicht hat.

Stadt baurath Lindley.
Ich erlaube mir hierüber auf die Broschüre zu verweisen, in welcher einige

Zahlenangaben sind. Ich möchte nur noch hinzufügen« dass der Kohleuverkehr

so bedeutend geworden ist, dass die Ersparnis» für den Lokalbedarf für die Be-

völkerung Frankfurts in diesem Artikel allein das von der Stadt nach damaliger

Ansicht k fonds perdu in den Hafenanlagen aufgewendete Capital mit 6*/© ver-

zinsen würde, wenn dieser Vortheil, statt der Bürgerschaft unmittelbar zu Oute
zu kommen, in die Stadtkasse fliessen würde. (Lebhafter Beifall.)

Director Ströhler, Breslau.

Ich will den Eindruck, den die Darstellungen des Herrn Referenten ge-

macht haben, nicht vorübergehen lassen ohne auch meinerseits, ans dem Kreise

der practischen Durchführung der Schilffahrt, Sie daraufhinzuweisen, wie dringend
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nothwendig es ist, der Frage der Verbesserung unseres Lade- und Löschwesens

in den verschiedenen Anlegestellen, mehr als bisher geschehen, Rechnung zu

tragen. Gerade, meine Herren, der Aufenthalt, der dem Schiff verursacht wird

nicht allein in den Seestädten, sondern an den Empfangs- und Abfahrtsorten,

wird so ausserordentlich schmerzlich für die Entwickelung unseres Binnenschiff-

fahrtswesens fühlbar. Sie wissen alle, meine Herren, wie rasch die Eisenbahnen

fahren, Sie wissen, dass bei den Eisenbahnen bestimmte Entladefristen festgesetzt

sind, wir aber bei der Binnenschiffahrt sind bei den Bestimraungs- und Abgangs-

orten abhängig von den jeweilig bestehenden Verhältnissen, und die sind ausser-

ordentlich schmerzlich. Ich möchte Ihnen aus den Erfahrungen mittheilen, dass

Schiffe, die von Breslau nach Berlin zu fahren hatten, in Berlin weit länger haben

liegen müssen als die Fahrt gedauert hat. (Hört, hört.)

Meine Herren, ich möchte Thnen mittheilen, dass Schiffe die von Stettin

nach Breslau kamen, in Breslau und Stettin länger gelegen haben, als die Fahrt

von Breslau nach Stettin dauert. Bestehen diese Verhältnisse fort, so krauken

wir; wir sind nicht in der Lage, den Eisenbahnen ebenbürtig an die Seite zn

treten. Wie fühlbar das für die Rhedereien selbst ist, will ich Ihnen an einem

drastischen Beispiel erklären. Ich vertrete eine grosse Schifffahrtsgcscllschaft

;

wir haben uns die Frage nahe gelegt, was ist so thun? Die Civculation der

Betriebsmittel ist in erster Reihe die Voraussetzung, um auf dem Wasserwege
billige Frachten zu erzielen. Liegen wir mit unseren Betriebsmitteln an den

Abgangs- und Bestimmungsorten fest, so fällt das Hauptmoment weg, die Kosten

dauern fort, und wir sind nicht in der Lage, die Betriebsmittel in der Weise

auszunutzen, wie es unbedingt erforderlich ist. Wir haben uns in Breslau einen

eigenen Hafen gebaut und haben von einer Verzinsung des Capitata für diese

Hafenanlage abgesehen. Wir haben nicht daran gedacht, dass eine Verzinsung,

aus den Gebühren dio erhoben werden, entspringen soll, sondern wollen lediglich

daraus eine bessere Circulation der Betriebsmittel herbeiführen.

Meine Herren, ich wiederhole, schenken Sie der Frage der besseren Ent-

wickelung der Lösch- und Ladeverhältnisse Ihre Sorge, schenken Sie ihr Ihre

grösste Aufmerksamkeit. Wir erreichen dann das, was für die Entwickelung

unseres Binnenschifffahrtswesens erforderlich ist, was uns befähigt, den Eisen-

bahnen auch annähernd an die Seite zu treten, in einer Art, welche uns in die

Lage bringt, das Ziel zu erreichen, das in den letzten Jahren von den hohen

Regierungen in den verschiedenen Ländern uns an die Hand gegeben ist. (Bravo!)

Schriftsteller Cunow, Charlottenburg.

Meine Herren, was der Herr Vorredner eben gesagt hat, hat auch insofern

ausserordentliche Wichtigkeit, als nicht nur die Gesellschaften diese Missstände

empfinden, sondern dass, da die kgl. Regierung bestrebt ist. diesen Missständen

abzuhelfen, dasselbe auch von der kleinen Schifffahrt angenommen werden kann.

(Lebhafte Rufe: Schluss.) Gut, meine Herren, dann schliesse ich.

Präsident Ober-Baudirector Wiebe.
Wir werden in den nächsten Tagen mit grossem Interesse die Hafenanlagen

in Ludwigshafen, Mannheim und Mainz sehen und dort gewiss noch neue Gesichts-

punkte gewinnen. Ich kann nur wünschen, dass solche Städte, welche ebenfalls

auf den Schifffahrts- und Umschlagsverkehr angewiesen sind, indessen sich der

Aufgabe, für den Umschlagsverkehr Sorge zu tragen, bisher entzogen haben, aus

unseren Verhandinngen die Anregung gewinnen, auf diesem Gebiete auch ihrer-

seits mit Erfolg vorzugehen. Wir können nun wohl diesen Gegenstand verlasseu.

Hiermit schliesse ich die zweite allgemeine Sitzung des Congresscs und

.stelle den Abteilungen ergebenst anheim, sich in ihre Berathungszimmer zurück«

anziehen. Schluss der Sitzung 10 Uhr 20 Min.
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ERSTE ABTHEILUNG.
Präsidenten: Baudirector Professor Honsell

Inspecteur general de Raeve
Inspecteur general Gau ekler

Schriftführer: Director Philippi
Landtags-Abgeordneter F 1 i n s c h

Ingenieur Ilunrath.

Stenographen: Dr. B. Simmerlein, 2. Vorsteher desStenogr.

Bureaux des Abgeordneten Hauses

P. 8. Ancelin, Stenograph reviseur ft la

Chambie des Deputes

ERSTE SITZUNG
Montag, den 20. August 188R.

Gegenstand. 2. Frage: Verbesserung der Schiffbarkeit der Flüsse.

Referenten: Professor Scbliehting Charlotteuburg.

Kgl. Ungar. Sectionsrath E. Wallandt Budapest.

Die Verhandlungen leitet der Präsident Baudiiector Professor HOXSELL.

Eröffnung der Sitzung Nachmittags 2 Uhr 20 Min.

Präsident Baudirector Honsell.
Ich eröffne die erste Sitzung der ersten Abtheilung und constatire, dass das

Bureau vollständig ist mit Ausnahme des Herrn J. Fr. de Raeve, der gegenwärtig

in der zweiten Abtheilung sich befindet.

Nach dem Vorschlage des § 12 der Einladungsschrift würden wir zunächst zu

stellen haben die 3. Frage: „Welches sind die geeignetsten Fahrzeuge und deren Fort-

bcwcguugsmittel auf den, dem grossen Verkehr dienenden Binnen-Wasscrstra&sen >'

Heer Hirschberg, Bromberg hat das Wort zur Geschäftsordnung.

Handelskammer-Seuret&r Hirschborg, Bromberg.

Meine Herren! Es sind sehr viele Vertreter von Körperschaften und Ge-

sellschaften hier, welche nicht nur bei dieser Abtheilung, sondern auch bei einer

anderen Frage interessirt sind, welche in der dritten Abtheilung heute verhandelt

wird, bezw. nach Uebereinkomineu dort morgen verhandelt werden soll. Mit

Rücksicht darauf, dass mehrere dieser Herren ein viel intensiveres Interesse an

der zweiten Frage, nämlich der Schiffbarmachung der Flüsse haben, möchte ich

mir erlauben, Ihnen den Vorschlag zu machen, diese Frage, die Schiffbarmachung

der Flüsse, heute zu verhandeln, und sollten wir heute nicht fertig werden, dann

würde ich mir den Vorschlag erlauben, die Fortsetzung auf übermorgen zu ver-

tagen. Dadurch wird den Mitgliedern , die nach beiden Seiten engagirt sind,

Gelegenheit gegeben, in beiden Verhandlungen gegenwärtig zu sein; andernfalls

miissten sie auf die Theilnahme an einer der Verhandlungen verzichten, und das

würde ihnen wohl nicht angenehm soin. Ich glaube das im Namen vieler Herren

erklären zu sollen, die augenblicklich bei der dritten Abtheilung beschäftigt sind.

Präsident Baudirector Honsell.
Der Antrag geht also dahin, dass zuerst die Frage: Verbesserung der

Schift'barkeü der Flüsse oberhalb der Fluthgrenzen des Meeres^ hier rar Ver-

handlung genommen werde.

Es erfolgt kein Widerspruch, wir treten also in die Verhandlungen über

diesen Gegenstand ein, und ich bitte den Herrn Referenten, Professor Scbliehting,

das Wort ssu nehmen.

Baden.
Belgien.

Frankreich.

Dresden.

Frankfurt a. M.

Frankfurt a. M.

Berlin.

Paris.
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Referent Professor Schlicliting, Berlin.

Meine Herren, ich erlaube mir, mein Referat mit einer Bemerkung allgemeinen

Inhalts zu beginnen, dahin gehend, dass es sich nach meiner Auffassung hier

nur darum handeln kam, bezüglich der Verbesserung der Schiffbarkeit der Flüsse

grosse Gesichtspunkte zu gewinnen, hydrotechnische Details aber möglichst zu

vermeiden, weil hier nicht nur Hydrotekten, sondern vorzugsweise Vertreter der

Industrie, des Handels und des Verkehrs vorhanden sind, und wir nur solche

Beschlüsse vorzubereiten haben, bei denen jeder Einzelne von uns ein eigenes

Urtheil gewinnen kann.

Meine Herren, wenn trotzdem in dem gedruckten Referate meinerseits aul'

technische Details eingegangen ist, so erklärt sich dies dadurch, dass die Be-

hauptungen, die in dem Referat aufgestellt worden sind, bewiesen werden mussten

für diejenigen, die diesen Beweis prüfen und dem Referate das nöthige Material

entnehmen wollen, die Schlussfolgerungen aus den Beweisen aber auch demjenigen

Theil der Mitglieder, die nicht Techniker sind, verständlich sein müssen. Nun
ist es nicht meine Absicht, Ihnen ein gedrängtes Resume aus meinem Referat zu

geben, lassen Sie mich nur dasjenige sagen, was nothwendig ist ssur Motivirung

der Anträge, die ich mir erlaubt habe, Ihnen vorzuschlagen.

Wir Alle sind wohl von dem wirthschaftlichen Werth der Wasserstrassen

Uberzeugt; es wird ja Niemand unter uns diesen Satz bestreiten, aber eine Be-

merkung, die erst das Resultat neuerer statistischer Zusammenstellungen ist,

kann ich doch nicht unterdrücken. Unser verdientes Mitglied, Herr Regiernngs-

Baumeister Sympher hat aus der Statistik folgende Thatsachen ermittelt. Der

Antheil der Güterbewegung auf den Wasserstrassen an der gesammten Güter-

bewegung Deutschlands betrug im Jahre 1886 23°/ 0 . Die Eisenbahnen haben

eine viermal grössere Länge als die Wasserstrassen, sie leisten aber trotzdem

nur das Dreifache. Der kilometrische Verkehr ist heute auf den Wasserstrassen

grösser, als der kilometrische Verkehr auf den Eisenbahnen.

Meine Herren! Das illustrirt so recht die Bedeutung der Wasserstrassen,

und wenn wir trotss dieses erfreulichen Ergebnisses nun auf diesem Congress

den Wunsch und die berechtigte Forderung stellen, immer noch weiter zu gehen
in unserem Streben nach Hebung der Binnenschiffahrt, so gebietet dieses die

Rucksicht auf das stetig steigende Verkehrsbedürfnis* und auf die allgemein

bekannte Thatsache, dass unsere Flüsse noch nicht das leisten, was sie können.

Die Gaben, die uns die Natur in dem Schatz der Flüsse gegeben hat, werden

noch nicht völlig ausgenutzt. In dem gedruckten Referate werden Sie finden,

dass es sich hierbei vorzugsweise um regulirte r Hisse handelt, deshalb, weil d->

canalisirten «um grössten Theil heute schon günstige Ergebnisse liefern und weil

hier eine Verbesserung, wenn auch erwünscht, doch nicht, in so hohem Maasse
dringend ist, als in den regulirten. Ausserdem sind auch für die canalisirten

Flüsse die technischen Vorarbeiten meist schon in ausreichendem Maasse vor-

handen, für die regulirten aber nicht.

Nun, meine Herren , zur Motivirung der Anträge übergehend, ist es

eine Thatsache, dass sich der Wasserverkekr in den letzten Jahrzehnten ganz
erheblich gehoben hat. Es dürfte deshalb wohl eine Pliicht der Dank-
barkeit und auch der Zweckmässigkeit sein, wenn wir in einer Resolution

sagen: Das, was bis jetzt geschehen, ist von Erfolg begleitet gewesen und das

verdanken wir dem Wohlwollen und der Einsicht der Staatsregierungen. Dies

auszusprechen gebietet, wie «esagt, die Pflicht der Dankbarkeit. Die Zweck-
mässigkeit, die Erfolge zu constatiren, aber besteht darin, dass wir denjenigen, die

immer noch behaupten, alles, was bis jetzt geschehen ist, sei vergeblich gewesen,
entgegentreten müssen. Wir brauchen nur einen Blick in die Statistik des Verkehrs
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auf den Flüssen zu werfen, um uns zu überzeugen, welche Fortschritte die Binnen-

scbifffahrt gemacht hat, und wenn ich hierbei auf die Flüsse meines engeren

Vaterlandes hinweise, so werden Sie das erklärlich finden; ich möchte doch nur

Thatsachen anführen, die sich anch beweisen lassen, und darum gehe ich hier

zunächst auf die Elbe zurück und auf die erheblichen Fortschritte, die dort in

Bezug auf den Verkehr erreicht worden sind. Ich komme inzwischen von der

Absicht zurück, Ihnen die Details zu geben, Sie finden dieselben in meinem ge-

druckten Referate, und ich darf den Satz als durch das Referat bewiesen ansehen,

dass der Verkehr auf der Elbe und auf anderen deutschen Flüssen in den letzten

Jahren bedeutend gewachsen ist.

Eine eingehendere Begründung beansprucht der 8ate, dass eine Verbesserung

der Schiffbarkeit überhaupt, möglich ist, und dass das Verkehrsbedürfniss, welches

in erster Linie zu berücksichtigen ist, eine Verbesserung bedingt. Meine Herren,

seitdem die Dampfkraft erfunden worden ist und seitdem sie Motoren geschaffen

hat, die den Güterverkehr in nie geahnter Weise ermöglichen, ist der Verkehr

mit einer Schnelligkeit gewachsen, die Staunen erregt. Dementsprechend sind die

Schiffe immer grösser gebaut und ihre Tragfähigkeit stetig vermehrt worden.

Trotzdem ist das Verkehrsbedürfniss noch nicht befriedigt und die Steigerung

desselben vorläufig noch nicht zum Stillstand gekommen. Ausserdem spricht

aber für die Verbesserung der Schiflbarkeit der Flüsse ein anderes volkswirt-

schaftliches Moment, die Thatsache nämlich, dass der Trausport geringwertiger

üütermassen auf den Wasserstrassen, speziell auf den Flüssen sich weit billiger

bewirken liest, als auf den Eisenbahnen, und dies, meine Herren, ist das lebens

fähige Moment, welches die. ßinnenschifftährt überhaupt gerettet hat und ihr die

Zukunft sichern wird. Man könnte ja einwenden: wir haben Eisenbahnen, wozu

noch Geld ausgeben für Wasserstrassen, die Eisenbahnen können wir doch nicht

bei Seite schieben und benachtheiligcn lassen. Meine Herren, ich stehe auf dem

Standpunkte, den heute Se. Exc. Herr von Boetticher ausgesprochen hat. dass die

beiden Verkehrswege nicht zu feindlichem Kampfe gegeneinander berufen sind,

sondern dass sie sich gegenseitig unterstützen sollen. Die Gütermasseu. die jetzt

und in Zukunft zu bewegen sind, müssen derartig transportirt werden, dass das-

jenige Transportmittel zur Verwendung gelangt, welches volkswirtschaftlich das

beste, das billigste ist. Man wird also, wenn sich wirklich herausstellen sollte,

dass die Eisenbahnen eine Verringerung ihrer Einnahmen erleiden müssen, des-

halb doch nicht auf den Eisenbahnen geringwertige Massengüter weiter tvans-

portiren, wenn man den Transport auf den Wasserstrassen billiger haben kann.

Aber, meine Herren, einstweilen sind noch beide Verkehrswege nicht einmal

ausreichend, den Verkehr zu bewältigen, und das illustrirt am besten das Be-

dihfnisa nach Verbesserung der Verkehrswege.

Die zweite Frage, um die es sich handelt, ist die: Ist denn überhaupt eine

Verbesserung möglich? und dabei kommen wir auf das Hydrotechnische. Sie

müssen uns Technikern schon glauben, wenn wir die Behauptung aufstellen, dio

jetzige Schiffbarkeit ist noch nicht an der Grenze des Möglichen und Erreich-

baren angelangt. Es ist das nicht etwa ein Satz der Theorie, sondern wir

können Ihnen auch praktische Bewciso dafür erbringen. Wir haben beispiels-

weise bei der Merael in dem letzten Jahrzehnt und noch etwas weiter zurück,

die Fahrtiefe beim kleinsten Wasserstande um 50 Ccntimeter vermehrt. Was
heisst das? Das heisst, wir haben die Tragfähigkeit der Schiffe ganz bedeutend

gesteigert. Vermehrung der Tragfähigkeit aber ist entsprechende Verringerung

der Transportkosten. Die Behauptung der Verbessernngsfahigkeit der Flüsse

ist sonach durch ein Beispiel aus der Praxis bestätigt. Es ist ferner auf ein

verdienstliches Werk der Elbslrom-Bauverwaltung hinzuweisen, welches auf

Veranlassung Sr. Durchlaucht, des Fürsten Bismarck bearbeitet worden ist und
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auf jahrelangen hydrotechnischen Ermittelungen beruht. Wir ersehen aus
diesem Werke, wie die Elbstrom -Bauverwaltung zu der Ansicht, gekommen ist,

dass die Elbe eine noch grossere Tiefe erhalten kann, als sie jetzt besitzt.

Nun, meine Herren, ist bei der Elbe eine Minimaltiefe von 94 Centimeter von
Jen Uferstaaten vereinbart, aber erreicht ist sie noch nicht, denn wir haben
erst 72 Centimeter. Es liegt also zunächst nahe, wenigstens das zu erreichen,

was seit vielen Jahren als erreichbar allgemein anerkannt ist, d. h. zunächst die

94 Centimeter zu erlangen. Sie finden in meinem Referate aber den Nachweis,
der zwar nicht absolut genau ist und sich ändern kann, je nachdem dieser oder

jener Factor sich ändert, den Nachweis, dass nach meiner Ueberzeugung für die

Elbe in Preussen noch viel mehr Minimal-Fahrtiefe als 94 Centimeter, nämlich

1,10 bis 1,20 Meter zu erreichen ist, doch wir wollen uns heute darum nicht

streiten, sondern vorläuüg nur 94 Centimeter erstreben.

Das, meine Herren, was für diese beiden Strome zutrifft, was für die Merael
schon factisch durchgeführt, für die Elbe aber erstrebt und angeordnet ist, das
trifft auch für die anderen Flüsse in Preussen mutatis mutandis mehr oder weniger
zu, wenn man erwägt, dass diese Flüsse regulirt wurden zu einer Zeit, wo sowohl
Geld als auch Erfahrungen fehlten, und die wasserbautechnische Wissenschaft
noch auf einem sehr mässigen Niveau staud. Zu jener Zeit niusste man bei

Einschränkung der Flüsse vorsichtig sein, man wählte daher grosse Normal-
breiten und schuf damit das Uebel, an dem wir noch heute laboriren.

Nun, meine Herren, gestatten Sie mir einen kleinen Ausflug in das hydro-
technische Gebiet. Die ganze Wissenschaft des FLussbaues basirt auf dem Satze:

„Die bewegende Kraft des Wassers in Flüssen erstrebt den Gleichgewichtszustand
mit der Widerstandskraft."

Dieser Satz, lange schon bekannt, ist bisher zwar beachtet, in seinen Con-

sequenzen jedoch nicht genug gewürdigt und ausgenutzt worden. Er lehrt, dass

wir eine andere Verteilung der wirksamen Kräfte im Strombett veranlassen

müssen, damit sie wirksamer werden als im natürlichen, unregulhten Bett. Dem-
gemäss ist die bewegende Kraft des Wassers in der Fahrrinne zu verstärken

und an den Ufern zu schwächen, und umgekehrt die Widerstandskraft in der

Fahrrinne zu schwächen und an den Ufern zu verstärken. Das ist das Princip

der Regulirung, der Grund dafür, dass die Wassermassen in einen Schlauch ver-

einigt, die Haupt-Strömungen so viel als möglich nach der Fahrrinne gelenkt

und die Flfisae in ihrer Breite beschränkt werden müssen. Je vollkommener
dies geschieht und geschehen kann , — jeder Fluss ist ja in dieser Beziehung

besonders zu behandeln — , um so grösser sind die Erfolge. Wenn wir letzteres

in der Resolution, die ich lhnon vorschlage, aussprechen und auf die Verbesserungs-

fähigkeit der Schiff barkeit der Flüsso hinweisen, ebenso wie auf die Notwendig-
keit dieser Verbesserung, so steht zu erhöhen, dass die Stafttsregierungen , dem
Beispiele unseres erhabenen Fürsten Bismarck folgend , die Anordnung treffen

werden, für diejenigen Flüsse, bei denen mit der Regulirung in alter Zeit be-

gonnen worden ist, zunächst diejenigen technischen Materialien au beschaffen,

welche nothwendig sind, um die frage «n beantworten: „welche Schiffbarkeit

ist überhaupt erreichbar?"

Meine Herren, die Frage ist nicht nur von theoretischem, sie ist auch von
praktischem Werth. Namentlich das volkswirtschaftliche Moment, kommt hierbei

in Betracht, denn für die Volkswirtschaft ist es wichtig zu wissen, ob der

Schiffsverkehr noch einer weiteren Entwicklung fähig iat, weil sich hiernach

auch der Güterverkehr auf den Eisenbahnen einzurichten hat. Je mehr Bedeutung

die Wasserstrassen für den Güterverkehr erlangen, desto mehr werden die

leitenden Factoren der Völker auf dieses Moment Rücksicht nehmen und dem-

gemäss die Ausgaben für die Verkehrswege bemessen. Die Beantwortung der
6



66 III. Internationaler Binnenschifffahrts-Congress.

Frage, wie gross ist die Schiffbarkeit der einzelnen Flüsse, erfordert viele Jahre,

die aber segensreich sein können, insofern sie die erste Basis für alles weitere

Fortschreiten schaffen. Dieses Fortschreiten müssen wir erstreben und können

uns mit der Anerkennung dessen, was schon geleistet ist, nicht begnügen . müssen

vielmehr auch aussprechen, dass das Endo der Regulirung noch nicht erreicht

ist, denn wir stehen wohl Alle auf dem Standpunkt, der Schiffiährt nützen und

sie heben zu wollen.

Bezüglich der weiteren Begründung der Anträge I, II und lila erlaube ich

mir, auf das gedruckte Referat hinzuweisen. Der Antrag Illb endlich geht da-

hin, hervorzuheben, dass es nothwendig sei, die Wissenschaft des Wasserbaues

zu fördern. Wir sind heute über die Wirkung der Fluss-Banwerke, die wir ver-

wenden, noch viel zu wenig aufgeklärt, und dasselbe ist der Fall bezüglich der

Bewegung des Wassers und der von ihm fortgeführten Sinkstoffe. Das Wasser

ist ein Element, welches, wenn auch nicht so beweglich wie die Luft, doch

ähnlichen Einflüssen unterliegt. Die StrBmungsverhältnisse des Wassers fest-

zustellen und ihre Ursachen su ermitteln, ist schwierig, aber wir können zu

besseren Ergebnissen gelangen, durch exaktere Untersuchungen der Eigenschaften

des Wassers und seiner Beziehungen zum Flussbet.t. Deshalb ist es nothwendig,

auszusprechen, dass umfassende praktische Versuche bei den Strorabauten er-

forderlich sind und dass es, wenn ein Regulirungsbau beendet ist, nicht genügt,

die Acten zu schliessen und allenfalls noch mit der Peilstange ab und zu die

Aenderungen in der Gestaltung des Flussbetts annähernd zu ermitteln, dass viel-

mehr wissenschaftliche Untersuchungen anzustellen und solche auch in hydrau-

lischen Versuchsanstalten zu veranlassen sind, weil in diesen die maassgebenden

Factorcn — Wassermenge, Gelälle, Bettbeschaffenheit und Grösse der Sinkstoffe

sowie deren Menge — viel genauer festgestellt werden können, als im Flussbett.

Dieserhalb sind Versuche in hydraulischen Anstalten von besonderer Wichtigkeit.

Meine Herren, nachdem nunmehr die Anträge begründet worden sind, er-

laube ich mir, zunächst das Referat mit dem Bemerken zu schliessen, dass ich

gerne bereit bin. über jeden Punkt nähere Auskunft zu geben, und dass ich es

im Interesse der Sache nur begrüssen kann, wenn raeine Anträge auch auf Wider-

spruch stossen, denn gerade durch gegenseitige Aufklärung wird der Gegenstand

am besten gefördert. (Eebhafter Beifall.)

Präsident Baudirector Honseil.
Es liegen über diese Frage zwei Reforatc vor; nach meiner Auffassung

sind die beiden Herren Referenten bei der Behandlung der Frage von verschiedenen

Gesichtspunkten ausgegangen, und die Anträge, die sich an die Referate schliessen,

stehen kaum in Beziehung zu einander. Ich möchte mit Rücksicht darauf es

für zweckmässig erachten, dass zunächst die Anträge des Herrn Referenten

Professor Schlichting I— III zum Gegenstand der Discussion gemacht werden

und dass wir erst dann, wenn wir darüber zum Beschluss gekommen sind, den

anderen Herrn Referenten bitten, seine Anträgo zu begründen und auch über diese

besonders verhandeln. Es erfolgt kein Widerspruch; ich eröffne die General-

Discussion über die Anträge des Herrn Referenten Professor Schlichting.

Herr May, Frankfurt a. M. hat das Wort.

Martin May, Frankfurt a. M.
Meine Herren, ich bin mit den Anträgen des Herrn Professor Schlichting

vollständig einverstanden und möchte nur das eine wünschen, dass wir das Wort
unerreichbar etwas abschwächend fassen

Präsident Baudirector Hon seil

Das dürfte doch wohl zur Special-Discussion gehören.
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Martin May; Frankfurt a. M.

Ich wünschte nämlich nur, dass man sagte, „das irgend Erreichbare."

Ausserdem erlaube ich mir, noch einen Zusatz-Antrag zu stellen.

Seit dem letzten Congress hat sich eine Thatsache ergeben, welche im

Interesse der Förderung der Binnenscbifffahrt unsere volle Beachtung erheischt

und verdient, und welche eine Erweiterung unseres Programms bedingt. Sowohl

durch die nunmehr seit Jahren betriebene Rhein-See-Sehifffahrt zwischen Cöln

und London, als auch durch den zwischen Bordeaux und Rouen bestehenden

directen Schiffsverkehr liegt jetzt der unzweifelhafte Beweis vor, dass gut gebaute

Flussschiffe bei einem Tiefgänge von ca. 2,80 Meter zur Küstenschiffahrt schlecht-

weg sich eignen: denn wenn es möglich ist mit tiefgehenden Flassschiffen, z. B.

von der Gironde nach der Seine zu fahren, so ist nicht abzusehen, warum man

mit denselben Schiffen nicht auch von der Seine nach der Scheide, der Maas, dem

Rheine, der Ems, Weser und Elbe und umgekehrt, gelangen sollte. Durch den

in Ausführung begriffenen Nord-Ostsee-Canal erschliesst sich aber auch das ganze

Gebiet der Ostsee diesem Verkehr, wie demselben ja auch derjenige mit Gross-

brittannien, wie erwähnt, bereits erschlossen ist. Die Küstenschiflfährt hat darum

in diesen Gewässern eine grosse Zukunft, und es erscheint von höchster Wichtig-

keit, dieselbe möglichst bis in das Innerste des Landes zu führen. Was für die

Grosssee-Schifffahrt mit ungeheuren Opfern überall erstrebt wird, aber nur in

verhältnissmässig beschränkter Ausdehnung ausführbar ist: die möglichst weite

Fortsetzung in das Innere des Landes, das kann für die Binuen- und Küsten-

schiffahrt mit ihren nur halb so tiefgehenden Flussschiffen oftmals mit vergleichs-

weise geringen Kosten bis in das Innerste des Landes ausgeführt werden. Dass

eine solche directe Schiff -Verbindung des Innersten eines Landes mit allen Häfen,

Flüssen und Canälen der Nordküsten Europas und mit Grossbrittannien von un-

berechenbarem Werth wäre, bedarf in diesem Kreise keines Beweises. Ich will

nur einige Binnengewässer aufführen, bei welchen, beispielsweise, die Thunlich-

keit der Herstellung einer, für den fraglichen Verkehr erforderlichen Fahrtiefe

von ca. 3,10 Meter vorliegt. Ich verweise zunächst auf die Seine, welche dnreh

Stauung bereits bis Rouen auf diese Tiefe gebracht worden ist und demnächst

in gleicher Weise und mit gleicher Wassertiefe bis Paris schiffbar gemacht werden

soll. Ich verweise auf den Rhein, welcher von Cöln abwärts, selbst bei kleinem

Wasser, mit Ausnahme einer kleineren Strecke in Holland, bereits diese Fahr-

wassertiefe besitzt. Ich möchte aber insbesondere Ihre Aufmerksamkeit auf den

bereits beschlossenen Emscanal lenken, der zwar in viel kleineren Verhältnissen

geplant ist, dessen Anpassung an die von mir befürworteten Grössenverhältnisse

aber sehr wohl ausführbar erscheint. Durch die Arbeiten des Hevrn Regierungs-

baumeister Greve, welcher auch das Project der Stauung der Ruhr und zwar auf

eine Fahrwassertiefe von 3,10 Meter, ausgearbeitet hat, ist nachgewiesen worden,

dass die Verbindung der Ruhr mit dem Emscanal und die Speisung des letzteren

durch die Ruhr (statt durch Pumpwerke aus der Lippe), sowie die Vergrösserung

der Einzelnheiten des Emscanals auf diejenigen des Entwurfs der gestauten Ruhr,

nahezu für donselben Betrag herzustellen ist. welcher für den Emscanal dermalen

vorgesehen ist. Durch dies« Verbindung würde, nach dem Vorschlage des Herrn

Greve, der Rhein eine unmittelbare Seeverbindung der besprochenen Art von

unberechenbarem Vortheil für das ganze Land erhalten ......
Präsident Baudirector Hon soll.

Wir sind in der General-Discussion über die Schiffbarkeit der Flüsse und

ich glaube, die Versammlung ist damit einverstanden, dass eine Betrachtung über

den Rhein-Ems-Canal doch nicht in dem Rahmen dieser Verhandlung steht.

(Zustimmung.)
6*
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Martin May, 'Frankfurt a. M.

Ich habe diese beiden Punkte nur deshalb hier angeführt, um darauf

aufmerksam zu machen, dasB es im Äugenblicke von Wichtigkeit ist, dass diese

Versammlung den Ausbau der Canäle auf eine Tiefe von 8,10 Meter befürworte;

ich glaube wohl berechtigt zu sein, diese Ausführung hier zu machen und glaube,

dass in der Versammlung kein Widerspruch ist, dass die Binnenschifffahrt mit

der Küstenschitifahrt wenn irgend möglich in Verbindung gebracht wird. Ich

habe deshalb folgenden Antrag gestellt:

Ich beantrage statt „des Erreichbaren" in I au Sagen „des irgend Erreich-

baren", nnd hinzuzufügen:

„Insbesondere sollen die Fahrwassertiefen aller in die See mün-

denden Flüsse und Canäle, insofern und soweit dies irgend thunlich

und den entsprechenden Anlagekosten angemessen erscheint, gross

genug bestimmt werden, um der Küstenschiffahrt die Fahrt in das

Binnenland, und den Flussschiffen, bei Vollladung, die Fahrt längst der

Seeküsten zu gestatten, d. i. auf 8,10 Meter."

Präsident Baudirector Honseil.

Wird gewünscht, dass der Antrag noch einmal verlesen wird?

Stimmen aus der Versammlung: Ja.

Dann bitte ich den Herrn Schriftführer den Antrag noch einmal an verlesen.

Schriftführer Fli lisch, Prankfurt a. M.

(Verliest den Antrag May.)

Präsident Baudirector Hon seil.

Der Antrag enthält zwei Dinge, erstens einen Zusatz zu Nummer lila der

Antrage des Herrn Referenten Schlichtung; dieser Zusatz könnte auch bei

der Special- Discnsston in Betracht kommen; im Uebrigen bewegt sich der

Antrag vornehmlich auf dem Gebiete der Kfletenschifffahrt, und in dieser

Beziehung möchte ich darauf aufmerksam machen, dass Gegenstand unserer Ver-

handlung nur die Verbesserung der Schiff barkeit der Flüsse oberhalb der Fluth-

grenze des Meeres ist. Damit ist die Kiistensr.hifffahrt für uns ausgeschlossen,

und darum bin ich der Meinung, dass der Antrag sich ifi dem ersten Theile zur

etwaigen Wiederaufnahme bei der Special-Discussion über lila eignet, dass aber

der weitere Antrag ausserhalb des Rahmens unseres Verhandlungsgegenstandes

fällt. Ich richte an die Versammlung die Frage, ob diese raeine Auffassung

getheilt wird. (Zustimmung).

Dies ist der Fall, und wir würden also bezüglich des ersten Theiles des

Antrages zur Tagesordnung übergehen und den zweiten Theil als nicht hierher

geliöiig ansehen.

Das Wort hat Herr Hirschberg.

Handelskammersecretär Hirschberg, Bromberg.

Meine Herren, ich möchte Sie bitten, sämmtliche gestellten Amendements

abzulehnen, dagegen die Anträge in der Fassung anzunehmen, wie sie seitens

des Herrn Professor Schlichting vorgelegt sind. Wenn Sie diese Anträge genau

prüfen, so werden Sie wohl finden, dass sie auf den sorgfältigsten Erwägungen

beruhen, die nach technischer, nach eommercieller nnd auch nach finanzieller

Rücksicht aufgestellt worden sind. Es ist sehr wesentlich bei der Schiffbar-

machung der Flüsse darauf zu achten, dass der Verkehr der verschiedenen Ge-

wisser nnd der verbindenden Waaserstrassen möglichst einheitlich gestaltet, wird.

Denn, wie kurz vorher schon in der Discussion bemerkt worden, ist, eine Ver-
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theuerung des Wasserverkehrs durch etwaige Umladungen von so grosser Trag-

weite, dass der Techniker wohl darauf sehen rnuss, bei der Schiffbarmachung

der Flüsse für eine möglichst gleichartige Tragfähigkeit der Gefässe zu sorgen

und dementsprechend auch technisch die Flüsse zu reguliren bezw. zu canalisiren.

Es ist dies ein sehr wesentliches Moment, weil die Erfahrungen in unserem Vater-

lande gezeigt haben, dass der Schiffsverkehr zum Beispiel von Osten nach Westen

sich nicht zeitgeraäss in dem gewünschten Maasse entwickeln kann, und von ihm

auch zugleich die Hebung des technischen Schilfbaues abhängt. Die Bauanlagen,

die technischen Einrichtungen und die Wasserverhältni.sse der Verbindungsstrasse

Bromberger Canal und Netze gestatten nicht Fahrzeuge von Bauart und Trag-

fähigkeit, wie sie auf der Weichsel und seihst auf der Oder verkehren können, und

darum ist es nicht möglich, hier einheitliche Wasser-Verkehrsverbindungen her-

zustellen, die auf einheitlichen Transport- und technischen Hülfsmitteln beruhen.

Ich meine, dass der Congress dieses sehr wichtige Moment des einheitlichen

Verkehrs nicht ausser Acht lassen darf. Weil indess die Erfahrungen gezeigt

haben, dass es zur Herstellung eines solchen möglichst einheitlichen Verkehrs

nothwendig ist, alle jene technischen und wirtschaftlichen Vorstudien zu

machen, die in dem Referat des Herrn Professor Schlichting erörtert sind, möchte

ich deshalb bitten, diesen Antrag en bloc anzunehmen.

Schriftsteller Cunow, Charlottenburg.

Meine Herren! Ich hin der Ansicht, dass die Ausführungen des Herrn

Professors ganz vorzüglich sind und ich glaube seine Rede dahin verstanden zu

haben, dass es im allgemeinen Interesse des Landes nothwendig erscheint, die

Flussbetten zu erweitern und zu verbessern. Meine Herren, ich stehe hier als

Vertreter der kleinen Schiffer, ich repräsentire in diesem Augenblicke zweitausend

Schiffseigner, die mich hierher geschickt haben, um das Interesse der Schifffährt

wahrzunehmen. Meine Herren, die Hauptsache in den Ausführungen des Herrn

Professor Schlichting besteht meiner Ansicht nach darin, dass die Verbesserung

der Wasserstrassen derart stattzufinden hat. um auch der Abnutzung der Fahr-

zeuge Rechnung tragen zu können.

Neuerbaute Fahrzeuge halten mindestens zwanzig Jahre, sie müssen also auch

so lange in den Wasserläufen brauchbar sein. Wir gehen von dem Standpunkte

ans, dass die Schifffahrt gehoben werden soll. Se. Excellenz Minister von Boetticher

sagte heute Vormittag, das Protectorat, welches Se. Majestät der Kaiser ange-

nommen habe, beziehe sich darauf, nach Möglichkeit das Volk aus eigener Kraft

zu stärken. Der Antrag des Herrn Professor Schlichting ist der Art, wie der

Herr Vorsitzende in der heutigen allgemeinen Sitzung bereits gesagt hat, nämlich,

dass Fürst Bismarck den Wunsch hegte, die Canäle nach Möglichkeit zu erweitern.

Dieser Wunsch ist vollständig in unserem Sinne und unserem Interesse. Im
Interesse der Kleinschifffahrt habe ich nur die Bitte auszusprechen, dass die kleine

Schifffahrt nicht an die Wand gedrückt wird, sondern dass es ihr möglich gemacht
werde, sich verhältnissmässig weiter zu entwickeln.

Im Grunde stimme ich Herrn Professor Schlichting bei. Wir gehen von
dem Standpunkte aus, dass wir der kaiserlichen Botschaft gemäss, nach welcher

sich das Volk aus eigener Kraft heben soll, uns zu einem gemeinsamen Körper
vereinigen, der durch Gründungen von Genossenschaften den staatlichen An-
sprüchen entspricht. Das einsige Hinderniss dagegen ist, wenn die Schiffe plötz-

lich so bedeutend erweitert werden, dass der kleine Schiffer nicht mehr damit
coneurriren kann. Meine Herren, icli habe in Frankfurt die ausserordentliche

Canalisirung gesehen, ich bin entzttokt davon, denn ich habe gefunden,

welche Vortheile die Canalisirung bringt. Aus Schifferkreisen habe ich gehört,

da»« sie eine Wohlthat för die Schüffahrt sei, weil durch sie der SchifffaUvts-
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verkehr, welcher bisher daniederlag, jetzt einen grossen Aufschwung genommen
habe. Aber, meine Herren, ich habe es bitter empfunden, dass auch hier neben

einem 8000 Centner-Kahn ein 15,000 Centner-Kahn ladet, wodurch auch bei diesen

grossen Fahrzeugen, deren Bau fünfzig bis sechzig Tausend Mark kostet, eine

unbesiegbare Concurrenz entsteht, welche das Anlagecapital gefährdet. Das ist

ein Uebelstand, meine Herren! Wir müssen eine Gleichmässigkeit der Fahrzeuge

haben, wenn allen selbständigen Schiffern geholfen werden soll. Ich richte daher

an die königliche Staatsregierung die Bitte, dass sie es sioh angelegen sein lässt.

darauf hinzuwirken, dass die königliche Staatsregierung und das werkthätige

Volk in dieser Beziehung Hand in Hand gehen.

Königl. "Wasser-Bauiuspeotor Teubert, Bromberg.

Meine Herren! Da nicht mehr das Wort verlangt wird so scheint es beinahe,

dass der Antrag des Herrn Professor Schlichting angenommen wird, bevor wir

die Begründung der Gegenanträge des Herrn Coreferenten gehört haben. Du

ich aber glaube, dass zwischen beiden Referaten doch ein innerer Zusammen-

hang besteht, so möchte ich bitten, dass wir zunächst den Herrn Coreferenten

hören und dann über beide Anträge beschliessen.

Präsident Baudirector Honsell.
Ich hätte gewünscht, dass der Antrag früher eingebracht worden wäre

;

ich will indess nicht dagegen sein, wenn die Versammlung ihm beitritt. Ich bitte

also diejenigen Herren, welche daför sind, dass wir zunächst den Herrn Co-

referenten Sectionsrath Wallandt hören, die Hand zu erheben (geschieht). Das

ist die Mehrheit. Ich ertheile dorn Herrn Coreferunten das Wort.

Coreferent: königl. ungarischer Sectionsrath Ernst Wallandt,
Budapest.

Meine Herren! Bevor ich die Begründung meines Referates beginne, muss
ich vor allem die Herren ersuchen, Nachsicht mit mir zu haben, indem ich der

deutschen Sprache nicht vollständig mächtig bin, und es ist mir in Folge dessen um
so schwerer, mein Referat so zu begründen wie ich dies wünschte, da ich einen

Vorgänger gehabt habe» welcher alles, was er gesagt hat und alle Anträge, die er

gestellt hat und welche auch die allgemeine Zustimmung gefunden haben, mit

wunderbar logischer Consequenz begründet hat, was mir in Folge der TJngeübtheit

in deutscher Sprache zu sprechen, nur schwerlich gelingen wird. Ich meinesthcils

schliesse mich vollständig dem Referat des Herrn Professor Schlichting an und

nehme auch seinen Schlnssantrag en bloc an. Herr Professor Schlichting hat

die Wichtigkeit der Wasserstrassen hervorgehoben, and ich kann ihm in allem

beipflichten, und wenn er erwähnt hat, dass die Regulirung der Flüsse noch

einer Ergänzung und Erweiterung fähig ist, so beginnen meine Anträge gerade

da, wo die seinigen aufhören. Herr Professor Schlichting hat allgemeine, wissen-

schaftliche Grundsätze aufgestellt, die jeder Techniker als Grundlagen annehmen

wird; die Anträge, die ich stellen werde, gehen aber ins Detail hinein, damit

der Ingenieur, welcher die Aufgabe hat. die Regulirung eines Flusses durchzu-

führen, Anhaltspunkte besitzt, wie weit er zu gehen hat, um den Interessen der Schiff-

fahrt zu dienen. Die erste Frage und die erste Bedingung, um die es sich handelt,

um einen Fluss für die Schifffahrt günstig zu machen, ist die Tiefe des Flusses. Ich

beantrage 2 Meter als Minimaltiefe bei solchen Flüssen, welche sonst durch künst-

liche Canäle miteinander verbunden sind, und für welche Canäle der vor zwei Jahren

abgehaltene Congress ebenfalls 2 Meter Minimaltiefe festgesetzt hat. Der Grund
hierfür liegt darin, damit dio Schiffe ungehindert vom Fluss in den Canal und

umgekehrt gehen können. Ist der Fluss ein solcher, der direct mit dem Meere

in Verbindung steht, so ist es selbstverständlich, dass die Tiefe auch eine grössere
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sein kann. Nicht bei jedem schiffbaren Fluss ist aber die von mir beantragte

Minimaltief'e von 2 Meter herstellbar, denn es giebt auch solche Flüsse, welche

als Nebenflüsse in grössere Flüsse einmünden und welche einem mehr lokalen

Vorkehr dienen, und bei welchen die pro Sekunde abfiiessende Wassermenge

nicht genügt, um eine Tiefe von 2 Metern herzustellen, indem dazu eine zu starke

Verengung des Flussbettes nöthig wäre. Bei solchen kleinen Flüssen könnte

man sich mit einer kleineren Tiefe begnügen, und ich beantrage für dieselben

eine Minimaltief'e von 1 Meter. Es ist wohl wahr, dass es viele Flüsse giebt,

die bei noch geringerer Tiefe mit. Schiffen befahren werden, aber es ist unleugbar,

dass die Scbifffahrt sich dort gewiss mehr lohnen würde, wenn die Tiefe des

Flussbettes auf 1 Meter gebracht werden könnte. Darum beantrage ich, daes bei

kleinen Flüssen als Minimaltiefe 1 Meter festgesetzt werde.

Das von mir beantragte Maass der Minimal -Tiefen bezieht sich natürlich

nur auf das ermittelte Kleinwasser, und nachdem bei einem Flusse die pro Secunde

abfiiessende Wassermenge, sowie das Gefälle gegeben ist, ist durch die Tiefe des

Wassers auch diejenige Breite des Normalprofils fixirt, welche nothwendig ist

um das kleine Wasser zusammenzuhalten. Von diesen verschieden ist das Normal-

profil für Hochwasser, welches oft durch Dämme begrenzt wird.

Bei den grossen Flüssen kommt aus Schifffahrts- Rücksichten die Breite

des Flnssprofils weniger in Betracht, wohl aber bei kleineren Flüssen, und da

wäre als geringstes Maass der Breite diejenige Breite nöthig, bei welcher zwei

Schiffe unbehindert nebeneinander vorbei passiren können. Denselben Gegenstand

hat der Congress vor zwei Jahren bei den Canälen behandelt und hat als ge-

ringste Sohlenbreite 16 Meter beantragt und auch beschlossen. Bei schiffbaren

Flüssen, bei welchen immer eine mehr oder weniger starke Strömung vorhanden

ist, ist dieses Maass vielleicht nicht ganz entsprechend, weil durch die Strömung

die Lenkbarkeit der Schiffe erschwert wird und es wäre aus Rücksicht auf dieses

Erschwerniss als Minimalmaass der Sohlenbreite 20 Meter anzunehmen. Ist die

Strömung eine bedeutende, so dürfte wohl auch dieses Maass nicht genügen. Ich

habe in meinem Referate diejenigen Hindernisse aufgezählt, welche der freien

Entwickelung der Schifffahrt entgegenstehen und welche bei Abfassung eines

Projectes, betreffend die Regulirung eines schiffbaren Flusses, ins Auge zu fassen

sind, und habe auch die Mittel aufgezählt, welche geeignet erscheinen, diese

Hindernisse zu beseitigen.

Ein solches Schifffahrtshinderniss bilden die mit zu geringen Dimensionen

ausgeführten Durchstiche. Durchstiche werden aus Schifffahrtsrücksichten selten

ausgeführt und finden lediglich aus Regulirungsgründen Anwendung, hauptsäch-

lich um das Gefälle zu vergrössern. Kommt es aber vor, dass bei Regulirung

eines schiffbaren Flusses ein Durchstich angelegt weiden soll, so geht mein An-

trag dahin , dass der Durchstich in einer SOlohen Breite und Tiefe ausgehoben

wird, dass derselbe unmittelbar nach der Eröffnung von der Schifffahrt benützt

werden könne.

Zur Begründung dieses Antrages erlaube ich mir zu bemerken, dass in

den meisten Fällen die Durchstiche mit Rücksicht darauf, dass die weitere Aus-

bildung durch die Wasserkraft bewerkstelligt wird, nur in geringen Dimensionen

ausgehoben werden, und es wurde wiederholt die traurige Erfahrung gemacht,

dass das alte Flussbett sich verschlammt hat, bevor sich der Durchstich Aus-

gebildet und folglich weder der Durchstich noch das alte Flnssbett die nötbige

Tiefe hatte, um die Schifffahrt ungehindert betreiben zu könne».

Ein weiteres sehr neunenswerthes Hinderniss der freien Scbifffahrt ist die

zu starke Strömung. Ist die Strömung eine derartige, dass zum Transport der

Schiffe stromaufwärts eine ungewöhnliche Kraft aufgewendet werden muss, so

ist es selbstverständlich, dass dadurch die Kosten des Transportos zu hoch werden,
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sodass der grosse Vortbeil der Schifffahrt, dass nämlich die Tarifsätze billiger

zu stehen kommen als auf den Eisenbahnen, wegfallt, und dass die Schifffahrt

nicht mehr mit den Eisenbahnen concurriren kann. Nach der Erfahrung ist die

Strömung von 2 Meter pro Secunde die Grenze, bei welcher die Dampfschiffe

noch rationell arbeiten können, und auf Grund theoretischer Abhandlungen wurde

festgestellt, dass ein Dampfschiff bei einer Strömung von 2,10 Meter kaum noch

vorwärts kommen kann. Diesem entgegen muss ich bemerken, dass z. B. bei

dem eisernen Thor und bei den Katarakten die Strömung über 3 Meter pro Secunde

beträgt, und dass trotzdem die eigens dazu gebauten Dampfschiffe noch mit einem

beladenen Schleppschiff stromaufwärts fahren können. Würde aber die Strecke,

auf welcher eiue so grosse Strömung zu überwinden ist, sehr lang sein, so würde

sich dort die Schifffahrt gewiss nicht lohnen ; es ist, also unzweifelhaft, dass die

Schifffahrt Strecken mit einer grösseren Strömung als 2 Meter pro Secunde nur

dann benutzen kann, wenn diese Strecken, im Vergleich zu dem ganzen Weg,

welcher zu befahren ist, verschwindend kurz sind. Deshalb beantrage ich, dass

bei Begulirußg der Flüsse, wenn technische Gründe es erlauben, darauf geachtet

werde, dass die Strömung pro Secunde nicht mehr als 2 Meter betrage. Nicht

immer kann man aber dies Maass einhalten, denn die Strömung hängt immer

von dem Gefälle ab. Ist es aus technischen Gründen nicht möglich, die Strömung

zu verringern, so müsstc die Canalisirung angewandt werden, wie das sehr häufig

zur Verminderung der Strömung geschieht und zwar mit ausserordentlichem

Vortheil für die Schifffahrt. Obwohl ich ein grosser Freund der Canalisirung

der Flüsse bin, so glaube ich, dass die Canalisirung nur bei denjenigen Flüssen

geboten ist, bei welchen sich das Flussbett schon ausgebildet hat und welche ein so

tief eingeschnittenes Bett haben, dass die Hochwässer die Ufer der Flüsse nicht

übersteigen. Denn so lange das Hochwasser nicht zwischen den Ufern bleibt,

ist das Flussbett noch nicht als normal zu beti-achten. In diesem Falle wäre

ein separater Canal neben dem Flusse immer noch vorzuziehen.

Hindernd für die freie Schifffahrt sind die zu niederen Brücken. Es kommt
sehr häufig vor, dass Flussstrecken, welche heute schon regulirt sind, von den

Schiffen nicht benutzt werden können, weil die Brücken so tief gebaut sind, dass

die Schiffe nicht durchfahren können. So lange diese Brücken nicht beseitigt

werden, kann sich die Scbifffahrt dort nicht entwickeln. Es wäre daher wüuschens-

werth, dass bei schiffbaren Flüssen diejenigen Brücken, welche keine genügende

Höhe haben, baldmöglichst umgebaut werden. Sowohl bei dorn Umbau alter

Brücken, als auch bei dem Baue von neuen Brücken, muss meiner Ansicht nach

auf die lichte Höhe derselben grosse Aufmerksamkeit verwendet werden, und

ich beantrage, dass die lichte Höhe der Brücke noch einen halben Meter über den

höchsten Punkt der Schiffe bei höchstem Wasserstande betrage.

Dies sind diejenigen Anträge, welche ich mir erlaubt habe zu stellen.

Nun erlaube ich mir noch eine kurze Bemerkung, nämlich die, dass die Schiff-

fahrt, sich nur dann entwickeln kann, wenn ihr alle Vortheile geboten werden,

die irgend möglich sind. Heute ist. os noch in dieser Beziehung sohr schlecht

bestellt. So z. B. ist die Vermessung der Schiffe derzeit noch eine mangelhafte,

weil die Vermessung der Schiffe nicht nach einem einheitlichen Vorgehen vor-

genommen wird, was Veranlassung zu vielen Ucbelständen gibt. Ich glaube, es

wäre willkommen, wenn die Vermessung der Schiffe in allen denjenigen Staaten,

die durch künstliche oder natürliche Wasserstrassen mit einander verbunden sind,

nach einem einheitlichen Verfahren vorgenommen würde.

Ausserdem erlaube ich mir noch zu bemerken, dass es im Interesse der

Schifffahrt angezeigt wäre, wenn die betreffenden Staaten dafür sorgen würden,

dass Winterhäfen in genügender Anzahl errichtet werden. Sind Winterhäfen nur

in grösserer Entfernung vorbanden, so muss der Schiffer, sobald kalte Witterung



I. Abtheilung. 1. Sitzung. 2. Frage. (Flussregulirung.) Discussion. 73

eintritt, sich beeilen, einen Winterhafen aufzusuchen, während er seinen Betrieb

noch wochenlang fortsetzen könnte, wenn er in kürzester Zeit überall einen

Winterhafen erreichen könnte.

Endlich ist noch ein Umstand, den ich erwähnen mochte, nämlich, dass

unsere Wasserst andstabellen heute zwar immer den Wasserstand angeben je nach

dem Pegel, von welchem er abgelesen wird, der Schiffer aber nicht darüber auf-

geklärt ist, welche Wassertiefe er bei dem betreffenden Wasserstande vorfindet.

Da aber die Beladung der Schiffe davon abhängt , wie tief das Wasser auf der

zu befahrenden Strecke ist, so wäre es sehr wünschenswerte, wenn den Wasser-

standstabellen noch eine Eubrik zugefügt würde, in welcher Rubrik anzugeben

wäre, welche geringste Wassertiefe in derjenigen Flussstrecke vorkommt, iür

welche die Pogelwasserstände lauten. (Lebhafter Beifall.)

Präsident Baudirector Hon seil.

Meine Herren, die Littera a des Schlussantrages 8 der Anträge Wallandt

scheint mir doch eigentlich nicht zu der hier zu behandelnden Frage zu gehören.

Es ist hier von dem Vorgehen bei der Schiffsvermessung die Rede. Das hat

doch nichts mit der Schiffbarmachung der Flüsse zu thun. Ich vermuthe aber,

dass hier ein Missverständniss vorliegt, dass vielleicht die Bestimmung des Tief-

ganges geraeint ist. — Wenn das der Fall ist, dann besteht die Beziehung in

der That, nämlich zwischen dem grössten Tiefgang der Schiffe und der Schiffbar-

machung der Flüsse. (Zustimmung.)

Die Generaldiscussion ist wieder eröffnet und zwar über die Anträge der

beiden Herren Referenten, wobei ich bemerke, dass der Herr Coreferent Wallandt

im Eingange seines Vortrages sich ausdrücklich mit den Anträgen des Herrn

Referenten Schlichting einverstanden erklärt hat.

Herr von Fächer hat das Wort.

A. von P ach er, "Wien.

Ich wollte mir nur erlauben, mit wenigen Worten auf die Bemerkung des-

jenigen Herrn Redners zurückzukommen, welcher empfohlen hat, die Antrage

des Herrn Professors Schlichting en bloc anzunehmen und jeden Gegenantrag

von vornherein abzulehnen. Ich halte dies für keinen glücklichen Gedanken
und zwar deswegen, weil dadurch sehr viel von dem Interesse verloren gehen

würde, was jeder, der hierher gekommen ist. hier zu rinden gehofft hat. WT
ir sind

ja doch eigentlich keine Jury, welche blos berufen ist, über die Anträge, welche

gestellt sind, ihr Ja oder Nein auszusprechen, sondern die Meisten von uns sind

hergekommen in der Hoffnung, viel neues hier zu hören, wie die gegenseitigen

Meinungen sich austauschen und gegeneinander ankämpfen. Ich glaube, es ist

gans und gar im Interesse der Sache, wenn SO viel wie möglich Sauerteig in

die Discussion hineinkommt. In der Hauptsache stimme ich mit dem Herrn

Vorredner überein, ich gehe sogar noch weiter, ich finde die Anträge des Herrn

Professor Schlichting von so unbestreitbarem und überwältigendem Werth, dass

es ganz einerlei ist für die Art, wie die Regulirnng der betreifenden Flüsse sich

entwickeln wird, ob die betreffenden Anträge in der Versammlung abgelehnt

oder angenommen werden. Ich sage das hauptsächlich deshalb, um hervorzu-

heben, von wie geringer Bedeutung im Verhältniss zur ganzen Discussion die

formelle Annahme oder Ablehnung der Anträge an sich ist. Deshalb bitte ich,

dass diejenigen Redner, welche vielleicht die Absicht gehabt haben, das Wort
zu nehmen, sich nicht abschrecken lassen durch die Worte des Vorredners,

sondern sich möglichst lebhaft an der Discussion betheiligen.

Professor Arnold, Hannover.
Geehrte Versammlung! Es liegen uns über die zu behandelnde Frage zwei

Schlussanträge vor, von den beiden Herren Referenten, deren Arbeiten wir jeden-
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falls dankbar anerkennen. Ich glaube aber, dass wir uns erst klar darüber werden
müssen, ob beide Anträge angenommen werden können, oder ob nur einer von
diesen Anträgen die Versammlung überhaupt beschäftigen kann. Die Frage,

welche gestellt wurde, bezieht sich auf die Verbesserungsfähigkeit der Flüsse

bezüglich ihrer Schiffbarkeit. Von dem Herrn Referenten Schlichtung ist diese

Frage an sich erörtert worden, während der Herr Referent Wallandt gewisse

Maasse verlangt, welche der Schifffahrt zu Gute kommen sollen. Wenn wir uns

dessen Anträge aber etwas näher betrachten, so finden wir, dass er eine geringste

Wassertiefe und eine geringste Sohlenbreit« der Fahrrinne festsetzen will, und
dos ist ein Verlangen, welches nach meinem Dafürhalten zn weit geht.

Wir fragen nach der Möglichkeit der Verbesserung der Schiffbarkeit der

Flüsse, und diese Möglichkeit soll hier zunächst nur dargelegt worden. Ich mache
darauf aufmerksam, dass die Regulirung der Flüsse heute dergestalt ausgeführt

wird, dass im Wesentlichen die Stromkraft des Wassers das Bett selbst ausbildet,

und in Folge dessen muss in jeder Flussstrecke ein ganz bestimmtes Profil da sein,

damit eine bestimmte Wassertiefe erzielt wird. Man kann nicht von vorneherein

für irgend eine Strecke verlangen, hier sollen zwei Meter Höhe und zwanzig Meter

Sohlenbreite vorhanden sein; das würde der-Natur des Wasserlaufes widerstreben,

wie ohne Weiteres aus den ausgehängten Plänen der verschiedenen Flüsse hervor-

geht, wenn man den Fluss von seiner Quelle bis zu seiner Mündung verfolgt. Ich bin

der Meinung, dass der Congress keine Zahlen festsetzen kann, weil die Vielgestaltig-

keit der einzelnen Flussbette eine Einheitlichkeit nicht möglich macht. (Bravo!)

Wie dankenswerth auch die Anträge des Herrn Coreferenten Wallandt
sind, müssen wir doch von einer Beschlussfassung darüber absehen, weil hier-

nach Widersprüche entstehen würden, die hydrotechnisch nicht zu lösen sind.

Wir haben im Allgemeinen die Frage zu beantworten: Ist überhaupt die Schiff-

barkeit der Flüsse noch weiter zu treiben? Herr Referent Schlichting hat an

zwei Beispielen durch Zahlen dargethan, dass eine grössere Tiefe erreichbar ist

durch die Bessergestaltung des Normalprofils, da die lebendige Kraft des Messenden
Wassers bei grösserer Einengung des Profils eine grössere, aber keineswegs will-

kürliche Tiefe, welche sich annährend berechnen lässt, selbst herstellt. Die be-

treffenden Formeln sind in ihrer Grundidee in dem Referat niedergelegt.

Ich stelle also den Antrag: „dass wir dem Herrn Coreferenten Wallandt
unsern Dank für seine interessante Arbeit sagen, die speciell uns Technikern

manches werthvolle Material darbietet, dass aber der Congress über dessen An-
träge keinen ßeschluss fasse, sondern lediglich die Anträge des Herrn Referenten

Schlichting in Berathung ziehe." — Da es praktisch erwiesen, dass eine weitere

Ausbildung und Vertiefung der Flussbette möglich ist, und diese Möglichkeit

auch theoretisch begründet werden kann, so können wir hier aussprechen, ,,dass

das irgend Erreichbare erstrebt werden soll;" mehr vermag der Congress aber

nicht zn beechliessen. (Bravo!)

Königl. Wasserbauinspector Wolfram, Diez a. d. Lahn.

Nach meiner Ansicht haben die beiden Anträge etwas Gemeinsames, indem
sie beide die Verbesserung der Flüsse anstreben, nur mit dem Unterschiede, dass

Herr Professor Schlichtung seinen Antrag in grossen Zügen gehalten hat, während
der zweite Referent in die Details eingedrungen ist. Ich wollte eigentlich nur
sagen, was Herr Professor Arnold gesagt hat, dass durch Annahme der Anträge des

Herrn Schlichting sämmtlicheu Anträgen des Herrn Wallandt ebenfalls Rechnung
getragen wird und dieselben zur Erledigung gebracht werden. Der werthvolle

Inhalt derselben könnte für die Congresszwecke benutzt werden, dadurch, dass

durch eine Commission noch eine weitere üiscussion in einer künftigen Congress-

Sitzung veranlasst wird.
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OW-Baudireotor Wiebe, Berlin.

Meine Herren! Es war meine Absicht, zu dem Vortrage des Herrn Wallandt

erst in der Specialdiscussion das Wort zu ergreifen und Sie zu bitten, diese An-

träge abzulehnen. Man ist indessen jetzt schon näher auf dieselben eingegangen,

und so kann ich das. was Herr Professor Arnold gesagt hat, nur unterstützen.

Ich halte es von meinem Standpunkte aus, als Techniker, für durchaus unmöglich,

allgemeine Breiten- und Tiefenmaasse für die Flüsse festzustellen, und mache

darauf aufmerksam, dass Herr Schlichting in seinem Referat ausgeführt hat, wie

eine grössere Wassertiefe sich nur durch Einschränkung des Flusslaufes erreichen

lässt, insofern der Fluss genöthigt werden rauss, seine lebendige Kraft auf die

Vertiefung seines Bettes zu verwenden. Wenn man von vornherein zwei Meter

Tiefe festsetzt, so muss man den Fluss so weit einengen, dass er im Stande ist,

diese zwei Meter Tiefe selbst zu erzeugen. Man kann also nicht von vornherein

eine bestimmte Breite feststellen. Dergleichen Widersprüche sind vom technischen

Standpunkte unlösbar, und raachen die Annahme der Anträge meines Erachtens

unthunlich; wenigstens wird kein Hydrotechniker für dieselben stimmen. Man
wird mit Herrn Professor Schlichting sagen können, es sei erwünscht, die Flüsse

auf die möglichste Tiefe zu bringen; diese Tiefe aber von vornherein festzu-

stellen, geht auch schon aus dem Grunde nicht, weil, wie Herr Professor Arnold

anführte, sich der Charakter der Flüsse von oben nach unten hin ändert, und
im Oberlaufe eine andere Tiefe durchgeführt werden muss, als im Unterlaufe

durchgeführt werden kann.

Aehnlich verhält es sich mit dem Schlussantrag in Bezug auf die Durch-

stiche. Herr Wallandt verlangt, es sollen Durchstiche in solcher Breite und Tiefe

stattfinden, dass die Schifffahrt nach Eröffnung derselben ungehindert betrieben

werden könne. Meine Herren, auf preussischen Strömen werden im Ganzen nur

wenig Durchstiche mehr vorkommen, und ich glaube, jeder Wasserbau-Techniker,

der einen Fluss reguliren und schiffbar machen soll, wird sehr mit sich zu Rathe

gehen, bevor er sieh entschließt, überhaupt einen Durchstich anzulegen, es sei

denn in canalisirten Strömen und gestautem Wasser. Es liegt nämlich auf der

Hand, dass durch eine. Verkürzung des Flusslaufes sein Gefälle vermehrt und
eine Verflach ung des Wasserlaufs im oberen Flussbett veranlasst wird. Daher
wird bei unseren deutschen Strömen von Durchstichen wenig die Rede sein; sollten

aber doch dergleichen im Interesse der Schiffbarmachung vorkommen, so glaube

ich, wird der Congress nicht, gut thun, dem Hydrotechniker darüber Vorschriften

zu machen, wie er jene Durchstiche ausführen solle. Wir haben bei nicht schiff-

baren Flüssen im Interesse der Vorfluth Durohstiohe mit gutem Erfolge in der

Weise angelegt, dass wir dem Strom die Wegtreibung der Hauptmassen über-

lassen haben. Diese Durchstiche sind gut gelungen und werden auch da gelingen,

wo sie im Interesse der Schiffbarmachung vorgenommen werden, vorausgesetzt,

dass dieses Verfahren dem Charakter der Ströme und der Bodenbeschaffenheit

entspricht. Ich halte es deshalb nicht für sehr uützlich, durch eines Beschhiss

des Congresses dem Techniker die Hand zu binden. Ebenso verhält es sieh mit

der Grenze für die Geschwindigkeit, die Herr Sectionsrath Wallandt in seinem ersten

Antrage feststellen will. In einem grossen Profil mit grosser Wassertiefe und
Breite kann die Schifffahrt viel leichter grosse Geschwindigkeiten überwinden,

als in einem kleinen und engen Profil. Ich glaube, der Rhein wird an manchen
Stellen zwei Meter Geschwindigkeit haben und doch wird er mit vollem Erfolge

befahren, während ein Strom von zwanzig Meter Breite bei zwei Meter Geschwindig-

keit kaum noch wird befahren werden können. Ich halte also auch in dioser

Beziehung einen Beschlnss des Congresses für bedenklich.

Ebenso was die Normalhöhe der Brücken anlangt. Der Herr Referent

Wallandt verlangt, es solle die Normalhöhe noch einen halben Meter über die
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grössteu Höhen der Schiffe beim höchsten Wasserstand reichen. Zunächst müsste

man doch sagen: beim höchsten sc hilfbaren Wasserstand; denn über dem
absolut höchsten Wasserstande das Maass festzustellen , hat für die Schifter

keinen Zweck. Es muss doch auch schliesslich der Schiffbauer in Bezug auf
die Höhe, die er dem Schiffe gibt, sich nach dem Landverkehr richten, welchem
die grosse Höhe der Brücken mancherlei Schwierigkeiten verursacht. Die grossen

Anrampungen sind für den Verkehr lästig und in der Anlage kostspielig, nament-
lich in stark bewohnten und bebauten Ortschaften. Man wird also so allgemein

dergleichen Festsetzungen nicht treffen können, vielmehr dem Wasserbaumeister
und den Behörden in jedem einzelnen Falle überlassen müssen, wie das Bedürf-

niss der Schifffahrt einerseits und das Bedürfnis» des Landverkehrs anderseits

sich in Bezug auf den Bau der Brücke ausgleichen lassen.

Was endlich den letzten Antrag unter Nummer 8 betrifft, so hat unser

Herr Vorsitzender bereits angeführt, dass diese Sache nicht in den Rahmen
unserer Berathungen passt. Zu den beiden letzten Anträgen würde meinerseits

nichts zu bemerken sein; ich kann Ihnen indessen nur rathen, die sämmtlichen
Anträge einfach abzulehnen.

Hirsch, Ingenieur en chef des Ponts et Chaussees, Paris.

Messieurs, je votis demanderai la permission de parier en francais. Je ne

couriais pas la langue allemande d'nnc facon assez complctc pour ponvoir m'en

servir couramment. Je sais que la plupart d'entre vous co»prennent parfaitement
le francais; de mon cöte, j'ai suffisamment compris les discours fort eloquents

qni out ete prononces par les prec^dents orateurs. Pour rendre Service a ceux
de nos collegues qui nc comprennent pas l'allemand, je vous demanderai la

permission de resumer en deux mots la discussion qui vient- d'avoir lieu et d*y

ajouter quelques considerations qni n'ont, du reste, qu'une importanco secondaire.

Ce qui a ete dit fort eloquemment par les precedents orateurs, le point sur

lequel la discussion a porte, est celoi-ei: II semble que dans les conclusions

presentees par l'un de nos rapporteurs, M. Wallandt, il y ait uns precision de
chiffres qui ne concorde pas avec l'objot d'un congres; il semble que notre con-

gres doive se borner a indiquer des regles generale.*, sauf aux hommes techniques

a les appliquer le mieux possible et a les faire concorder avec les conditions

speciales du cours d'eau qu'ils ont & ameliorer. Ainsi, comme l'a fait tres bien

remarquer Tun des precedents orateurs, un cours d'eau n'cst pas semblable ä lui-

meme depuis sa source jusqivä son embouchure. On y rencontre des parties A

r"'nu's t.r.'-s taible:-,. f»n. par .•ons..';|r.<:nt, le T.irant, d'uau pent. i*tr.» onnsich'rable et,

la pnissance de Charge des bateaux tres grande; il y a, au contraire, d'autres

parties, uotamment vers la source oii le debit du cours d'eau est faible, et la

pente tres forte. D'on il suit que, si l'on adoptait les conclusions auxquelles est

arrive notre rapporteur, on aerait conduit a cette conclusion: Donoer k un cours
d'eau nne lavgeur minima de 20 metres, lui donner un tirant d'eau de 2 m et res,

s'abstenir de tonte ecluse et on arriverait ainsi, sor tous les cours d'eau ä döbit

modere, ä de veritables impossibilites. Donc, ces conclusions ne peuvent pas Itre

adoptÄea danstoute lenr generalite, et je crois qu'il est plus sage de dire: Donnez
le plus grand tirant d'eau possible, et les meilleures conditions de navigabilite,

eu egard au cours d'eau que vous avez ä votre disposition.

II y a un autre point que je tne permettrai de oritiquer avec tonte la

reserve possible, car le rapport de M. Wallandt, que j'ai In avec le plus grand soin,

est tres bien fait, instruetif, et peut etre consulte avec grand profit, meme par
les personnes les plus corapötentes en la matiere.

L'autre point que je me permettrai de critiquer est l'espece d'aversion quo
manifeste M, Wallandt pour les barragos ocluses, Quand pn a, comme e'est le
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cas pour lo Rhin dans la partie inferieure de son cours, une riviere ä tres grand

debit, ä pente moderte, lorsque Ton peut obtenir sans grands travaux une amelio-

ration considerable, lorsqu'on peut realiser une navigation tres intense en se servant

uniquement de digues et d'epis, nul doute que la Solution ne soit la plus econo-

mique et la meilleure; maie c'est la un cas lout particalier. II y a baaucoup

de rivieres dans lesquelles il est iropossible d'assurer un tirant d'eau süffisant

sans barrages et sans ecluses. Ces ouvrages constituent-ils un inconvenient

tellement grave et aussi serieux qu'on serable le croire? Je ne le pense pas; s"il

s'agissait d'un examen theoretique on pourrait hesiter. Mais la pratique a pro-

nonee: les barrages ecluses sont etablis sur un grand nombre de rivieres; iis ont

— et c'est peut — etre leur principal avantagc — des effets trfes f'aciles a calculer.

Quand on a calculo un barrage pour un tirant d'eau de deux metres on est sur

de l'obtenir. Ce genre de construetion rentre dans 1c domaine courant des ouvrages

que l'ingenieur peut executer aveo s6curite.

En est-il de meine de la regularisation des rivieres? M. Schlichting a r'ait

remarquer avec raison que, sur ce point, nos connaissances sont insuffisantes. Les

lois de rhydrodynainique, c'est ä dire Celles qui regissent le mouveraent dos eaux

et le mouveinent des matieres charriees par ces eaux — car il y a deux läcteurs

dont il laut egalement tenir compte quand on veut ameliorer et entretenir une

riviere — ces lois ne sont pas connues avec precision. 11 serait necessaire quelles

fussent etudiees; c'est la une ceuvre de longue haieine, et je crois qu'il est dans

l'interet de tous que des voix antorisees comrae celle du Congrös proclament bien

haut la necessite d'etudier cette question, de lui donuer enfin le degre de precision

auquel sont arriv6es certaines autres parties de la science de l'ingenieur.

Je m'en tiendrai ä ces quelques observations tres generales et je pense

qu'il y aurait lieu de voter les conclusions du rapport de M. Schlichting.

(Applaudissenients.)

Wasser-Bauinspector T e u b e r t
,
Bromberg.

Meine Herren, als wir hierher kamen, um die Frage der Verbesserung der

Schiffbarkeit der Ströme zu berathen, kam es uns darauf an, festzustellen, ob

wir mit der Art und Weise,, wie wir bisher unsere Ströme regulirt haben, zu-

frieden sein können, oder ob wir den Vorschlägen des Herrn Professors Schlichting

und des Herrn Sections- Raths Wallandt folgend beschliessen sollen, dass in

Zukunft die Sohiffbarkeit deT Ströme in schnellerer Weise und in grösserem

Umfange zu verbessern sei. Ich möchte deshalb bitten, dass die Anträge des

Herrn Wallandt nochmals besprochen werden mögen. Es wurde zwar vorhin

gesagt» die Beschränkungen der Maasse des Herrn Wallandt seien technisch

nicht zu rechtfertigen. Ich glaube aber, dass der Antrag, dass 2 Meter Tiefe

für einen Strom mit grossem Verkehr angestrebt werden sollen, doch wohl eine

gewisse Begründung hat. Wenn wir beispielsweise innerhalb solcher Canäle, die

gemäss den Wiener Beschlüssen 2 Meter Tiefe haben sollen, Ströme haben, die

oine geringero Tiefe besitzen, so ist. es ein Unding, darauf mit Erfolg Schifffahrt

so treiben. Der Vorschlag des Herrn Wallandt scheint mir doshalb beachtens-

werth. Das „Erreichbare" des Herrn Professors Schlichting kann vielleicht nach

der Auffassung Einzelner das sein, was wir heute schon haben, z. B. 0,80 bis

0,90 Meter! Ich möchte Sie bitten, diese 2 Meter, wenn auch in anderer Form, als

bei Herrn Wallandt, bestehen zu lassen. Herr Professor Schlichting ist in Bezug

auf das „Erreichbare" meiner Ansicht nach etwas zurückgeblieben. In seinem

Referate ei klärte er unter Anderem auch, dass eine Ausgleichung des Gefälles,

welche von Hydrotechniken» fftr die Grundlage der Strom-Regulirung gehalten

wird, nicht thunlich sei. Ja, meine Herren, wenn auch die Wissenschaft des

Wasserbaues zur Zeit auf einer verlniltnissinässig niedrigen Stufe steht, so haben
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unsere Fachgenoasen auf dem Gebiete des Eisenbahn- und Maschinenbaues doch

viel mehr erreicht! Warum sollen wir denn nicht dieses unser Ziel auch er-

reichen können?

Ein zweiter Punkt ist die Nonnalbreite. Herr Professor Schlichting be-

hauptet, dass die Strome zur Vermehrung der Tiefe weiter eingeschränkt werden

müssen und hat sich dabei auf die Untersuchungen an der preussischen Elbe

berufen. Ich war in der Lage, mich mit jenen Arbeiten eingehend zu beschäftigen,

und habe namentlich aus den nach dem Jahre 1884 angestellten, bisher leider

noch nicht veröffentlichten Messungen und Beobachtungen die Ueberzeugung

gewonnen, dass mit der Verringerung der Normalbreite allein nicht viel erreicht

ist. Die Normalbreiten, die meistens für Mittelwasser bestimmt sind, mögen
vielleicht für manche Ströme zu weit sein, für manche aber sind sie vielleicht

bereits zu enge. Ich kann den Anträgen des Herrn Schlichting nur beitreten,

wenn es sich um die Breiten beim niedrigsten Wasserstande handelt;

anderen Talle bitte ich, die Anträge des Herrn Schlichting nicht en bloc anzu-

nehmen, sondern für das Wort „Normalbreite" den Ausdruck „Normalprofil«

einzuführen. Die Normalbreiten in unseren preussischen Flüssen beziehen sich

zum Beispiel auf das Mittelwasser; zwischen diesem und der Niedrigwasser-Linie

finden sich mehr oder weniger steile Böschungen von 1:2 bis 1:5. Wenn aber

die Neigung oder die Form dieser Böschungen nicht vollständig dem Wesen der

betrellenden Flüsse entspricht, so kann sich auch unter Niedrig-Wasser niemals

das richtige Profil ausbilden und wir bekommen einen Strom, der das nicht

leistet, was wir erstreben. Also mit der Breiteneinschränkung allein erreichen

wir die Tiefe nicht. Das sind aber rein wissenschaftliche Fragen, die hier nicht

hergehören. Ich möchte zum Schluss bitten, dass wir 2 Meter Tiefe als Ziel

hinstellen für alle diejenigen Flüsse, welche innerhalb eines grösseren Canal-

Netzes liegen. Wenn wir diese Tiefe nicht erreichen, so kommen wir vielleicht

in die Lage, dort einen Seiten-Canal anlegen zu müssen. Und zweitens möchte

ich bitten, dass wir anstatt des Wortes „Normalbreite 11 „Normalprofil" sagen.

Das werden gewiss alle Techniker als zweckmässig anerkennen.

Professor Schlichting, Berlin.

Ich bin dem Herrn Vorredner dankbar, dass er mir Gelegenheit giebt, auf

einige Punkte meines Referates zurückzukommen. Ich kann allerdings nicht

leugnen, dass ich den Eindruck gewonnen habe, als hätte der Vorredner mein

Referat in vielen Punkten nicht so aufgefasst, wie ich. Es ist beispielsweise

meinerseits gesagt, das „Erreichbare" sei zu erstreben. Der Herr Vorredner hält

„Erreichbar" für gleichbedeutend mit „Erreicht." Das Erreichte ist das, was
vorhanden ist, das Erreichbare das, was möglich aber noch nicht vorhanden ist.

Der Vorredner hat ferner behauptet, es sei in meinem Referat gesagt, „eine Aus-

gleichung des Gefälles sei überhaupt nicht thunlich." Meine Herren, es wird dem
Herrn Vorredner nicht gelingen, in meinem Referat diese Stelle zu finden. Wohl
aber ist dort gesagt, die Ausgleichung des Gefälles im Grossen ist der Menschen-

macht nicht möglich. Die ganze Bildung nnd Entwickelung der Flüsse lehrt,

dass der Strom in gewissen Längenausdehnuugen dort Stromschnellen erzeugte,

wo die lebendige Kraft des WTassers die Gebirge durchbrach, welche in der Urzeit

benachbarte Binnenseen trennten. Als Beispiel führe ich die Donau an, welche

noch heute in ihrem Längenprofil sieben oder acht terrassenförmig gestaltete

Stufen, als Folge der Durchbrechung der Gebirgsrücken zeigt. Derartige plötz-

liche und schroffe Gefällsbrüche, wie beispielsweise diejenigen am eisernen Thore

oder im Binger Loch, oder überall dort, wo die lebendige Kraft des Wassers

Felsgebirge im Laufe der Jahrmilliarden durchbrochen hat. durch das Mittel der

Regulivung zu beseitigen, und die Gefälle auszugleichen, das ist allerdings unthun-
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lieh. Aber wenn Herr Teubert mein Referat noch einmal lesen wird, so wird

er finden, dass auch meinerseits gesagt ist, die Gefälle seien nach Möglichkeit

auszugleichen. Es ist endlich, in dieselbe Categorie fallend, behauptet worden,

es sei in meinem Antrage von Verringerung der Normalbreite die Hede. Meine

Herren, das trifft nicht zu. Sie finden in meinem Antrage nichts von Verringerung

der Normalbreite, sondern nur das: Bei denjenigen Flüssen, bei denen die Normal-

breite in alter Zeit festgesetzt ist, sollen neue hydrotechnische Erwägungen statt-

finden. Auch in meinem gedruckten Referate habe ich nicht gesagt, dass die

Normalbreite allein dasjenige Mittel ist, um die Tiefe zu erlangen und ich bedaure,

dass der Herr Vorredner auch hier mein Referat anders aufgefasst hat, als der

Wortlaut besagt, aus dem sich ergiebt, dass Verringerung der Normalbreite das

wirksamste Mittel sei, die Tiefe zu vermehren, dass es aber ferner der Beseitigung

der Unregelmässigkeiten des Flussbetts bedürfe, dass besonders das Norrnalpiofil

zweckmässig gestaltet werden müsse, und dass je vollständiger dies alles geschehe

und geschehen könne, um so grösser der Erfolg sei. Also, meine Herren, ich

will nochmals wiederholen, es ist im Antrag von Verringerung der Normalprofil-

breite nicht die Rede, und in meinem Referat etwa folgendes gesagt: „Die Aufgabe

der Hydrotechnik besteht darin, die Normalprofile zu verbessern, und als wesent-

liches Regulirungsmittel gilt die richtige Bemessung der Normalbreite. Ich glaube,

meine Herren, die Einwendungen des Herrn Vorredners, die mit dem Wortlaut der An-

träge und des Referats nicht in Einklang zu bringen sind, widerlegt zu haben. {Bravo!)

Wasser-Bauinspector Teubert, Bromberg.
In dem Referate beisst es (Seite 25) in Bezug auf die Elbe wörtlich : „so

dass die Hoffnung, man werde nunmehr, nachdem durch amtliche und umfassende

Ermittelnngen jeder Zweifel darüber, dass durch weitere Einschränkung
der Norm albreite die Fahrtiefe vermehrt werden kann, beseitigt worden ist,

die weitere Einschränkung auch praktisch durchführen, wohl eine gerechtfertigte

sein wird." In dieser Beziehung habe ich dagegen zu bemerken, dass unsere

Forschungen an der Elbe dahin geführt haben, dass die weitere Einschränkung

der Elbe bei Mittelwasser doch sehr gewagt wäre, und darum wiederhole ich

die Bitte, in den Anträgen des Herrn Schlichting den Ausdruck „Normalprofil''

einzuführen, wodurch alle Zweifel beseitigt werden können.

Professor Schlichting, Berlin.

Meine Herren, das ist vollkommen richtig, und ich halte auch Alles auf-

recht, was hier aus meinem Referat verlesen worden ist. Es ist in demselben

gesagt, dass die Normalbreite der Elbe verringert werden solle, dass in dem
Werke, welches der Herr Vorredner selbst verfasst hat, der Nachweis geliefert

sei, dass die Normalprofile verbessert werden können und dass hierzu eine Ver-

ringerung der Strombreite gehört. In diesem Zusammenhange sind die Angaben
correct» Wenn inzwischen nun neue Erfahrungen gemacht wurden, die nicht

veröffentlicht worden sind und zu dem Resultat geführt haben, dass die Ver-

ringerung der Normalbreite nicht nöthig sei, — was ich bis dato noch bestreite —

,

dann liegt ein mir unbekanntes novum vor. Das kann man aber doch nicht zum
Nachweis eines Widerspruchs in denjenigen Ausführungen, worauf ich Bezug

genommen habe, verwenden.

Präsident Baudirector Hon seil.

Das Wort wird nicht mehr verlangt. Die Generaldiscussion ist geschlossen.

Das Schlusswovt als Referent hat Herr Professor Schlichting.

Referent Professor Schlichting, Berlin.

Meine Herren! Ich habe nur weniges zu bemerken. Herr Wasser-Bauinspector

Teubert wünscht die Festsetzung eines Maasses von 2 Meter. Ich würde aus
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den Gründen, die bereit s Herr Oberingenieur Hirsch aus Paris entwickelt hat, bitten,

auf diesen Antrag nicht einzugehen und sich jeder Festsetzung von bestimmten

Massen zu enthalten und nur einen Beschluss allgemeinen Inhalts zu fassen.

Präsident Baudirector Hon seil.

Der zweite Herr Berichterstatter versiebtet. Es liegt ein Antrag des Herrn

Professor Arnold vor, welchen ich zu verlesen bitte.

Schriftführer Flinsch, Frankfurt a. M.
Der Antrag Arnold lautet: „Da der Congress nur über die Möglichkeit

der weiteren Verbesserung der Schiffbarkeit der Flüsse sich aussprechen kann,

so kann die Versammlung auf die sehr dankenswerthen Anträge des Herrn

Referenten Wallandt, nach dem Sinn der vorliegenden Frage, nicht näher eingehen."

Präsident Baudirector Honseil.
Es scheint mir zweckmässig zu sein, diesen Antrag schon jetzt zur Ab-

stimmung zu bringen, weil sich die Discussion dann nur noch auf die Anträge
des Herrn Professor Schlichting erstrecken würde. Ich bitte diejenigen Herren,

welche mit dem Antrag Arnold einverstanden sind, die Hand zu erheben.

(Geschieht.)

Ich bitte die Gegenprobe zu machen
;
diejenigen Herren, welche den Antrag

nicht annehmen wollen, wollen die Hand erheben.

(Geschieht.)

Das Letztere ist die Minderheit. Der Antrag Arnold ist angenommen.
Zur Specialdiscussion stehen also nur die Anträge des Herrn Referenten

Schlichting. Ich glaube es wird sich empfehlen, dio Specialdiscussion auf morgen
zu verschieben, da die Stunde schon weit vorgerückt ist.

(Widerspruch.)

Ich bitte diejenigen Herren, welche die Fortsetzung der Berathungen heute
wünschen, die Hand zu erheben. (Geschieht.)

Das ist die Mehrheit. Wir gehon also über zur Specialdiscussion über Antrag I.

Das Wort wird nicht verlangt; I ist angenommen.
Wir gehen über zu Antrag II. Hierzu liegt ein Antrag des Herrn May vor,

anstatt das „Erreichbare" zu sagen „das irgend Erreichbare". Herr Professor
Schlichting hat das Wort.

Professor Schlichting, Berlin.

Meine Herren, so sympathisch mir auch die Ausführungen des Herrn May
in mancher Beziehung waren, und so sehr ich es bedaure, dass auf seine Aus-
führungen bezüglich des Fluthgebietee der Flüsse hier nicht näher eingegangen
werden kann, so möchte ich doch bitten, seinen Antrag aus formalen Gründen
abzulehnen. Man kann nicht wohl sagen „Das irgend Erreichbare". Das Er-
reichbare lässt sich nicht mehr überschreiten. Der Zusatz „irgend" erscheint
ebenso fehlerhaft wie die oft gebräuchliche Steigerung von möglich, möglicher,
am möglichsten — für das Wort „erreichbar" gibt es keinen Comparativ.

Martin May, Frankfurt a. M.
Nachdem Herr Professor Schlichting mohrfach ausgesprochen hat, dass er

das Wort „erreichbar" gerade so, wie ich d. h. „irgend erreichbar" aofgefasst
und aufgestellt hat, so habo ich keine Veranlassung, meinen Antrag aufrecht
m erhalten und ziehe ihn demgemäss zurück.

Präsident Baudirector Honsel 1.

Der Antrag ist zurückgezogen. Das Wort wird nicht mehr verlangt, auch
kein Widerspruch gegen den Antrag II erhoben. Derselbe ist angenommen.

Ich eröffne die Specialdiscussion über Antrag lila nnd ertheile Herrn
Professor Rychter aus Lemberg das Wort.
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Professor Rychter, Lemberg.

Derselbe stellt folgenden Antrag:

Es erscheint nothwendig zu einer besseren Erkenntniss der Gefälls-

linien zu gelangen, welche sich in regulirten Flussstrecken im Laufe

der Zeit ausbilden. Zu diesem Zwecke sollen die bis jetzt üblichen

Pegelbeobachtungen mit wiederholten neuen Flussnivellements in Ver-

bindung gebracht und von Zeit zu Zeit publicirt werden,

und begründet denselben, ist aber am Stenographen-Tische nicht zu verstehen.

Präsident Baudirector Honsell.
Ich habe den Herrn Vorredner nicht unterbrochen, obschon ich die Dis-

cussion nur über lila eröffnet hatte und seiae Ausführungen sich auf INb be-

zogen. Es steht nichts entgegen, die Discussion nun auch auf Tllb auszudehnen.

Herr Professor Schlichting hat das Wort.

Professor Schlichting, Berlin.

Meine Herren, wir würden dem Wunsche des Herrn Vorredners, wenn er

eine Resolution in anderer Form beantragen wollte, vielleicht nachkommen können;

in meinen Antrag aber lässt sich die Resolution nicht einfügen, da mein Antrag

nur die Ausführung eines Verwaltungs-Aktes erstrebt, wonach das hydrotechnische

Material gesammelt und veröffentlicht werden soll. Ich möchte also bitten, den

Autrag des Herrn Vorredner» nicht mit meinem Antrag zu vermischen und stelle

dem Herrn Vorredner anheim, seinen Antrag hier zurückzuziehen um ihn, falls

es opportun erscheint, als Resolution einzubringen.

Präsident Baudirector Honsell.
Ich würde jedenfalls den Herrn Professor Rychter bitten, seinen Antrag

schriftlich zu formuliren.

Professor Rychter, Lemberg.

Ich werde mir erlauben, meinen Antrag als eigene Resolution einzubringen

uud ziehe ihn also an dieser Stelle zurück.

Präsident Baudirector Honsell.
Gegen den Antrag lila und b ist kein Widerspruch erhoben.

Herr Wasser-Bauinspector Hamel hat das Wort.

"Wasser-Bauinsnector Hamel, Breslau.

Meine Herren! Ich möchte mich mit wenigen Worten gegen die Form
des Antrags erklären, dessen Inhalt mir durchaus sympathisch ist. Nach Maass-

gabe der Fassung desselben müsste nämlich ungefähr so vorgegangen werden:

Zunächst wird festgestellt, bis zu welchem Jahre diejenigen Untersuchungen

reichen, die als „altw, und bis zu welchem diejenigen reichen, die als „neu-

gelten sollen; und nachdem das geschehen ist, hat die Verwaltung oder die

Behörde, der es obliegt, die technischen Untersuchungen anzustellen, für alle

diejenigen Flüsso, an denen nach der festgestellten Jahreszahl hydrotechnische

Arbeiten nicht mehr vorgenommen sind, solche Untersuchungen und zwar zu

gleicher Zeit in der ausgedehntesten Weise zu bewirken. Das wäre weder

möglich noch praktisch, und Herr Professor Schlichting will das offenbar auch

selbst nicht, sondern er meint wohl nur, dass wir nicht ruhen, sondern je nach

Bedürfniss unter allen Umständen fortfahren sollen, hydrotechnische Unter-

suchungen über die Eigentümlichkeiten unserer Flüsse anzustellen, um so zu

erreich on, was irgend zu erreichen ist. Übrigens möchte ich noch dazu be-

merken, dass keineswegs feststeht, dass alle diejenigen Flüsse, die in neuerer
6
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Zeit nicht hydrotechnisch untersucht sind, bisher etwa falsch regulirt oder

behandelt worden sind. — Deshalb nieine. ich, man könnte das, was der Antrag lila

will, besser erreichen, wenn man ihn folgendermassen fasst: Es erscheint noth-

wendig, da, wo die Backsichten auf die Schifffahrt es wfinschenswerth machen,

neue Untersuchungen aber die hydrotechnischen Eigenthflmlichkeiten der Flüsse

anzustellen.

Professor S c h 1 i c h t i n g , Berlin.

Meine Herren, der Herr Vorredner hat beantragt, eine etwaige missver-

ständliche Deutung zu beseitigen. Ich begrüsse das. Dem Herrn Vorredner scheint

das Wort „neue" hydrotechnische Untersuchungen bedenklich. Ich erlaube mir,

vorzuschlagen, das "Wort „neue" auszulassen. Dagegen, meine Herren, möchte

ich Sie bitten, dem letzten Antrag nicht stattzugeben, wonach hinzugefügt werden

soll: „Soweit es die Rücksichten auf die Schifflfahrt nöthig machen." Das würde

doch nur eine Abschwächung meines Antrages sein. Denn wenn wir sagen, nur

dort sind Ermittlungen anzustellen, wo die Rücksichten auf die Scbifffahrt es

bedingen, dann ist der Beschluss überhaupt wirkungslos, denn den Nachweis

zu führen, dass die vorhandene Schiffbarkeit dem Verkehrsbedtirfniss nicht

*::tsj:rfche und vermehrt werden m risse, k;um man von der Verwaltungsbehörde,

die sich schon aus finanziellen Gründen gern auf den Standpunkt stellt, dass

schon genug geschehen sei, nicht wohl verlangen, das ist vielmehr Sache der

Schifffahrtsinteressenten. Dass Flüsse vorhanden sind, bei denen hydrotechnische

Ermittelungen nicht mehr von Werth sind, kann ja sein, aber es ist auch dort

kein Nachtheil, vielmehr vortheilhaft, wenn durch hydrotechnische Ermittlungen

festgestellt wird, dass das wirklich Erreichbare schon erreicht sei. Ich möchte

Sie dieserhnlb bitten, auf den Antrag des Herrn Vorredners in dieser Beziehung

nicht einzugehen, dagegen das Wort „neue" in meinem Antrage zu streichen,

da auch ich dies für eine Verbesserung halte.

Wasser-Bauinspector Hamel, Breslau.

Da« scheint mir doch nicht richtig. Wenn wir zu unseren Behörden nicht

das Vertrauen hätten, dass sie in Rücksicht auf die Schüffahrt die Verbesserung

der Flüsse in die nand" nehmen -werden, sobald sie zu der Ueberzeugung ge-

kommen sind, dass dieselbe nothwendig und nützlich ist, so würden ja unsere

Anträge überhaupt keinen Zweck haben. Tch glaube, in dieser Beziehung dürfen

ri.ii-s.-v wir fl.?u Behörden Vertrauen schenken. hu TMmgen meine ich,

muss man entweder sagen, die maassgebenden Verwaltungen haben unter allen

Umstanden und an allen Flüssen neue hydrotechnische Untersuchungen anzu-

stellen, oder man muss sich so ausdrücken, wie ich mir vorhin vorzuschlagen

erlaubt habe. Die Art der Fassung, wie sie im Schlichting'schen Antrag gewählt

ist, erscheint unzweckmässig. Denn, wie ich schon betonte, es steht durchaus

nicht fest, dass an allen denjenigen Flüssen, an denen neuerdings keine hydro-

technischen Untersuchungen stattgefunden haben, die Verhaltnisse ungünstig

sind oder dass die Art ihrer Rogulirung falsch sei. Andererseits steht, das bitte

ich besonders im Auge zu haben, auch das nicht einmal fest, dass an denjenigen

Flüssen, an denen neuere hydrotechnische Untersuchungen stattgefunden haben,

das Wahre gefunden sei. Herr Professor Schlichting gibt in seinem Referate

selbst ein Beispiel dafür, dass durch hydrotechnische Untersuchungen auch in

neuerer Zeit das Richtige nicht immer erreicht worden ist. Es ist somit keines-

wegs gerechtfertigt, sämintliche Flüsse, an denen neuerdings einmal hydro-

technische Arbeiten stattgefunden haben, künftighin unberücksichtigt zu lassen»

und umgekehrt, wie der Schlichting'sche Antrag es will. Wir müssen vielmehr

entweder sagen, alle Flüsse sollen hydrotechnisch untersucht werden, - und

das scheint mir zuviel verlangt — oder aber man muss sagen, hydrotechnische
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Untersuchungen müssen vorgenommen werden, wo sie aus irgend einem Grunde
wünschenswerth erscheinen — wie ich mir schon vorzuschlagen erlaubte.

Wasser-Bauinspector Doli, Saarbuvg.

Meine Herren, ich wollte mir erlauben, eine Erklärung des Herrn Professor

Schliohting zu provoziren. Die Anträge I und II, die bereits angenommen sind,

haben einen wesentlich akademischen Charakter, ich glaube aber nicht, dass es

die Absicht der Herren gewesen ist, sich mit diesem Resultat zu begnügen.
Der Antrag lila und b soll doch greifbare Resultate haben. Welches sind nun
die Regierungen, welche veranlasst werden sollen, hydrotechnische Unter-

suchungen anzustellen, und wer giebt die Mittel dazu? Vielleicht erklärt Herr
Professor Schlichtung, welche Consequenzen er sich von diesem Antrage gedacht
hat. Ich glaube, das wird mit zur Klärung dienen.

Professor Schlichting, Berlin.

Meine Herren, zu besonderen Bedenken hat mir dies nicht Anhiss gegeben,

die Erwägung war vieiraehr nur die: wir stellen einen Satz auf, den wir für

wahr halten, and überlassen es demjenigen, der aus dieser Wahrheit Nutzen
ziehen will, dies zu thun. Voraussichtlich sind es die Behörden, Corporationen,
Gemeinden u. s. w., die aus diesem Satze soviel entnehmen und ihn soweit vei'-

werthen werden, als ihnen nützlich erscheint; ich glaube nicht, dass wir uns

darüber, wer die Kosten zu bezahlen hat. hier zu unterhalten brauchen. Vorzugs-

weise werden die Kosten wohl von den einzelnen Staatsregierungen zu über-

nehmen sein, aber ich glaube, wir gehen zu weit, wenn wir uns mit dieser Frage
hier näher befassen.

Professor Arnold, Hannover.

Ich lege auf den Absatz lila nicht sehr viel Werth, und glaube, der Herr
Referent auch nicht, da schon in der Resolution II gesagt ist, dass das Erreich-

bare erstrebt werden soll. Die Schifffahrts- und Verkehrsinteressen drängen

dahin, möglichst mit grossen Fahrzeugen zu transportiren, d. h. das Profil mög-
lichst auszubilden, da ergibt sich der Grad des Erreichbaren bald von selbst,

und deshalb seheint mir lila überflüssig zu sein. Dagegen halte ich Illb für

unbedingt nothwendig. Jeder weiss, dass die Hydrotechnik erst in der Ent-

wickelung begriffen ist und zum Theil noch auf sehr vager Basis ruht. Es wurde
schon erwähnt, dass, wenn ein Factor in unseren Formeln schwankend ist, wir

zu ganz unzuverlässigen Resultaten kommen. Es ist deshalb dringend wünschens-

werth, dass auf Veranlassung der Regierungen möglichst viel Material zur För-

derung der hydrotechnischen Wissenschaft beschafft wird, und das drückt Reso-

lution Illb aus. Ich beantrage also: „lila zu streichen" — womit auch die

Discussion, ob das Wort „neue" wegfallen soll, oder nicht, erspart bleibt. —
ich glaube, der Herr Referent wird sich dazu auch entschliessen, wenn er ver-

gleicht, was in Resolution II und Illb gesagt ist. (Bravo!)

Professor Schlichting, Berlin.

So sehr ich auch die Ausführungen des Herrn Vorredners an und für sich

begrüsse, so möchte ich Sie doch bitten, den Antrag desselben abzulehnen,

denn es ist doch wichtig, wenn in II allgemein gesagt wird „die Verbesserung

Ist nothwendig nach Maassgabe des Erreichbaren", nun auch in dem folgenden

Satze zu sagen, was zunächst speziell nothwendig Bei. Ich halte es für bedenk-

lich, uns mit dem Absatz II zu begnügen, dieser Absatz allein könnte leicht als

frommer Wunsch ad acta genommen werden. Das könnte zwar mit III» auch
geschehen; immerhin ist es ein Unterschied, ob wir beantragen, der Staat möge
den Fluss nach Maassgabe des Erreichbaren verbessern nnd zu diesem Zweck
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sofort grosse Opfer aufwenden, oder ob wir nur beantragen, er möge zunächst

nur den Grad der erreichbaren Schiff barkeit feststellen. Letzteres ist eine

Verwaltnngsanordnung, die mit verhältnissmässig geringen Mitteln ohne be-

sondere Belastung des Staatsbudgets durchzuführen sein wird, die Bauaus-

führung dagegen eine solche, welche in die finanziellen Verhältnisse des Budgets

tief einschneidet. Ich furchte dieserhalb, dass. wenn wir zu viel verlangen und

sagen, die Verbesserung der Schiffbarkeit der Flüsse ist nothwendig, der Antrag

ein frommer Wunsch bleiben wird. Ich kann irgend einen Nachtheil darin,

dass wir lila beibehalten „mit Streichung des Wortes neu" nicht erkennen,

lege vielmehr dem Absatz lila besonderen Werth bei, weil er die Basis des

weiteren Vorgehens ist.

Präsident Baudirector Honsell.

Das Wort ist nicht mehr verlangt.

Die Discussion ist geschlossen.

Der Herr Referent verzichtet. Wir schreiten zur Abstimmung: Ich bitte

diejenigen Herren, welche den Antrag Arnold, Antrag No. lila zu streichen,

annehmen wollen, die Hand zu erheben. (Geschieht.)

Das ist die Minderheit; der Antrag Arnold ist abgelehnt. Nun bitte ich

diejenigen Herren, welche den Antrag Hamel annehmen wollen, die Hand zu

erheben. (Geschieht.)

Auch das ist die Minderheit, also auch dieser Antrag ist abgelehnt.

Nun bitte ich diejenigen Herren, welche die Antrage des Herrn Professors

Schlichtung lila und b nur mit Streichung des Wortes „neu" annehmen wollen,

die Hand zu erheben. (Geschieht.)

Daü ist die Mehrheit. Die Anträge HIa und b des Herrn Professors

Schlichting sind mit Streichung des Wortes „neu" angenommen.
Nun, meine Herren, möchte ich vorschlagen, Herrn Professor Schlichting

als Referent für die allgemeine Sitzung zu wählen. (Allseitige Zustimmung.)
Ich schliesse die Sitzung.

Schluss der 1. Sitzung 4 Uhr 60 Minuten.
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ZWEITE SITZUNG
Dienstag, den 21. August 1886.

Gegenstand. 3. Frage: Fahrzeuge und deren Fortbewegungsmittel.

lieferernten: Professor Carl Dill Berlin.

Schiffsrheder P. A. Meiehers Main*.

Die Verhandlungen leitet der PrMtdcut Baudircctor Professor HONSELL.

Eröffnung der Siteung Vormittags 10 Uhr 40 Min.

Präsident Baudirector Honsel).

Meine Herren, die zweite Sitzung der ersten Abtheilung ist eröffnet.

Nachdem in der gestrigen Sitzung die eine der der Abtheilung zur Ver-

handlung gestellten beiden Fragen ihre völlige Erledigung gefunden hat, hat

sich die Abtheilung heute mit der Frage 3 zu befassen:

Welches sind die geeignetsten Fahrzeuge und deren
Fortbewegungsmittel auf den dem grossen Verkehr
dienenden Binnen wasserstrassen?

Es Hegen zu dieser Frage zwei Referate vor. Ich bemerke, dass in dem

Referat des Herrn Melchers von Mainz auf dem Umschlag ein Druckfehler sich

befindet, es heisst dort „zweite Abtheilung," es soll aber natürlich heissen „erste

Abtheilung. 11

Ich habe ferner mitzutheilen, dass in der heute früh stattgefundenen Sitzung

des Bureaus mir drei Schriftstücke übergeben worden sind, enthaltend Anregungen

und "Wünsche in Bezug auf die Fragen der Schiffsformen und des Schiffsbaues.

Das Bureau war der Meinung, dass es sich hier um Dinge handelt, die mit der

jetzt zur Verhandlung stehenden Frage in nahen Beziehungen stehen. Den be-

treffenden Herren, welche diese Anregungen und Wünsche gestellt haben, wird

also anheimgegeben, in der heutigen Verhandlung das Wort zu ergreifen. Die

eine dieser Mittheilungen ist etwas umfangreich und ich nehme deshalb Abstand,

sie hier vorlesen zu lassen; sie rührt her von dem K. K. Ingenieur der Landes-

regierung in Salzburg, Herrn Gassner. Wenn der Herr hier ist, so ist er einge-

laden, sich an der Discussion über die Betriebsmittel für die Schifffahrt zu be-

theiligen. Eine zweite Mittheilung ist eingekommen von Horm Weigelt, Syndikus

der Handelskammer zu Frankfurt a. 0., vom 27. Juli. Anch Herr Weigelt ist

eingeladen seine Anschauungen in der Discussion vorzutragen. Eine dritte Mit-

theilung ist von Herrn Friedrich Bömches. Hafenbau -Director a. D. in Wien,

Schriftführer des Donauvereina. Ich bitte den Herrn Schriftführer diese Mittheilung

zu verlesen.

Schriftführer Flinsch, Frankfurt* a. M. (liest):

1. Welches sind die Erfahrungen, welche in Frankreich und Deutschland,

wo die Tauerei seit mehreren Jahrzehnten in Anwendung ist. gemacht

worden sind?

2. Unter welchen Verhältnissen ist ein Drahtseil anstatt der Kette anzu-

wenden;'
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3. Welches sind die Resultate, welche mit der Tauerei

a) auf natürlichen Wasserläufen,

b) auf canalisirten Flussstrecken,

o) auf Canälen

erzielt sind?

4. Welches sind die Erfahrungen, welche mit der Tauerei anf kleineren

Flüssen, deren Tiefe einen Meter nicht, übersteigt, gemacht sind, und

welches System ist als das beste zu empfehlen?

Präsident Baudirector Hon seil.

Das allgemeine Bureau des Congresses war der Ansicht, das hier nicht

der im § 12 der Satzungen vorgesehene Fall vorliege, nämlich der Zulassung

eines Berathungsgegenstandes für den Congress, nach Beendigung der eigentlichen

Tagesordnung. Das Bureau war vielmehr der Meinung, dass sich die hier an-

geregte Frage vollständig decke mit der in den Referaten behandelten Frage,

und dass also Herr Director Bomches zu ersuchen sei, sich ebenfalls an der

Discvission zu betheiligen. Herr Director Bömches ist hier nicht anwesend, er

ist vermuthlich in der dritten Abtheilung beschäftigt, vielleicht benachrichtigt

ihn einer der Herren Schriftführer.

Di© dritte Frage des Herrn Weigelt lautet:

Bitte mir mittheilen zu wollen, an wen man sich zu wenden hat,

um über eine Aendcrung der Flnssfahrzeuge einen kleinen Vortrag zu

halten.

Das i«fc Herrn Weigelt nicht bewilligt worden, aber auch er kann sich an

der Discussiou betheiligen.

Wir gehen nun ssu der einstigen Frage unserer Tagesordnung über; die

beiden Referate gehen in ihren Schlussanträgen dahin auseinander, dass in dem
Referat des Herrn Dill nur der erste Theil der Frage zum Gegenstande eines

Antrages gemacht ist, nämlich die Frage nach der geeignetsten Form der Fahr-

zeuge, während das zweite Referat nur über den zweiten Theil der Frage, nämlich

die Zugsmittel für den Schifffahrtsbetrieb, einen Antrag stellt. Allein ich glaube

doch, dass es sich empfiehlt, die Generaldiscussion über dio ganze Frage über-

haupt zu eröffnen und dann erst beim Eintreten in die besondere Discussion die

beiden Referate zu trennen. Der Antrag des Referates Dill enthält überhaupt

nur einen Punkt, und ebenso glaube ich, wird man die Schlussanträge des Herrn

Melchers auch nicht einzeln zur Specialdiscussion stellen können, sondern im
Ganzen.

Wenn die Versammlung damit einverstanden ist — und es wird nicht

widersprochen — so ersuche ich zunächst. Herrn Professor Karl Dill als ersten

Berichterstatter das Wort zu ergreifen.

Referent Professor Dill.

Meine Herren, ich habe meinem gedruckt vorliegenden Referate nur wenig

hinzuzufügen, möchte indessen doch kurz bemerken, dass natürlich nicht das ge-

sammte Material, welches über diese Frage existirt, vollständig in dem Referate

enthalten ist. Es würde mir nicht möglich gewesen sein, eine complett© Zu-
sammenstellung alles dessen, was darüber an Meinungen geäussert und an Ver-

suchen ausgeführt ist, ausführlieh mitzutheilen. Das Ganze würde zu einem

umfangreichen Werke sich gestaltet, andrerseits würde auch die Zeit nicht aus-

gereicht haben. Ich habe deshalb im wesentlichen nur hervorheben zu sollen

geglaubt, dass ein ungemein grosser Unterschied besteht zwischen dem Wider-

stande eines schwimmenden Körpers im unbegrenzten Wasser und andrerseits

zwischen dem des schwimmenden Körpers im begrenzten Wasser, wie das bei
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Flüssen mit beschränkter Wassertiefe, bei Canälen u. s. w. der Fall sein muss.

In welcher Weise die Beschränktheit der Waascrmasse für den schwimmenden
Körper eine Vergrösserung des Widerstandes herbeiführt, ist verhältnissmässig

unbekannt, die Thatsache selbst aber wird durch die Wirklichkeit, durch die

Erfahrung jeden Augenblick bewiesen. Nach welchen Gesetzen die Zunahme
des Widerstandes bei beschränktem Fahiwasser erfolgt, ist bislang ebenfalls noch

unbekannt. Unter gewissen Voraussetzungen lässt sich freilich nachweisen, dass

z. B. speciell der EinHuss der Wassertiefe aul hört, sobald die Tiefe selbst mehr
beträgt, als die der Geschwindigkeit des Schiffes entsprechende halbe Wellenlänge,

sodass man ein Fahrwasser, das eine derartige Tiefe hat, in Bezug auf den

Widerstand, soweit er von der Tiefe abhängt, als unbegrenzt tief würde ansehen

können. Nun ist aber bei der grossen Mehrzahl unserer Flusse und Canäle die

mangelnde Wassertiefe die Ursache für den so sehr viel höheren Widerstand

gegenüber dem freien Wasser. Es ändert auch in der Beziehung nichts, ob die

Breite des Wasserspiegels mehr oder weniger wächst. Ein Wasser, dossen Tiefe

nicht ausreicht, mag so breit sein, wie es will, es wird immer für die Schiffe

einen bedeutend grösseren Widerstand geben, als das nach allen Richtungen

unbegrenzte Wasser. Ebensowenig steht bis jetzt fest, wie gross der Querschnitt

eines Canals für ein gegebenes Fahrzeug sein muss, um die unbedingt eintretende

Vermehrung des Widerstandes so gering wie möglich zu halten. Es sind auch

in der Beziehung eigentlich so gut wie gar keine wirklichen Beobachtungen und
Versuche gemacht worden.

Ich habe mir dann im Referat weiter erlaubt, einige Bemerkungen über

die heutige Form unserer gewöhnlichen Flussschiffe zu machen, die im wesent-

lichen übereinstimmen mit dem, was in dem in den letzten Tagen veröffentlichten

Berichte des Centraivereins zur Hebung der deutschen Fluss- und Canalschifffahrt

über eine einheitliche Methode zur Vermessung der Flussschiffe niedergelegt ist.

Herr Bellingrath hat sich in dieser Arbeit dahin ausgesprochen, und mit dessen

Erlaubniss und in der vollen persönlichen Ueberzeugung von der Richtigkeit

dieser Anschauung habe ich mich in meinem Referate in demselben Sinne ge-

äussert. Dass die heutige Form unserer Flussschiffe und Fahrzeuge eine un-

günstige ist, wird wohl allgemein zugegeben werden. Zunächst hat das seinen

wesentlichen Grund darin, dass die Segelschifffahrt sehr abgenommen hat, eigent-

lich auf den grossen Strömen wohl so ziemlich verschwunden ist. So lange die

Fortbewegung durch sehr grosse und hohe Segel erfolgte, so lange war die

Nothwendigkeit da, den Schiffen eine derartige Form zu geben, dass sie unter

Segel sich bewegen kounten, vor allen Dingen, dass sie eine gewisse Manövrir-

fähigkeit besassen, da eben an eine Ausnutzung der Windrichtung sonst nicht

zu denken gewesen wäre. Da aber die meisten Flnssschiffe jetzt, wenigstens in

den grösseren Strömen, mittelst Schleppdampfern bewegt weiden, so ist für die

Mehrzahl derselben die Nothwendigkeit der Takelage fortgefallen. Die Thal-

fahrt macht jetzt jeder, wenn der Strom schnell genug ist, einfach durch Treiben

oder unter Anwendung von kleinen einfachen Segeln. Dadurch ist man anderer-

seits auf das Bestreben gekommen, die Frachtkähne immer grösser und grösser

zu bauen, um dadurch eine grössere Tragtähigkeit zu erzielen, denn da die Kraft

der Fortbewegung durch das Schleppschiff geleistet wird, so war keine Ver-

anlassung mehr vorhanden, nicht vollere Formen anzuwenden. Es kommen
schliesslich Formen von solcher Völligkeit vor, dass eigentlich nicht« weiter da
ist als ein Prisma, welches an seinen beiden Enden etwas abgerundet ist ; das ist

die äusserste Ausnutzung, und auf diese Weise wird die grösste Tragfähigkeit

erzielt. Für die Schleppgesellschaften allerdings haben sich daraus die unan-

genehmsten Consequenzen ergeben, insofern als schliesslich für dieselben die

Notwendigkeit eine zwingende geworden ist, irorqer stärkere Schleppdampfer zu
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verwenden, besonders da dieee ganze Form der Fahrzeuge raeistentheils derartig

vermessen wird, dass die Tragfähigkeit ihataächlich eine viel grössere ist, als die

amtliche Vermessung ergibt. Würden die gewöhnlichen Frachtkähne weniger

ungünstige Formen haben, als sie sie heute notorisch besitzen, so würde dadurch

der Widerstand der Fahrzeuge bedeutend verringert werden; durch eine bessere

Form würde man im Stande sein, viel leichter zu bauen, und aussserdem würde

— wie ich mir ebenfalls gestattet habe in dem Referat anzudeuten — eine Ver-

besserung der Form eine Vergrösserung der Verkehrsgeschwindigkeit auf den

Strömen und Canälen herbeizuführen geeignet sein. Dadurch würde dasjenige

Maass, welches schliesslich als wirklicher Ausdruck des Nutzwerthes angesehen

werden kann, also die Leistung des Fahrzeugs in Tonnenkilometern, eine grössere

werden als wie das bei unseren heute noch üblichen Formen für die Flussschiffe

der Fall ist.

Ich habe mir ferner gestattet, die Ansicht eines alten Praktikers ausdrück-

lich hervorzuheben, eines in Frankfurt a. d. O. wohnenden Schiffsbaumeisters,

der während seiner ganzen praktischen Thätigkeit dafür eingetreten ist, den

Flussfahrzeugen eine solche Form zu geben, dass der Widerstand des Wassers,

bezw. die Einwirkung der Flussströmung auf das Hinterschiff wie auf das Vorder-

schiff eine möglichst geringe und dadurch der Gesaramtwiderstand ein möglichst

kleiner wird. Es sind eine ganze Anzahl derartiger löffeiförmiger Fahrzeuge von

dem betreffenden Herrn gebaut und zwar so, dass besonders das Vorderschiff und

das Hinterschiff nicht in eine verticale oder geneigte Fläche ausläuft, wie das

bei den eigentlichen Seeschiffen der Fall ist. — sondern dass sowohl im Vorder-

schiff wie im Hinterschiff die äussersten Enden möglichst gleichförmig gekrümmt

und ohne ebene Flächen sind. Dadurch wird nach Ansicht des betreffenden

Herrn der Stoss des strömenden Flusswassers geringer sein, weil die gekrümmten

Flächen nur unter einem kleinen Winkel getroffen werden können. Es würde,

wenn das Fahrzeug vorn und hinten verticale Flächen hat, durch die nahezu

senkrecht darauf treffenden Stromfäden eine starke Ablenkung des Fahrzeugs aus

seiner Bewegungsrichtung, bei der jedesmaligen Aenderung der Strömungsrichtung

eintreten müssen. Dass eben selbst bei vollständig regulirten Flüssen die eigent-

liche Fahrrinne, der eigentliche Stromlauf keine gerado Linie bildet und dass

die wirkliche Strömungsrichtung schlangenähnlich zu wechseln pflegt, ist eine

bekannte Thatsache.

Was nun die Frage selbst: „Welches sind die geeignetsten Fahrzeuge auf

den dem grossen Verkehr dienenden Binnenwasserstrassen?" betrifft., so ist diese

zunächst ja so allgemein gestellt, dass sich eigentlich nur eine akademische

Antwort darauf geben lässt. Meiner persönlichen Ueborzeugung nach wird es

für jeden bestimmten Fhiss nothwendig sein, die günstigste Form der Fahrzeuge

besonders zu ermitteln. Die Sache würde verhältnissmässig sehr schnell und

leicht und billig ausführbar sein, wenn man, wie das für die Seeschiffe jetzt viel-

fach geschieht, auf die Modellversuche zurückgeht. Solche Versuche sind bereits

im vorigen Jahrhundert gemacht worden, haben aber damals keinerlei Resultat

ergeben, einestheils deshalb nicht, weil man die Sache mathematisch anfasste,

also Würfel. Prismen, Pyramiden, Kegel u. s. w. anwandte; das alles sind Formen,

die bei wirklichen Schiffen nicht vorkommen, und es können also daraus zuver-

lässige Resultate nicht ermittelt werden. Ein weiterer Grund, dass die Modell-

versuche später als zwecklos angesehen wurden, war der, dass mau keinen

richtigen Maassstab hatte — oder wenigstens bis dahin kannte — für die Ueber-

tragung der Resultate der Modelle auf die wirklichen Schiffe; man wollte die

für eine gewisse Geschwindigkeit erhaltenen Resultat* auf das Schiff selbst über-

tragen, und das ist ein absolut falsches Verfahren. Es bestehen ganz bestimmte

Beziehungen zwischen Modellgeschwiudigkeit und Schiffsgeschwindigkeit. Man
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würde natürlich die Modelle in einem gewissen Maassstabe ausführen ;
die Haupt-

beziehung zwischen Modell und Schiff besteht dann darin, dass die Geschwindig-

keit, mit der das Modell versucht wird, eine bestimmte Schiffsgeschwindigkeit

ergiebt: wenn die Modellgeschwindigkeit einen gewissen Werth hat, so ist die

Schiffsgeschwindigkeit gleich diesem Werth multiplieirt mit der Wurzel aus dem
Modellverhältniss. Ist das Modell in Vi* der natürlichen Grösse hergestellt und

habe ich das Modell mit 1 Meter pro Sccunde versucht, so würde die zugehörige

Schiffsgeschwindigkeit 4 Meter pro Secunde sein. Da es sich nun bei Flussschiffen

um sehr geringe Geschwindigkeiten handelt, so würde es nicht schwierig sein,

das Modell in ziemlich grossem Maassstabe auszuführen ; die zugehörige Modell-

geschwindigkeit würde eine verhältnissmässig geringe sein und die Uebertraguug

der Resultate auf das wirkliche Schiff würde bedeutend an Richtigkeit gewinnen.

Solche Schleppversuche mit Modellen von zur Ausführung beabsichtigten Schiffen

sind in neuerer Zeit vielfach ausgeführt worden. In dieser Beziehung ist. diu

englische Marine zuerst vorgegangen und hat eine unter der Leitung des jetzt

verstorbenen, berühmten Gelehrten William Froude bestehende Anstalt für ihre

eigenen wissenschaftlichen Zwecke und auf ihre Kosten unterhalten. Von den

dort ausgeführten Versuchen sind eine Anzahl Resultate veröffentlicht worden;

im übrigen aber ist über alles, was dort gefunden worden ist, sehr wenig bekannt

gegeben. Vor allen Dingen fehlen ausführliche Mittheilungen der Versuche selbst,

die mit einer grossen Anzahl von verschiedenen Formen angestellt worden sind.

Eine weitere Anstalt ist in der holländischen Marine vorhanden, von der freilich

eine viel grössere Zahl von Versuchswerthen veröffentlicht wurde. Eine dritte

Aii8ta.lt besteht in Frankreich ; von da her ist bis jetzt gar nichts veröffentlicht

worden. Andererseits würde man aber sagen können: wenn eine solche Ver-

suchsstation von einer militärischen Behörde, wie es die Marine ja unter allen

Umständen ist, oder von einer Privat werft eingerichtet, und betrieben wird, so

hat jeder der beiden alle Ursache, die gewonnenen Resultate im eigenen Interesse

fttr stob sn verwertheu. Soll eine solche Anstalt Gutes schaffen und der All-

gemeinheit nüteen, so wird dies nur dadurch ku erreichen sein, dass die Einzel-

staaten selbst derartige Anstalten errichten - wie ich das auch in meinem

Schlussantrage auszuführen mir gestattet habe — und zwar unter der Voraus-

setzung, dass überall nach ein und demselben Programme die Versuche ausgeführt

werden und das ganze gewonnene Material wirklich der Praxis und jedem

einzelnen Interessenten zugänglich gemacht wird.

Was den zweiten Theil der Frage anbelangt : „Welches sind die geeignetsten

Forthewegungsmittel? " so habe ich, eigentlich entgegen meiner ersten Absicht,

mich lediglich auf den Standpunkt des Schiffbau-Ingenieurs zu stellen, über diese

Fortbewegungsmittel, soweit ich genauere Kenntnis« derselben habe, Einiges

zusammengestellt und in das Referat aufgenommen. Da scheint es nun, dass

das Material, welches ich dort zu geben mir erlaubt habe, nicht als besonders

zuverlässig oder richtig angesehen wird. Ich habe bereits von verschiedenen

Seiten in der freundlichsten Weise Berichtigungen erhalten, und weitere Auskunft

ist mir in Aussicht gestellt. Ich habe das Material, welches mir zur Verfügung

stand, von mir persönlich bekannter Seite erhalten und habe auf ausdrücklich«

Rüokfrage, wie weit der betreffende Herr, dessen Persönlichkeit ja hier nicht

weiter in Frage kommt, seine Daten aufrecht erhalte, die Antwort bekommen,
dass er auch heute noch die Zahlen in der Hauptsache für richtig erklart. Es

sind freilich nicht die neusten Zahlen, das gebe ich zu. Bs sind in der lets&ten

Zeit eine grosse Anzahl von neuen Schleppdampfern für den Rhein gebaut worden,

die naturgeraäss, dem Fortschritt, der Schiffsmaschinentechnik entsprechend, einen

immer mehr abnehmenden Kohlenverbrauch aufweisen. Es ist in der Tabelle

als Norm der berechnete, zum Theil der aus wirklieben Beobachtungen gefundene
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Kohlenverbrauch für eine wirkliche Schleppleistung angesetzt und diese Schlepp-

leistung für einen mittleren Wasserstand ermittelt worden, und da die älteren

Fahrzeuge kleinere Lasten schleppen als die neueren und grösseren, so ist eine

bestimmte Leistung, nämlich 60,000 Centner, zu Grunde gelegt worden. Der

wirkliche Kohlenverbrauch der neuesten Schleppdampfer ist bedeutend geringer,

als der, der vor sieben bis acht Jahren gebauten. Natürlich gebe ich zu, dass

es unbedingt wünschenswerth ist, ein möglichst zuverlässiges Resultat auch für

die neueren und neuesten Schlepper auf dem Rhein und den anderen deutschen

Strömen zu sammeln und bin sehr gern erbötig, nachdem mir von den verschiedensten

Seiten in liebenswürdigster Weise Zusammenstellungen von zuverlässigen Daten

zugosichert worden sind, eine andere Zusammenstellung anzufertigen, die vielleicht

der Redactionsausschuss in der Lage sein wird, den betreffenden Exemplaren des

Referates als ergänzende Einlage beizufügen.

Ich betone nochmals ausdrücklich, dass ich in Betreff der Fortbewegungs-

inittel mich eigentlich mehr auf fremdem Gebiete befinde, dass ich aber andererseits

alles, was in Bezug auf die Formen der Schiffe und deren Ermittelung gesagt ist,

aufrecht erhalte. In Bezug auf die Fortbewegung hat ja mein College im Referat,

Herr Melchers. sich ausführlicher geäussert und auch besondere Anträge gestellt;

für mein Theil bitte ich die Herren um Annahme des Schlussantrags meines

Referates:

Dass der Congress sich dahin aussprechen möge, dass Versuche von

praktischer und wissenschaftlicher Natur zur Ermittelung der geeignetsten

Formen und Verhältnisse der Fahrzeuge für den grossen Verkehr auf

den Binnenwasserstrassen unter der Oberleitung der an der Förderung

der Binnenschiffahrt interessirten Staatsregierungen nach einem ein-

heitlichen, zu vereinbarenden Plane ausgeführt werden.

Coreferent P. Meie her s, Mainz.

Meine Herren, die Frage, wie sie vom Comite gestellt worden, ist, wie

der Herr Vorredner bereits sagte, so allgemein gehalten, das« sie sich auch nur

im Allgemeinen beantworten lässt. Ich habe mich nur von kaufmännischen

Gesichtspunkten aus leiten lassen und habe mithin in dem Referat, welches in

Ihren Händen sich befindet, Zahlen festgestellt, die vielleicht von allgemeinem

Interesse sein möchten. Ich habe mir die Frage vorgelegt: wenn ich als Kaufmann,

als Rheder Dampfschifte zu bauen habe — und zwar wesentlich mit Bezug auf

den Rhein, denn das ist das Gebiet, welches mir geläufig ist — welche Schüfe

würde ich bauen? Ich bin nach genauer Zusammenstellung zu dem Resultat

gekommen, welches Sie in dem Referate finden, und kann Sie versichern, dass,

soweit es sich um Räder- und Schraubenboote handelt, die Zahlen vollständig

authentisch sind und ich dafür einstehe. Anders verhält es sich aber mit den

Zahlen, welche sich auf den Betrieb mit Seilschiffcn und Kettenschiften beziehen.

Darin habe ich selbst keine Erfahrung, ich rousste sie aus wissenschaftlichen

Werken und Mitthcilungen beziehen. Um zu der Sohlussfolgerung zu kommen,

die ich in meinem Referate niederlegte, mnsste ich auch eine vergleichende

Rechnung üher den Betrieb mit Seilbooten und mit Kettenbooten anstellen.

Nachdem das Referat bereits gedruckt war, ist mir von befreundeter Seite

die Mittheilung gemacht worden, dass bei meinen Berechnungen das Anlage-

capital für die Kette zu hoch angegeben ist. Ich möchte meinerseits bemerken,

dass ich in meinem Referat eine Capitalsanlage von 848,000 M. für eine hundert

Kilometer lange Strecke der Kette aus einer Schrift des Professors Teichmann

aufgenommen habe, der die Ströme in vier verschiedene Categorien theilt, nämlich

Stromverhältnisse mit einer Geschwindigkeit A) von 2,4 Meter, B) 1,6 Meter,

C) 0,8 Meter und V) Wasserverhaltnisse ohne jede Stromgeschwindigkeit, In
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der Tabelle B, also Geschwindigkeit von 1,6 Meter — welche für unsere Rhein-

verhäl Uiisse am passendston ist — geht Teichmann davon aus, dass bei der-

artigen Stromverhältnissen die Dimension der Kotte 34 Millimeter betragen

muss, wählend auf dem Rhein und Neckar nur eine Stärke von 25 Millimetern

nöthig ist. Ich erkläre das hier, um zu motiviren, warum ich auf eine so hohe

Capitalsanlage gekommen bin, während andererseits ein Seil mit gleicher Wider-

standsfähigkeit etwa einen Preis von 260,000 M. hat. Von diesen Grundsätzen

habe ich mich leiten lassen bei meinen Berechnungen für den Rhein. Ist es

richtig, dass man dieselbe Leistungsfähigkeit mit einer Kette von 25 Millimeter

erreichen kann, dann würde sich die von mir aufgestellte Rechnung in der Weise

ändern, dass das Anlagecapital der Kette etwa nur 450,000 M. betragen würde;

ich würde also, wenn im Laufe der Discussion diese Ansicht richtiggestellt wird,

meinen Antrag dahin abändern, dass da, wo seichte Ströme starke Strömung

haben, eine starke Kette anzuwenden sein würde, bezw. dass die Frage, ob Ketten-

oder Tauereibctriob am günstigsten, nach den jeweiligen örtlichen Verhältnissen

bestimmt werden muss.

Das ist das, was ich meinem Referat hinzuzufügen habe. Ich würde damit

schliessen können, wenn ich nicht noch eine Bemerkung gegen meinen verehrten

Mitreferenten Herrn Dill zu machen hätte. Herr Professor Dill sagt nämlich —
und das, muss ich gestehen, hat mir eigentlich als einem in der Praxis stehenden

Manne wehe gethan, — dass gerade seit Anfang der siebziger Jahre die schönen

SchifFslormen verloren gegangen seien, dass man, mit anderen Worten, in den

letzten Jahren keinen Werth mehr auf die Steueriahigkeit des Schiffs legt, dass

vielmehr das ganze Bestreben dahin gehe, dem Schiffe volle Formen und grössere

Ladefähigkeit zu geben. Richtig ist, dass wir danach trachten, die Ladefähigkeit

der Schiffe zu vermehren. Wir können das auch mit Fug und Recht, nachdem

von Seiten der Regierung so viel aufgewendet worden ist, um die Wassertiefe

zu vermehren. Aber ich möchte doch eins betonen: dass wir die Ladefähigkeit

der Schiffe nicht allein auf Kosten der Steueriahigkeit ausnutzen können. Ich

habe zu diesem Zwecke einige Modelle hierher bringen lassen, mit einer Trag-

fähigkeit von 26,000 Centnern. Diese Schiffe haben eine Länge von 79 Metern,

eine Breite von 10 Metern und eine Höhe von 2,30 Metern. Wenn Sie sich dieses

Modell ansehen, so werden Sie finden, dass an der Schönheit, der Formen nichts

verloren gegangen ist, und ich kann versichern, dass die Dainpfschiffiährts-

Gesellschai'ten gerade derartige grosse Kähne am liebsten schleppen, weil sie damit

den grössten Gewinn beim Schleppen erzielen. Wäre die Form der Schiffe und

damit ihre Steuerfähigkeit eine schlechtere geworden, dann wäre das unmöglich.

Dann muss ich noch leider aussprechen, daSS ich der Behauptung des Herrn

Professor Dill in Betreff gewisser Räderdampfer, welche er in seinem gedruckten

Referat ausgesprochen hat. nicht beistimmen kann. Einen Vergleich zwischen

den verschiedenen Booten kann ich nicht vornehmen, eins aber mussich erwähnen:

dass es unmöglich ist, dass unter den jetzigen Dampfern einer vorhanden ist,

der einen günstigeren Kohlen verbrauch hat, als die Tauer- oder Kettendainpfer

haben können Das ist ein Irrthum, auf den ich ganz speciell aufmerksam machen

möchte, weil hier zufällig von einem unserer Boote die Knie ist.

Nun, meine Herren, zu einem eigentlichen Antrage oder Beschlust] .kann

ich ja bei der Eigenartigkeit dieser Frage nicht kommen; ich denke, es wird

meine Beantwortung der Frage dazu beitragen, einen Meinungsaustausch herbei-

zuführen, und ich kann mich der Stellung eines Antrages deshalb enthalten.

Präsident Baudirector Hon seil.

Die allgemeine Discussion ist eröffnet. Herr Director Strohkr, Breslau,

hat das Wort,
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Director Ströhler, Breslau.

Die Beantwortung der dem Congresse vorgelegten Frage wird wesentlich

abhängen von den Beschlüssen zu der Frage 2 über die Verbesserung unserer

Wasserstrassen. Wird die Wasserstrasse in einen guten Zustand versetzt und

darin erhalten, dann schreitet damit vorwärts die Technik für die Ausführung

der Fahrzeuge. Ich bin in der Lage, Ihnen einige Erfahrungen aus den Strom-

gebieten mitzutbeilen, die mir bekannt sind: das and die Oder und deren

Nebenflüsse. Als ich im Jahre 1888 mich der Schifffahrt näherte, da kannte

man auf der Oder noch kein anderes Fahrzeug als den finowmässigen Canalkahn

mit einer Tragfähigkeit von 2000 bis 3000 Gentner. Die der Hohen Staats-

regiemng zu dankende Förderung des Regulirungswerks der Oder hat uns jetzt

dahin gebracht, dass bis vor ganz kurzer Zeit bei vollem Fahrwasser Fahrzeuge

mit einer Belastung von 8500 Centnern den Hafen von Breslau haben verlassen

können, — meine Herrn, Sie sehen also den wesentlichen Einfluss, der durch

die Durchführung des Regulirungswerks für den Ausbau von Fahrzeugen ge-

geben wird! Die Verhältnisse, wie sie sich aus der Regulirung der Ströme

ergeben, übertragen sich auf die Entwicklung des Verkehrs; sie bilden die

Grundlage für den ganzen Schiffiährtsverkehr; und — das bitte ich festzuhalten —
die Grösse der Fahrzeugo bedingt nicht ohne weiteres eine Erhöhung der Be-

triebskosten, insbesondere bei Kähnen. Das Fahrzeug, welches 8000 Centner

trägt — ioh kann ja nicht von 20,000 Centnern wie bei den Rheinkähnen reden,

die kommen bei uns auf der Oder nicht vor — ich sage, ein Fahrzeug, welches

8000 Centner trägt, hat ganz dieselben Betriebskosten, denn es hat dieselbe Be-

mannung, wie das von 3000 Centner. Es wird nun für unsere Verhältnisse

durch die von der Staatsregierung beschlossene und in der Ausführung begriffene

Herstellung der Verbindungsstrasse zwischen Berlin und der Oder Gelegenheit

gegeben, die grossen Fahrzeuge, von denen ich vorhin sprach, oft in der Rich-

tung nach Berlin zu führen.

Meine Herren, ich beschränke mich darauf, im allgemeinen nur die Er-

fahrungen noch hier zur Kenntniss zu bringen, die wir auf den uns nnhestehenden

Gewässern gemacht haben. Die Schleppdampfer, welche auf der Oder verkehren,

haben schon verschiedene Stadien ihrer Constructionsweise durchgemacht. Es
wurde früher auch auf der Oder der Versuch gemacht, an Stelle von Raddampfern,

speciell von Seitenraddampfern, durch Ketten- oder Seildampf'er die Fortbewegung

zu bewirken. Meine Herren, auf unseren Strömen sind diese Versuche fehl-

geschlagen. Wir sind allmählich, auch wieder infolge der Verbesserung des

Krgulirnngswerks, dahin gekommen, dass wir auf unseren Strömen Schlepp-

dampfer von einer vor fünf bis sechs Jahren üblichen Zugkraft von höchstens

10.000 Centnern dahin verbessert haben, dass wir bei gleicher Construction der

Raddampfer eine Zugkraft von 25,000 Centner überwinden. Sie werden daraus

erkennen, dass die Frage: welches sind die geeignetsten Fahrzeuge für die

Befahrung der Ströme? immer aus der Thatsachc fliessfc und zu beantworten

ist: wie weit werden die Ströme für die Fahrzeuge vorbereitet? Es lässt sich

niti'l im-irir-ii Erfahrungen nicht mit. ,*:n<rr volle:. Bestimmtheit Iv.Mitc s>;geii:

dieses sind die geeigneten Fahrzeuge! Nach einer späteren Zeit — das hat die

Fortentwickelung der Schifffahl t gezeigt — kommen wir wieder zu ganz anderen

Resultaten. Wir sind auf verschiedenen Flüssen dahin gekommen, dass der

Seitenraddampfer ebenso besteht wie der Kettendampfer. Aber die Erfahrungen

für den Ausbau der Dampfer dürfen wir nicht aus dem Auge lassen.

Und da will ich auf einen Punkt aufmerksam machen in dem Ausbau der

Kunstwerke unserer Ströme, auf einen Punkt, der so wichtig ist für die Con-

struction unserer Fahrzeuge, dass ich ihn hier nicht zurückstellen darf: das sind
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flie Brücken. Wie Sie wissen, hat der Congress in Wien den Beschluss gefasst,

dass als Maass zwischen Unterkante der Brückenconstruction und höchstem schiff-

baren Wasserstand 4*1* Meter festgesetzt werden soll. Nun, meine Herren, unsere

Brücken, wenigstens in unseren deutschen Gewässern, waren bis vor ungefähr

zehn Jahren so ausgeführt, dass eine solche Oefthung (Klappe) vorhanden war,

durch welche bei jedem Wasserstande die damals bestehenden Fahrzeuge durch-

kommen konnten. Es hat sich für die Entwickelung des StrassenVerkehrs ergeben,

dass man absehen musste von dem weiteren Ausbau dieser Brücken, und es Sind

feste Brücken ausgeführt worden ohne Durchgang. Nun glaube ich, es ist von

mancher Seite nicht daran gedacht worden, welche Entwickelung unsere Binnen-

schifffahrt haben wird; es ist übersehen worden, zu ermessen, dass die Ver-

besserungen, die die Hohen Regierungen unseren Wasserstrassen zuwenden, und
welche ein Aufblühen unseres Handels und unserer Industrie bewirken sollen,

nothwendig zur Folge haben müssen den Bau von Fahrzeugen, die bei Hoch-
wasser einen grösseren Raum beanspruchen, als unter den Brücken vorhanden

ist. Diese Frage hat. auch den deutschen Centralverein fllr Hebung der Fluss-

und Canalschiff'fahrt beschäftigt, und nachdem erwogen worden ist, in welcher

Art auf den in Betracht kommenden Gewässern die Ausbauung der Kunstwerke
der Brucken stattgefunden hat, sind wir zu der Ueberzeugung gelangt, dass die

Binnenschifffahrt sich in Einklang zu setzen hat mit den Bedürfnissen des all-

gemeinen Verkehrs, und dass unsere Anforderungen nicht höber gehen dürfen,

als dringend nothwendig ist. um die Ziele der Binnenschifffahrt zu erreichen. . .

Präsident Baudirector Hon seil

(den Redner unterbrechend)

:

Ich bedaure, den Herrn unterbrechen zu müssen, da die Zeit von zehu
Minuten bereits abgelaufen ist.

Director St rö hl er, Breslau

(fortfahrend).

Der deutsche Centraiverein hat das Maass für die Brücken auf i Meter

angenommen, und ich möchte bei Beantwortung dieser Frage bitten, dass auch

unser Congress die Frage im Auge behalten und sich dahin aussprechen möge,

dass das Minimalmaass, welches der Wiener Congress festgesetzt hat, undurch-

führbar ist, dass aber ein Maass von 4 Meter unbedingt nothwendig ist.

Präsident Baudirector H o n s e 1 1.

Ich halte es für zweckmässig, auszusprechen, dass die jetzt von dem Herrn

Vorredner berührte Frage offenbar hier nicht verhandelt werden kann, denu

wir haben Uber den Schiffbau zu sprechen und nicht Uber den Brückenbau.
Ich ertheile Herrn Director Philippi das Wort.

Director Philippi, Dresden.

Meine Herren, ich wende mich zunächst zu dem Referat des Herrn

Professor Dill und möchte empfehlen, seinen Schlussantrag anzunehmen. Tch

kann aber auch nicht umhin, dem Correferenten Herrn Meiehers beizupflichten,

welcher in Abrede stellte, dass in neuerer Zeit die Schiffsformen zu völlig

wttrden und Schwierigkeiten für die Beförderung böten. Ich habe auf der Elbe

gerade die gegenteilige Erfahrung gemacht; man baut dort Schiffe mit möglichst

vollen Formen, die aber beim Schleppen keinen grossem Widerstand bieten,

als die früheren und sich gut steuern lassen. — Grösserer Werth ist darauf

zu legen, dass die Schiffswände nach hinten gut verlaufen. Das Schiff muss,

wenn es vorn eine breite Brust hat, sich nach dem ersten Drittel seiner Länge
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nach hinten zu vorlaufen; ein .solches Schiff trägt gut, ohne Rücksicht auf die

mehr oder weniger volle Form. Jedes Schiff ist darauf angewiesen, nicht blos

geschleppt zu werden, sondern auch frei «zu fahren, und da muss das Steuer

dem geringsten Druck pariren, mit andern Worten: der Widerstand des Wassers

gegen das Steuer muss derartig erhöht werden, dass das Schiff* sich mit Leich-

tigkeit dirigiren lässt.

Herr Melchers hat schon seihst die Irrthümer berichtigt, die ich berichtigen

wollte; er hatte das Capital für die Kette zu hoch angegeben. Wir haben auf

der Elbe in den letzten Jahren die Erfahrung gemacht, dass wir für hundert

Kilometer Kette bei 26 Millimeter Stärke nicht mehr als 480,000 M. verausgabten;

es wird also bei 25 Millimeter höchstens in Rechnung zu stellen sein ein Capital

von 450,000 M.

Ausserdem möchte ich darauf aufmerksam, machen, dass ein Raddampfer,

wenn or das Gleiche leisten soll wie der Kettendampfer, mindestens 60,000 M.

mehr kostet. Auf der anderen Seite ist ja natürlich zugegeben, dass da, wo es

die Stromverhältnisse gestatten, die Raddampfer dem Kettenschiff vorzuziehen

sind, schon deshalb, weil sie sich freier bewegen können und auch bei Thal-

fahrten von grösserem Nutzen sind.

Wenn ich aber die Frage in Erwägung ziehe, ob Seildampfer oder Ketten-

dampfer den Vorzug verdienen, so möchte ich bemerken, dass das wieder ganz

von den Stromverhältnissen abhängt. In einem Strome von verhältnissinässig

geradem Laufe mag das Drahtseil der Kette vorzuziehen sein mit Rücksicht auf

die Rentabilität. Diese Ziffern lassen sich im Allgemeinen gar nicht anfechten,

vorausgesetzt, dass der Preis des Anlagekapitals richtig gestellt ist. Aber in den

Strömen mit starken Krümmungen ist, meiner Ansicht nach, die Seilschifffahrt

schwierig, unter Umständen ganz unmöglich; da ist wieder die Kette vorzuziehen,

da sie sich ganz genau dem Flusslaufe anschmiegt.

Ich mochte Ihnen deshalb empfehlen, auch die Schlussanträge des Horm
Correlerenten Melchers anzunehmen, dabei jedoch im letzten Absatz die Worte
hinzuzufügen:

„bei Wasserläufen ohne starke Krümmungen."
Im Uebrigen ist die Frage, ob Raddampfer oder Kettenschiff, Schrauben-

dampfer u. .s. w., und wie sie auf verschiedenen Gefällstrecken mit Vortheil zu

verwenden sind, schon von meinem Collegen Bellingrath in dessen Schrift „Reform
der Mainschifffahrt" erörtert worden. Sie finden da genaue Zahlen angegeben,

bis %\\ welchem Gefälle ein Raddampfer dem Ketten- und Seildampfer überlegen

ist, unter welchen Umständen sie sich die Waage halten und bis zu welchem
Gefälle Letztere vorzuziehen sind. Je flacher das Wasser und je stärker die

Strömung ist, desto leichter werden Ketten- und Seildampfer den Raddampfern
vorzuziehen sein.

Präsklent Baudirector Honseil.
Wenn ich recht verstanden habe, so hat Herr Melchers am Schlüsse seiner

Rede bemerkt, dass es eigentlich nicht in seiner Neigung liege, einen Antrag

zu stellen; der Antrag ist aber jetzt von dem Herrn Vorredner aufgenommen
worden, also besteht ein Antrag.

P. Melchers, Mainz.
Ich schliesse mich dem Antrage mit der Modifikation des Herrn Vorredners an.

Kgl. prenssischer Oberbaudirector Wiebe, Berlin.

Meine Herren, in den heutigen Vorträgen ist. mehrfach geltend gemacht
worden, dass die Frage, welche uns liier beschäftigt, sehr weit gestellt sei. Das
ist richtig; und vielleicht gerade infolge dessen hat. sie bisher nur eine theil weise
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Beantwortung gefunden, denn alles, was wir bisher gehört haben, bezieht sich

ausschliesslich auf den Schifffahrtebetrieb in offenen Strömen. Die Schiffs-

bewegung auf den Canälen ist bisher nicht in den Kreis unserer Betrachtungen

gezogen worden, und doch haben gerade wir, die wir im Begriff sind, grosse

Canäle für den Wassertransport zu bauen, ein ausserordentliches Interesse daran,

dass der Congress uns in Bezug auf die Canal schifffahrt Material gewähre.

Ich glaube, dass die Herren aus dem Auslände, namentlich aus Frankreich, viel-

fach in der Lage sein werden, uns, die wir jetzt erst mit dem Canalbau im grossen

Maassstabe anfangen, mit ihren Erfahrungen zu Hülfe zu kommen, und dass es

nicht zu spät sei, nach dieser Richtung hin noch einige Fragen aufzuwerfen,

z. B. die: welche Erfahrungen liegen vor mit Gliederschiffen? Darunter verstehe

ich solche Schiffe, bei denen der Motor von dem eigentlichen tragenden Schiffs-

körper getrennt ist, und zwar nicht in der Weise, dass ein Schleppen stattfindet,

wie wir es auf offenen Strömen haben, sondern, dass dem eigentlichen Lastschiffe

hinten ein prismatisch geformter kleiner Dampfer und vorn eine Spitze zugefügt

wird, womit das Ganze ein einheitliches Schiff bildet; beim Landen werden Spitze

und Dampfer vom tragenden Schiffskörper abgelöst und beide besonders zu-

sammengesetzt, um weiteren Zwecken zu dienen. Man hat ferner in Vorschlag

gebracht, für grosse Massentransporte von theilbaren Körpern, wie Kohlen,

Erzen u. s. w., das ganze Schiff aus kleinen Theilen zusammenzusetzen, die so

eingerichtet sind, dass sie am Bestimmungsort aus dem AVasser gehoben und auf

das Lager oder in die Eisenbahnwagen entleert werden können. Endlich würde

es erwünscht sein, darüber Mittheilungen zu erhalten, welche Erfahrungen man

mit dem Locomotivbetrieb auf Can&len gemacht hat. So viel ich weiss, sind in

Frankreich nach dieser Richtung hiu Versuche angestellt worden, weh-he indessen

nicht gerade zu Gunsten dieses Betriebes ausgefallen sein sollen. Ich meine

nämlich die Anlage einer schmalspurigen Eisenbahn neben dem Canal, also auf dem

Leinpfade, um die Schiffe durch Locomotiven fortschleppen zu lassen. Anscheinend

hat dieser Betrieb den grossen Vortheil, das der Motor, die Locoraotive, sofort

zur Verwendung frei ist, wenn das Schiff in die Schleuse oder an seinen Be-

stimmungsort gelangt, ist. Man ist geneigt, sich dieses System als ein besonders

vortheilhaftes zu denken; es würde daher von hohem Interesse sein, wenn die

Herren aus Frankreich die Freundlichkeit haben wollten, darüber Auskunft zu

geben, ob es richtig sei, dass dasselbe sich dort nicht bewährt habe, und ans

welchen Gründen.

Ich bitte also den Herrn Vorsitzenden, die Discussion so zu leiten, dass

auch diese Gesichtspunkte zur Sprache gebracht werden, damit die Canäle in

der Behandlung der vorliegenden Frage nicht zu kurz kommen. (Bravo!)

Präsident Baudirector H o n s e 1 1.

Ich möchte den gleichen Wunsch aussprechen, dass einige der aus Frankreich

anwesenden Herren vielleicht die Gute haben, sich zum Wort zu melden.

Faber, Duisburg,

loh kann auch nicht umhin, mich mit einigen Worten gegen einige Aus-

führungen des Herrn Roforonton Dill zu wenden. Wenn Sie ein Schiff nehmen,

wie Herr Professor Dill sich denkt, mit den schönsten Formen, so werden Sie finden,

dass seine Ladefähigkeit sich verringert. Ein Schiff auf dem Rhein mit den

schönsten Formen bei einer Tragfähigkeit von 20,000 Centnern braucht 15 Centi-

meter mein Laderaum als ein Schilt' mit Tollen Formen; das macht mindestens

80 Tonnen ans. Diese 80 Tonnen habe ich also schon von vorneherein bei den

vollen Formen verdient. Dieses Quantum erhöht sich aber noch bei grösseren

Verhältnissen, das heisst, wenn das Schiff beladen wird, so würden z. B. diese
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80 Tonnen beim leeren Schiffe, bei einer Beladung auf 1,50 Meter mindestens

100 Tonnen ausmachen. Wenn daher hei einem Wasserstande von 1,50 Meter

unsere grossen Schiffe ein Ladequantum von 600 Tonnen haben, so haben sie

noch in fünf Schiffen, woraus gewöhnlich ein Schleppzug besteht, einen Schleppzug

von 3000 Tonnen oder 60,000 Centner; diese reduziren sich aber, sobald die Schiffe

die „günstigen" Formen bekommen, wie sie Herr Dill sich gedacht hat, auf

50,000 Centner, und ob der Remorquenr, der einmal die Schiffe angespannt hat,

60,000 oder 50,000 Centner schleppt, darauf kommt es fast gar nicht an. Also ich

habo bei den vollen Formen mehr Raum zur Verfügung als bei den feinen

Formen. Das kommt den Schleppgcsellschaften ebenfalls zu gute, denn sie

haben dadureh eine grössere Schlepp- und Frachteneinnahme. Die feine Form
geht also nur auf Kosten des Transports. Die praktischen Erfahrungen haben uns

auf dem Rheinstrom ein derartiges Material in die Hand gegeben, dass wir in

Betreff' der Schiffsgefässe von 25,000 bis 26,000 Centner so günstig stehen, wie man
Sich nur denken kann. (Br-avo!)

Greneraldirector Libbertz, Dresden.

Ich möchte zu dem Antrago des Herrn Melchers noch erwähnen, dass wir

denselben in der jetzigen Form gar nicht annehmen können. Es ist da gesagt:

„wobei unter Zugrundelegung von Daten dem Seiltauer der Vorzug zu geben

sein dürfte." Es ist zuerst über die Frage zu debattiren, oh der Seiltauer

den Vorzug überhaupt verdient: nach unseren Erfahrungen auf der Elbe ist

jedenfalls der Kette der Vorzug zu geben. Ich möchte also den Antrag stellen,

den Antrag Melchers wenigstens in seinem Sclüusspassns zu ändern.

Ich erwähne, dass der Herr Referent einen Vortrag des Herrn Professor

Teichmann vom Jahre 1880 angezogen hat. Damals hatten wir nur Kettenschiff'e

mit Niederdruck- oder Hochdruckmaschinen, seitdem aber haben wir auch Ketten-

schiff'e mit Verbundmaschinen gebaut, bei denen wir eine Koblenersparniss von

40 bis 45 Procent gegen die früheren Maschinensysteme erreicht haben.

Ich bitte also, den Antrag Melchers nur ohne den Schlusspassus anzunehmen.

Präsident Baudirector Honseil.

Ich glaube, wie der Schluss des Atitrages zu fassen sein wird, können

wir der Specialdiscussion vorbehalten, und ich möchte bitten, den Antrag dann

einzubringen.

Von mehreren Seiten ist mir der Wunsch ausgesprochen worden, dass

die erste Abtheilung jedenfalls noch eine Sitzung abhalten möge. Herr Director

Bömches hat das ebenfalls gewünscht; er möchte seine Anträge, die ja nicht

ganz unwesentlich sind, in einer folgenden Sitzung begründen. Letzteres ist auch

noch von anderer Seite gewünscht.

Herr Oberbaudirector Wiebe hat das Wort.

Kgl. preussischer Oberbaudirector Wiebe, Berlin.

Ich möchte den Vorschlag des Herrn Vorsitzenden unterstützen, umsotnehr,

als möglicherweise ein Herr aus Frankreich über die Frage, die ich aufgeworfen
habe, Mitteilungen machen könnte, wenn sie vorher präcisirt wird. Das würde
also auch noch einen Gegenstand der nächsten Sitzung bilden können.

Präsident Baudirector Hon seil.

Die zweite Sitzung ist geschlossen.

Die nächste Sitzung wird morgen Vormittag um 9 Uhr in diesem Räume
stattfinden.

(Schluss der 2. Sitzung 12 Uhr 10 Minuten.)
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ERSTE ABTHEILUNG.

DRITTE SITZUNG
Mittwoch, den 22. August 1888.

Gegenstand. 3. Frage: Fahrzeuge und deren Fortbewegungsmittel.
Fortsetzung der Discussion.

Die Verhandlungen leitet der Präsident Baudirector Professor HONSELL.

Eröffnung der Sitzung Vormittags 9 Uhr 30 Min.

Präsidont Baudirector Hon seil.

Tch eröffne die dritte Sitzung der ersten Abtheilung. Vor Eintritt in die

Tagesordnung habe ich mitzutheilen, dass die stenographischen Uebersetzungen

der ersten Allgemeinen Sitzung und der ersten Sitzung unserer Abtheilung fertig

sind und den Herren Rednern behufs Durchsicht im stenographischen Bureau

zur Verfügung stehen.

Sodann theile ioh mit, dass Hen- Baurath Lindley die Güte haben wird,

tür diejenigen Herren, die etwa gestern nicht Gelegenheit gehabt haben, die

Hafenanlagen zu besichtigen und heute auf den Ausflug nach Homburg ver-

zichten, heute um 4 TJhv eine wiederholte Vorzeigung der Hafenanlagen vor-

zunehmen.

In Bezug auf unseren Verhandlungsgegenstand erinnere ich daran, dass

wir gestern die Generaldiscussion abgebrochen haben, weil wir für die Fort-

setzung der Debatte einige Mittheilungen zu erwarten hatten, die aber gestern

noch nicht gemacht weiden konnten. leb hatte Ihnen angezeigt, dass Herr

Director Bömches ein Schreiben an die Organisations-Commission gerichtet hat,

worin er den Wunsch ausspricht, eine Anzahl Fragen, die sich auf den Schiff-

fahrtsbetrieb beziehen, hier erörtert zu sehen, und dass das Bureau der Meinung
ist, dass diese Fragen in unserer Abtheilung bei der vorliegenden Frage am
geeignetsten zur Erörterung kommen. Ebenso war angeregt worden, dass die

Herren aus Frankreich uns Mittheilung von den dort gewonnenen Erfahrungen

zu machen die Güte haben mögen.

Die Generaldiscussion ist wieder eröffnet. Herr Director Bömches hat

das Wort.
Director Bömches, Wien.

Meine Herren! Vor Allem muss ich Sie wegen meiner Abwesenheit in

der gestrigen Sitzung um Entschuldigung bitton. Die Fragen, von denen ich

nnn sprechen werde, hatte ich mir erlaubt, vor ungefähr einem Monat an den

Wissenschaftlichen Ausschuss mit der Bitte zu richten, dieselben nach erfolgter

Erledigung der Tagesordnung zur Erörterung zu bringen. Ich habe jedoch bis

zum Momente noch keine Mittheilung erhalten, ob meine Fragen überhaupt mit

Rücksicht auf Zeit und Umstände zur Discussion gelangen werden. Ebensowenig

war ich darüber unterrichtet, dass die Fragen der ersten Abtheilung zugewiesen

worden seien und dass sie in der gestrigen Sitzung zur Verhandlung kommen
würden. Daher meine Abwesenheit in derselben, welche ich nochmals zu ent-

schuldigen bitte.

Und nnn zur Sache, meine Horren! Oesterreich gehört «u denjenigen

Ländern Europas, in welchen die Wasaerstrasson sich leider noch im Zustande
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der Kindheit, befinden, obgleich dasselbe von einem weitverzweigten hydro-

graphischen Netze durchzogen ist, wie der hohe Protector des zweiten Binnen-

schifffahrts-Congresses in Wien, Se. K. K. Hoheit der Kronprinz Rudolf von

Oesterreich bei Eröffnung desselben in so treffender Weise bemerkt hat. Dieses

hydrographische Netz erwartet seine Verwerthung im modernen Sinne; die Ströme

und Iltisse sollen regulirt und eanalisirt, es sollen Canäle gezogen werden, um
die natürlichen Wasserläufe mit einander harmonisch zu verbinden. Dahin ist

wenigstens das Ziel und das Streben der i'ür die Förderung der Wasserstrassen

in Oesterreich th&tigen — ich kann wohl sagen kämpfenden — Vei-eine ge-

richtet. Das sind: der Donau-Verein in Wien und der Elbe-Verein in Aussig.

Der Anlage der Wasserstvassen muss jedoch die Wahl und Kenntnis« der Be-

triebsart vorausgehen, da dieselbe für die Dimensionirung und Gestaltung der

Bauwerke maassgebend ist. Es handelt sich also um die Frage, welches der

bestehenden Systeme für den Betrieb der Wasserstrassen das zweckmässigste

und practischste sein wird. Als solches empfiehlt sich in erster Linie die Ketten-

schlepp-DampfschinTahrt. Es ist daher von hohem Interesse, die Erfahrungen

kennen zu lernen, welche mit diesem Forthewegungsmittel in denjenigen Ländern

gemacht worden sind, die sich desselben seit geraumer Zeit bedienen. Diese

Länder sind vorzugsweise Frankreich und Deutschland. In Frankreich

datiren die für die Ausübung der Kettenschifffahrt (touage) crtheiltcn Concessionen

von dem Jahre 1845 und sind meines Wissens bis in die 60er Jahre fortgesetzt

worden. Die Seine, die Saone, die Oise und andere Flüsse, welche dem
grossen Verkehr der Massengüter dienen, erfreuen sich des billigen Beförderungs-

mittels der Kette. In Deutschland reiohen die ersten mit der Kette gemachten

Versuche bis zum Jahre 186-1, wo man daran ging, in dem oberen Theile des

Rheines die Kette zu legen. Die Versuche, welche mit theilweiser Benutzung

der in Frankreich Stndirten Muster gemacht wurden, gelangen, und heute ist

nicht nur der genannte Strom auf dem grössten Theil seiner Länge mit der

billigen Kette (beziehungsweise Seil) versehen, sondern auch die Elbe, der Main,

der Neckar und (irre ich nicht) auch die Oder (Zuruf aus der Versammlung:

die Oder nicht!) erfreuen sich heute des modernen Betriebsmittels.

Wir sehen also, dass in den beiden Ländern die Kette eine grosse Auf-

nahme gefunden hat; eine Thatsache, welche nicht nur in technischer, sondern

auch in wirtschaftlicher Beziehung volle Berücksichtigung verdient. Denn die

Jahresausweise der Kettenschifffahrts-Gesellschaften weisen eine stetige Pros-

perität und demnach eine Zunahme der Einnahmen nach. Beweis dafür, dass

beispielsweise in Deutschland die Anzahl der Gesellschaften seit dem Jahre 1864

fortwährend wuchs und heute bereits die Ziffer von 15 erreicht hat, wovon ich

gut unterrichtet bin. Dem gleichen Ziele der vielseitigen Ausübung der Tauerei

gehen wir auch in Oesterreich entgegen und hoffen, dass ausser der Donau und
der Elbe, welche heute die Kcttcnschleppschifffahrt besitzen, auch noch die Save,

die Drau, die Weichsel und andere schiffbare Flüsse über kurz oder lang mit

der Kette die billigen Transporte der Güter besorgen werden.

Mit Rücksicht hierauf ist die Kenntniss der bisher geinachten Erfahrungen
über Kette und Seil, Transportfahrzeuge und einschlägige Elemente in den

früher erwähnten Ländern für uns Oesterreicher von eminenter Wichtigkeit.

Daher erlaubte ich mir, an den Wissenschaftlichen Ausschuss die Bitte zu richten,

einige auf die Tauerei bezüglichen Fragen auf die Tagesordnung des III. Con-

gresses setzen zu wollen. Diese Fragen sind:

1. Welches sind die Erfahrungen, welche in Frankreich und in Deutsch-

land mit der, in diesen Staaten schon seit mehreren Jahrzehnten aus-

geübten, Tauerei gemacht worden sind?
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2. Unter welchen Verhältnissen ist dos Drahtseil, unter welchen die Kette
anzuwenden ?

3. Welches sind die Resultate, welche mit der Tauerei

a) auf natürlichen Wasserläufen,

b) auf canalisirten Flussstrecken,

c) auf Canälen

erzielt worden sind?

4. Welche Erfahrungen sind mit der Tauerei auf kleineren Flüssen, deren

Tiefe einen Meter nicht übersteigt, gemacht, und welches System empfiehlt

sich als das beste zur Einführung?

Die Literatur Uber die Frage der Tauorei ist ziemlich ausgedehnt Ich
erinnere nur an die „Behandlung der Ketten- und Seüsehleppschifffahrt4* in

dem Wasserbau von Franzius, an Rühlmann, „Geschichte der Kettenschiff-

fahrt", an Lagrene's „Navigation int6rieure", an die Vortrage Teich mann's
Uber „Tauschifffahrt", an die Veröffentlichungen über „Kettenschifffahrt auf dem
Rheine und der Elbe" in Homberg 1

s „Zeitschrift für praktische Baukunde",
in der „Deutschen Bauzeilung 4- und in anderen Fachblättern. Jedoch sind die

hier niedergelegten Erfahrungen zum Theil veraltet und sind der Berichtigung

nach mancher Richtung bedürftig.

Mit Rücksicht auf diesen Umstand konnte ich der verlockenden Gelegen-

heit, die Frage der Tauerei vor das Forum des III. Congresses zu bringen, um
so weniger widerstehen, als wir das Vergnügen haben, in dessen Mitte vorzüg-

liche und competente Fachmänner zu begrüsseu, welche in erster Linie berufen

sind, ein endgiltiges Urtheil in der angeregten Frage abzugeben. Es sind dies

mehrere Directoren der Ketten- und Seilschifffahrt von Bromberg, Mann-
heim, Ruhrort und anderen Städten, Schiffsbaumeister und andere competente

Persönlichkeiten.

Ich erlaube mir daher, ohne Namen zu nennen, an die- hochgeehrten An-
wesenden und Collegen die höfliche Bitte zu richten, sich an der durch die Güto
des Herrn Vorsitzenden auf die Tagesordnung gesetzten Discussion über die

Tauerei bethoiligen zu wollen.

(Redner wiederholt die vorstehende Rede in französischer Sprache):

Messieurs et chers confreres, vous vous rappelez que l'article 9 des Statuts

du Congres nous donne la faculte de faire mettre ä l'ordre du jour des questions,

cn dehors de celles qui se trouvaient primitivement sur le Urogramme. J'ai use

de cette faculte en m'adrossaut au comite scientifique et en le priant de vouloir

bien mettre & l'ordre du jour une question de la plus haute importance pour
tons les pays dans lesquels la navigation Interieure se trouve encore dans

l'etat de l'enfance. C'est la question du touage ainsi formulee:

1" Quelles sont les experiences faites en France et en Allemagne, oü le

touage est etabli depuis plusieurs dizaines d'aunces?

2" Dans quelles conditions peut-on employer la chaine, et dans quelles

conditions le cable en fil de fer?

3U Queis sont les resultats obtenus avec le touage:

a. sur les cours d'eau naturels,

b. sur les rivieres canalisees,

c. sur les canaux.

4" Queis sont les resultats obtenus par le touage sur les petites rivieres

dont le tirant d'eau n'est pas supörieur a 1 metre?

Pour les reponses a oes qnestions je me permets de faire appel a nos

honorables et esthnes coufriros de France, attendu que c'est dans lern- pays oü

nous avous puisö les ineilleurs renseignements sur toutes les questions qui con-
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cernent le touage d'autant plus que la Fi-anco a ete un des premiers etats, qui a

introduit le touage et qui a servi d'cxemple pour toutes les nations qui l'ont employe

depuis. La pi-emiere application du touage ä l'aide de la chaine remonte ä 1845.

Depuis, le touage a ete installe sur plusieures rivieres, comme la Seine, la Saöne,

l'Oise e. a. en prcnant un developpeinent considerable et ötant exerce encore

aujourd'hui dans de bonnes conditions. Vu cet etat de choses je prie Messieurs

les Ingenieurs de France de vouloir blen prendre pavt ä la discussion et nons

corarauniquev les experiences acquises dans lour pays relativement a l'emploi du

touage sur leurs cours d'eau naturels et artihciels.

Präsident Baudirector Honsell.

Ich halte es nicht für nothwendig, eino besondere Discussion über diese

Fragen ssu eröffnen, da dieselben, wie ich bereits bemerkt habe, sich vollständig

innerhalb des Kähmens unseres Verhandlungsgegenstandes bewegen.

Herr Schriftsteller Conow hat das Wort.

Schriftsteller Cunow, Charlottenburg.

Meine Herren, wir behandeln hier eine Frage, die nicht nur für Deutschland,

sondern dem internationalen Congress gemäss, für die ganze civilisirte Welt

von hoher Bedeutung ist. Ich kann mich nicht im grossen Kähmen bewegen,

sondern beschränke mich lediglich darauf, was Herr Professor Dill gestern be-

antragt hat. Der Antrag ging dahin: der königlichen Staatsregicrung die Frage

vorzulegen, ob sie geneigt sei, Versuchswerften ins Leben au rufen. Das ist

der Hauptzweck für mich, insofern, weil dieser Antrag Dill entschieden mit

dum Antrage Schlic-hthig H,m;l in Hand geht. Herr ProlVst.or Srhiiehf ;.ng hat

die Hypothese aufgestellt, dass es nothwendig sei, das Canalnetz auch in Deutsch-

land zn vergrössern und zu verbessern. Ich habe mit Vergnügen vernommen,

dass Sie diesen Antrag zum Beschluss erhoben haben. In gleicher Beziehung steht

der Antrag Dill, denn wenn die königliche Staatsregierung mit der Erweiterung

de* Canalnetze vorgeht, SO ist es unbedingt nothwendig, dass gleichzeitig auch

die Frage der Schiifsfahrzeuge auf den Flüssen und Canälen erwogen wird.

(Unruhe und Schiussrufo.)

Meine Herren, ich höre Ihre Schlussrufe; die Sache ist aber nicht dazu

angethan, hier Schluss zu rufen, sondern sie ist im Gegenthoil dazu geeignet,

mich zn hören und vielleicht zu widerlegen.

Es handelt sich also darum, zu constatiren, dass der Antrag Dill gerecht-

fertigt erscheint: Ich habe gesagt: ja! Moine Herren, man scheint mich theil- _

weise missverstanden zu haben, oder meinen Vorschlag nicht für zweckent-

sprechend zu halten, da vielleicht schon an gewissen Orten nach dieser Richtung

hin Versuche angestellt worden sind. Man fühlt sich vielleicht daher beleidigt,

dass neue Versuche gemacht werden sollen. Ieh werde Ihnen aber gleich that-

sächlich beweisen, dass eine derartigo Untersuchung stattfinden muss, und zwar

in socialpoütischem Interesse. Wenn die königliche Staatsregierung mit der

Verbesserung der Wasserwege vorgeht, so müssen auch dementsprechende Fahr-

zeuge geschaffen werden, damit nicht ein Schiffer, der 15 bis 20,000 Thaler für

ein solches anlegt, wie ich es hier in Frankfurt kennen golernt habe, es nachher

bei Seite schieben muss, weil er mit den noch grösseren Kähnen nicht coneurriren

kann. Grade Frankfurt am Main liefert mir den besten Beweis für meine Be-

hauptungen; stolze Schiffe erheben sich am Maine, aber die socialpolitischen

Verhältnisse sind ungesund, da neben dem 8000 Centner-Kahn ein Fahrzeug mit

20,000 Centner Tragfähigkeit liegt, wodurch die alten 8000 Centner-Fahrzeuge

c-oneurrenzunfähig gemacht werden. Doch gehen wir weiter. Gestern z. B. erklärte

Herr Director Ströhler, dass die Kette auf dem Rhein und Main von ausser-
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ordentlichem Nutzen seien. Ich hin froh, dem beistimmen zu können, weil ich

von den Schiffern selbst gehört habe, dass die Kette für den Verkehr und für

die Sicherheit segensreich ist. Ich kann aber nicht umhin, zu bekennen, dass

die KettenVerhältnisse in unserer Gegend bei Berlin ganz unerträglich sind,

weil die Schifffahrt dadurch ungemein gehemmt wird. Die Verhältnisse sind

also in den verschiedenen Flüssen und Gewässern ganz entgegengesetzter Natur.

Was die Frage, welches die besten Kähne sind, betrifft, so freue ich mich,

dass Herr Professor Dill nicht gesagt hat: die und die Kähne sind die besten,

sondern dass das erst erwogen werden soll. Meine Herren, ich stehe hier

als Vertreter der Kleinschiffer, d. h. nicht derjenigen, die nur kleine Kähne
haben, sondern derjenigen, die überhaupt noch selbständig sind, und bemerke,

(last diese Kleinschiffer eine Petition an das Herrenhaus gerichtet haben, welche

ausserordentlichen Anklang gefunden hat. Ich könnte Dinen Beweise stellen,

wie die königliche Staatsregierung, resp. das Herrenhaus über diese hochwichtige

Frage gedacht hat. Ich stelle also zum dritten Male die Behauptung auf: dass,

wenn man neue Fahrzeuge baut, man auch Gelegenheit haben muss, auf die

Stromverhältnisse Rücksicht nehmen zu können. Ich bemerke hierzu beispiels-

weise, dass sich der Wassertransport durch Berlin nur durch kleine finowmässige

Kähne von 3 bis 4000 Centner Tragfähigkeit gehoben hat. Die königliche Staats-

regierung hat die Richtigkeit dieser Angabe geprüft und anerkannt, so dass sie

Veranlassung nahm, nach diesem Muster finowmässige Kähne bauen zu lassen.

Demnach könnte ich fast behaupten, dass die finowmässigen Kähne für die Oder,

Spree, Weichsel. Netze und Havel die hosten sind, was ich jednrh nicht thue.

da ja die Möglichkeit vorhanden ist, noch bessere Transportmittel zu erfinden.

Eine Untersuchung hat also schon stattgefunden. Wenn Herr Professor Dill

dennoch die Forderung aufstellt, es soll eine Verbesserung des Verkehrs durch

geeignete neue Fahrzeuge ermöglicht werden, so ist diese Forderung von hoher

Wichtigkeit. Meine Herren, ich habe mich gefreut über das, was ich hier In

Frankfurt gesehen habe, und wenn die Schifffahrt überall so gut daran wäre,

wie hier, so würde ich stolz darauf sein. Bei uns aber ist. es mit der Schifffahrt

noch traurig bestellt. Es ist daher Sache der königlichen Staatsregierung, der

kaiserlichen Botschaft gemäss, zu sagen: wir wollen der Schifffahrt im All-

gemeinen und nicht nur im Einzelfalle helfen, was aber nur dann geschehen

kann, wenn die Wissenschaft mit der Praxis Hand in Hand geht. Herr Professor

Dill hat also recht, wenn er sagte, wir müssen erst Untersuchungen anstellen,

und wenn die Untersuchung stattgefunden hat, so

(Wiederholte Schlnssrufe und Unruhe.)

Meine Herren, ich bin gleich fertig, meine zehn Minuten sind noch nicht um.

Ich sage nochmals: die Wissenschaft hat mit der Praxis Hand in Hand
zu gehen, wie das auch Herr Oberbürgermeister Miquel an dieser Stelle gesagt

hat. Ich erlaube mir daher folgenden Antrag einzubringen:

Im Anschluss an den Antrag Dill, der dahin geht, Versuehswerfte von

Staatswegen zu errichten, beantrage ich:

Die königliche Staatsregiernng au ersuchen, falls sie diesen Vor-

schlag verwirklichen sollte, dieselben so zu gestalten, dass die Vertreter

der Wasserbaukunst und der Maschinentechnik in Gemeinschaft mit

practischen Schiffsbaumeistern und practisch fahrenden Schiffern, resp.

deren Schiffsältesten, Berathungen pflegen, um so auch in socialpolitischer

Beziehung die Wasserbanknnst nach Möglichkeit zu fördern. Bei diesen

Berathungen sind die Stromverhältnisse ganz besonders zu berücksichtigen,

die Werften selbst sind den Einzelregierungen zu unterstellen. (Heiterkeit.)

Meine Herren, lachen Sie mir, die Männer der Praxis werden mir Recht

goben, das Uebrige wird sich schon finden.
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Referent Professor Dill.

Meine Herren, ich glaube, wir sind in unserer Generaldiscussion schliesslich

ganz von dem abgekommen, um was es sich handelt, Die Frage lautet einfach,

„welche Formen sind die geeignetsten für Fahrzeuge des Binnenschifffahrtsver-

kehrs, und welche Betriebsmittel sind die besten dafür." Wir haben von allen

möglichen und unmöglichen Projecten und Ideen gesprochen, die jemals aufge-

taucht sind, von Gliedersobiffen, von den Grappins der Rhone, vom Schleppen

auf Canälen durch Lokomotiven u. s. w. Um alles das handelt es sich meiner

Meinung nach nicht. Was die Fortbewegungsmittel anbelangt, so haben wir uns

in der gestrigen Sitzung, soviel ich mich entsinne, eigentlich ziemlich vollständig

dem angeschlossen, was von dem Herrn Coreferentea Melchers aufgestellt und

ausgesprochen war. Dass in Bezug auf die Fortbewegungsmittel eingehendere

Untersuchungen und Zusammenstellungen zuverlässigen Materials in jeder Weise

erwünscht sein müssen, habe ich mir erlaubt- in meinem Referat auszusprechen,

auch dass es für die Frage: welche Form der Dampfschifffahrt — denn eigent-

lich um diese handelt es sieh nur noch — für Ströme, Canäle und canalisirte

Flüsse die beste und geeignetste ist, nicht gleichgiltig ist, ob es sich um den

reiuen Frachtdampfer handelt, der seine Ladung selber fährt mit oder ohne Anhang,

ob es sich um freifahrende Schleppdampfer handelt, ob um Räder- oder Schrauben-

danipf'er. Ketten- oder Seildampfer. Diese Fragen würden für jeden Canal besonders

oder für jedes Revier für sich festzustellen und SU ermitteln sein; vor allen

Dingen wird es sich um die Anforderungen der vorhandenen oder etwa erst zu

erbauenden Wasserstrassen handeln, und um die möglichste Anpassung des Be-

triebes an die Verkehrsansprüche derselben. Ich habe dabei hinzugefügt, es

wäre von grossem Werthe, wenn der Congress in der einen oder andern Weise

Veranlassung nähme, dafür zu sorgen, dass das Material gesammelt und einheitlich

bearbeitet wird. Ich betone nochmals, dass wir heute nicht im Stande sind, ein

bestimmtes Urtheil darüber abzugeben. Wohl aber kann ich mich dem Antrage

des Hern. Ooreferenten anschliessen; andererseits möchte ich aber betonen,

dass es mir nicht eingefallen ist, von „staatlichen Versuchswerften" zu sprechen.

Das würden Anlagen zum Bau von wirklichen Schiffen sein, und ich glaube nicht,

dass der Staat Veranlassung hat, in dieser Richtung einzuschreiten. Ich habe

lediglich eine „Versuchsanstalt" beantragt, die unter staatlicher Oberleitung steht,

in welcher in wissenschaftlicher Weise und unter wissenschaftlicher Bearbeitung

des Materials ermittelt wird, welche Form der Fahrzeuge für bestimmte Ge-

schwindigkeiten und für bestimmto Profile der Wasserstra«sen als die geeignetste

erscheint. Dass sich daran Schleppversuche mit wirklichen Schiffen , erstens

nach den heute üblicheu Formen, und zweitens nach den eventuell zu ermittelnden

besseren Formen anzuschliessen haben, um die Richtigkeit der durch die Modell-

versuche gefundenen Formen nachzuweisen, ist selbstverständlich. Ich habe

ausserdem direct daraufhingewiesen, dass für das Studium der Flussschiffsformen

ein Versuchscanal von verbältnissmässig geringen Abmessungen herzustellen ist,

der jedenfalls viel kleiner sein kann als diejenigen Canäle oder Bassins, in denen

Modellversuche für Seeschiffe vorgenommen werden. Ich habe direct ausge-

sprochen, dass der Versuchscanal derartig einzurichten sein würde, dass durch

Einbauten in denselben die verschiedensten der Wirklichkeit nachgebildeten Profile

von Flüssen und Canälen dargestellt werden können, und ich glaube, dass in dieser

Beziehung die ganze Anlage in derselben Weise wie für Schiffbauzwecke auch

für diejenigen Untersuchungen, von denen Herr Kollege Schlichting in seinem

Antrage gesprochen hat, zu benutzen sein würde. Jedenfalls würde es ein Leichtes

sein, die Abmessungen des Versuchsbassins so zu treffen, dass beide Zwecke sich

erreichen lassen. Immerhin aber möchte ich nochmals darauf zurückkommen,
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dass bs sich zunächst um den ersten Theil der Frage handelt. Ueber den zweiten
Theil, die geeignetsten Fortbewegungsmittcl betreffend, sind wir gestern so gut
wie schlüssig geworden; über den ersten Theil freilich, die geeignetsten Formen,
xu welchem ich mir erlaubt habe, einen Antrag zu stellen, rauss ich es der ge-
ehrten Versammlung überlassen, ob sie in ihrer grossen Mehrheit - wenigstens
schien das gestern aus einigen Aeusserungen hervorzugehen — der Ansicht ist,

dass das, was wir heute haben, gut und ausreichend ist. Dann würdo es keinen

Zweck haben, weitere Versuche zu machen. Aber in der Beziehung könnte doch
nur eine ganz bedeutende Majorität einen wirklichen Ausschlag geben. Ich habe
mich lediglich auf den Standpunkt gestellt, dass ich sage: Nach einer Richtung
leiden wir in unserer ganzen Binnenschifffahrt an der ungünstigen Form der

Fraohtfahrzeuge und an einer zu geringen Geschwindigkeit. Beides lässt sich

erhöhen und dadurch die Leistung der Fahrzeuge vergrössern. Wenn wir eben
auf günstigere Formen kommen, dann haben wir geringere Widerstände und können
eine grössere Geschwindigkeit einhalten. Die Geschwindigkeit würde in jedem
einzelnen Falle natürlich nur so weit gesteigert worden dürfen, dass die L'fer

lies betreffenden Canals oder Flusses nicht beschädigt werden. Also Geschwindig-
keiten, wie sie im grossen Occauverkehr vorkommen, würden von vorneherein

ausgeschlossen sein, aber immer kann man doch behaupten, dass die Geschwindig-

keit bei den verschiedenen Schleppschiffon im allgemeinen nicht mehr als vier,

allerhöchstens fünf Kilometer pro Stunde beträgt, und dass schon die Möglichkeit,

die Geschwindigkeit nur vielleicht auf sechs Kilometer pro Stande zu erhöhen,

die tonnenkilometrische Gesammtleistung um 50°/o erhöhen würde. Ich bitte des-

halb, zunächst zu beschliessen über die Annahme oder Ablehnung meines lediglich

auf die Form der Fahrzeuge bezüglichen Antrages und bitte um eine letzte

definitive Abstimmung über den Antrag Melchers, der sich auf die verschiedeneu

Fortbewegungsmittel bezieht.

Per i er de Feral, Administrateur du Touage de l'Yonne.

Messieurs, dans notro derniere seance, M. Wiehe a manifeste lc desir

d'entcndre nn teansporteur francais donner quelques lenseignements sur les

diflerents types de bateaux utilisös en France, tant commc bateaux proprement
dits, c'est ä dire, bateaux servant a transporter los marchandises. que comme
remorqueurs, toueurs ou vapeurs utilises pour le remorquage.

Je vais vous indiqner ces difi'örents moyens, employes concttrremmcnt
tant sur les fleuves et rivieres que sur les canaux.

1° Sur les fleuves et rivieres. Lc mode le plus ancien est le toneur, qui est

tonjours employe, avec chaine noyee c'est a dire restante dans le lit du fleuve on
de la riviere. Ce procede a toujours donne les ineilleurs resultats pour les cours

d'eau rapides et peu profonds. La chaine est employee parce que quand eile casse

pendant nne manceuvre on peut la reparer iinniediateraent, on a toujours ä bord des

mailies de chaine toutes pretes a etre mises en place tandis qu'avec un cablc

metallique, une rupture est difficile et longue ä reparer, on ne peut faire nne epis-

snre en moins de quelques heures de travail. De plus, la chaine doit avoir ce qn'on

appellc en terme de marine du mon, pour les tournante, et il est tres difficile

de faire cette reserve avec nn cäble, dans les endroits od il est indispensable

d'en avoir pour la remonte (partie convexe du fleuve ou de la riviere) ; sur les

conrs d'eau a faible tirant d'eau, les remorqueurs a hellte ne peuvent etre

utilises, car il leur faut pour qu'ils pnissent developper nne force süffisante un
tirant d'eau de lin,80 ä lm$0. Les remorqueurs ä roues ont bien plus faible

enfoncenie.nt, mais ils deviennent inutilisables pendant les crues, lours tambours

ne pouvant passer sous les ponts en raison de leur hauteur. En France on perd

15 ou 20 jours de plus ä la suite des crues avec un remorqueur ä roues qu'avec un
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remorqueur ä helice. On emploie aussi des bateaux qui portent des rnarchandises en

meme temps qu'ils remorquent. Leur emploi depend dos conditions de navigabilite.

Le propulseur (systenie Jacquet) a ete employe. Dans ce Systeme le bateau

c.haland, qui recoit les marchandises est detache du propulseur et laisse ä desti-

nation pendant que son propulseur peut s'en retourner senl ou en propulsant un
autre bateau.

En theoric, ce Systeme devait donner des resultats excellents, mais dans

la pratique on s'est apercu que le propulseur presentait le meine enfonceinent

que le bateau propulse fut vide ou charge et oflfrait par consequent toujours le

meme obstacle a la resistance de l'eau; on vit alors des proprietaires de pro-

pulseurs se servil- de ces derniers comme de remorquenrs et y attacher les bateaux

qu'ils auraient dü pousser.

Le Systeme le plus employe est celui qui consiste ä former des couvois,

c'est-ä-dire ä joindre 4, 5, 6 bateaux et quelques fois meme 10 bateaux ä la

suite -Tun roinorqnrnr. r.ant r la ivmoire ,pia la dpseente. Quand -m ;jrrive h

des endroits oü les ecluses sont moins longues quo le convoi, on le decouple et

chaque bateau passe separement.

2" Sur les Canaux. Les bateaux qui ont a bord leur moyen propre de

propulsion, roues ou helices, marchent avcc lours propres forces. Les bateaux

qu'on appelle chalaiuls, peniches, ou flütes, suivant les contrees, sont hales.

On a essaye pour res derniers difforents modes de traction. On a tentö

d'employer une locomotive roulant sur des rails poses sur la levee des canaux.

Ce procede offrait plusieurs inconvenients. D'abord, en general, les levees des

canaux sont construites d'une faoon assez legere et le poids (Vune locomotive de

25 ou 30 tonnes, car i) fallait employer des locomotives lourdes, risquait de faire

ecrouler les berges. De plus, la locomotive subissait une traction autre que celle

da sens longitndinal de sea rails et ne tirait plus en ligne droit«.

On a egalement essaye d'operer la traction au moyen d'un cäble sans fin

en fil de fer, mu par la vapeur, place sur les levees du canal. Les mariniers

devaient aecroeber eux-menies leurs amarres ä ce cäble, et, en le faisant, ils etaient

exposea ä tomber ä l'eau. La chaine allait quelquefois trop vite. d'autrefois pas

assez. II etait impossible avec les procedes connus alors d'utiliser ce Systeme

dans les courbes et c'est ce qui fait qu'on y a renonce.

Reste dono l'emploi, comme moyen de traction sur ces canaux, des chevaux

ou des hommes. Pour les bateaux charges de marchandises pressees, Tusage des

chevaux est evidemment pveferable. On en emploie 1, 2 ou 4 suivant la vitesse qu'on

veut donner an bateau; mais pour des marchandises lourdes et de peu de valeur,

ayant besoin de moins de vitesse, la traction la plus economique est evidemment

celle a bras d'homrao. On met deux ou 4 hommes par bateau et avec 4 liommes

on obtient ä peu pres la ineine vitesse qu'avec deux chevaux, ceci en raison

da passage aux ecluses.

Si vous desirez de plus amples explicationft, je suis entierement a votre

disposition pour vous les donner. (Äpplaudissemonts.)

Präsident Baudircctor Hon seil.

Meine Herren, ich glaube Ibrom Wunsche 2u entsprechen, wenn ich dem
Herrn Vorredner unsern Bank ausspreche dafür, dass er die von ihm erbetene

Auskunft ertheilt hat.

Je vous remercie, Monsieur Perier de Feral, d'avoir bien voulu repondre

ä la question qui etait posee et de nous avoir donne d'une f'aeon si complete les

renseignements demandes par MM. Wiebe et Bömches.

Der Herr Schriftführer wird die Güte haben, die französische Rede zu

übersetzen.
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Schriftführer Flinsch, Frankfurt a. M.
Der Herr Vorredner hat ungefähr gesagt, dass die versenkte Kette bis

jetzt in Frankreich die besten Resultate gegeben habe, und zwar deshalb, weil

die Reparaturen dort sofort vorgenommen werden könnten, was bei dein Draht-

seil nicht der Fall sei, wo die Reparaturen nur mit grosser Schwierigkeit zu be-

werkstelligen seien, dass ferner die Kette den Vortheil biete, dass sie bei starken

Biegungen einen Ueberschuss an Länge gestatte, dass sie also bei längeren

Biegungen eine längere Steuerung ermögliche als das Seil, welches zu straff

gelegt werden müsse.

Man sei ausser diesen zwei Verkehrsmitteln auch selbstredend mit dem
Schrauberi-Kemorqueur vorgegangen, und habe gefunden, dass dieser sich 1,80 Meter
in das Wasser einsenken müsse, wenn er seine ganze Kraft ausüben soll. Des
weiteren seien Schiffe verwendet worden, welche sowohl die Waaren enthalten

als auch sich selbst fortbewegen, da sei man zu einem combinirten System über-

gegangen, welches der Herr Vorredner als das System der Propulseurs be-

zeichnete (Systeme Jacquet); es handelte sich da um ein zusammengesetztes
Schiff, wo der Propnlseur, die bewegende Kraft in dem einen Theile de6 Schiffes,

an den andern Theil angehängt wurde, und man habe gefunden, dass dies in

der Theorie ausführbarer sei als in der Praxis. Auf Flüssen verwende man
jetzt Schiffszüge von 4—6 mitunter sogar 10 Schiffen, auf Canälen seien sowohl
Rad- wie Schraubendampfer, eiserne und hölzerne Schleppschiffe zur Verwendung
gekommen.

Was die Locomotive zur Ausübung der Zugkraft in den Canälen betreffe,

so habe man damit unangenehme Erfahrungen gemacht und schon Schwierig-

keiten bei der Einrichtung gefunden, indem die Ufer der Canäle zu leicht fundirt

seien, am eine Locomotive tragen, respective um die Schienen legen zu können.

Abgesehen von dieser Schwierigkeit hätte sich eine andere ergeben, das sei die

der Verschiedenheit der Richtungen bei der Ausübung der Zugkraft, indem bei

Wendungen und Biegungen die Locomotive mitunter in einer anderen Richtung
ziehen müsse, als die folgenden Schleppzüge gehen. Das hätte grosse Nachtheile

ergeben, indem die Locomotive natürlich manchmal nach rechts oder links ge-

zerrt worden sei.

Ein weiteres Bewegungsmittcl sei das Kabel ohne Ende, welches vom
Ufer aus mit Dampf getrieben werde, und welches so eingerichtet sei, dass es

das Anhängen von Schiffen an jeder Stelle gestatte. Dieses Kabel sei heute

verlassen worden, denn man habe besondere Schwierigkeiten gefunden die

Schiffe daran zu befestigen, ohne dass die Schiffer dabei ins Wasser fielen.

Das Einfachste, worauf man jetzt zurückgekommen ist, ist die Fortbewegung
durch Pferde und Männer und da sagt der Herr Vorredner, dass jetzt die Zug-
kraft von 1—4 Pforden benutzt werde, dass man aber für ganz langsame Fort-

bewegungen es practischer gefunden habe, die Zugkraft durch Menschen ausüben
zu lassen, durch 2—4 Mann, und dass 4 Mann ebensoviel zu leisten im Staude

seien wie 2 Pferde. Das hat mich einigermassen überrascht.

Präsident Baudix-ector Honsel 1.

Ich ertheile da« Wort Herrn Sachsenberg, Rosslau.

Ingenieur (r. Sachsen berg, Rosslau.

Meine Herren, als ich mich vorhin zum Wort meldete, hatte ich die Absicht

einige Mittheilungen zu machen über die Verhältnisse verschiedener neuerer und
neuester Schleppdampfer auf dem Rhein, der Elbe und der Oder, Ich sehe aber

ein, die Sache würde heute zu weit fähren, die Discussion wird sich ohnehin

schon länger ausdehnen als erwartet wurde. Ich bin aber gern bereit, wenn es
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gewünscht werden sollte, das Material in anderor Form 'zur Verfügung zu stellen.

Gestatten Sie mir, noch Bezug zu nehmen auf das Referat des Herrn Professor

Dill, und specicll auf die in demselben aufgestellte Tabelle über die Leistungs-

fähigkeit der Schleppdampfer des Rheines. Diese Tabelle ist, wie er selbst schon

erwähnte, in vielen Theilen unrichtig, und er hat uns eine neue in Aussicht ge-

stellt. Ich möchte ihn nun bitten, diese neue Tabelle doch etwas weiter auszu-

dehnen, und auch die Leistungsfähigkeit der Schleppdampfer anderer Ströme mit

aufzunehmen, z. B. der Elbe, Weser u. s. w.; das Material wird ihm sicher gern

zur Verfügung gestellt.

Noch an Eins möchte ich in dieser Tabelle anknüpfen. Der Schleppdampfer

H. A. Disch No. 5 von Schicban in Elbing erbaut, ist in dieser Tabelle als der beste

aufgeführt. Dieser Dampfer ist aber bereits sieben Jahre alt. Vor einigen Tagen

ist der neueste Schleppdampfer „Niederrhein No. la , der Niederrheinischen Darapf-

schleppschifffahrts-Gesellschaft in Düsseldorf gehörig, auf dem Rheine eingetroffen,

welcher mit den neuesten Einrichtungen versehen ist. Er hat eine dreifache

Expansionsmaschine, ist mit Unterwindgebläsen eingerichtet, und hat Räder mit

eisernen gekrümmten Schaufeln, die sich bekanntlich am besten bewährt haben.

Der „Niederrhein 1" schleppt 50,000 Centner in vier eisernen Kähnen bei ca. drei

Meter Cölner Pegel in sieben Stunden von Hochfeld nach Düsseldorf und braucht

dabei 'd Centner gute Ruhrkohle pro Stunde. Dieser Kohlenverbrauch würde sich zu

dem erst genannten Dampfer stellen wie 76 : 120. Der Dampfer ist in Rosslau an der

Elbe von der Firma Gebrüder Sachsenberg gebaut. Aus diesem sehr günstigen

Resultat ersehen sie, meine Herren, dass in den letzten Jahren doch ganz wesent-

liche Fortschritte in dem Bau der Schleppdampfer gemacht worden sind.

i g o n i , Directour ä la compagnie generale des chemins de ier

secondaires, Brescia.

Messieurs, je vous demande pardon si je vous adresse la parole en francais.

La seconde partie de la 3tW question ä traiter par la section demande quels sont les

meitleurs moyens de propiüsion dont il faille pourvoir im bateau ponr la navigation

interieure. Je crois convenable que la question soit tvaiteo d'une t'aeon generale.

Dans les rapports qu'on nous a presentes, et dans l'important debafc qui a
suivi on a toujours ou presque toujours parle des moyens de traction attaohes

au bateau meine, c'est a dire de bateaux avec roues situees ä l'arriere ou late-

ralement, de bateaux ä helices, de remorqueurs, et de machines qui, suivant la

berge, marahent en meme temps que le bateau qu'elles conduisent. —

-

Seulement M. Perier de Feral a fait allusion a des moyens de traction

etablis d'une faoon fixe sur les berges d'un canal. Ceci est tres important

parceque noinbre de canaux k grand trafic existent encore aiijourd'hui sans

pouvoir se servir de moyens ratiomiels de traction et oü la traction se fait ä

bras d'hommes ou par chevaux, ce qui n'est plus raisonnablement adinissible

dans im siecle de mecanique.

Gr, je desire justement vous entretenir d'un moyen de traction etabli d'une

facon permanente 8W les rives da canal. —
J*entends parier du »c&ble marcheur". Au congres de Bruxelles on vous

a donne la description et tous les detail* de ce cäble marcheur. lequel etabli sur

im canal ayant un trafic d'un million de tonnes par an, je cite ce chiffre commc
point de comparaison, fait la traction au prix de 1 millieme et V« de franc par

tonne et par kilometre. Tandis que d'autres moyens tres economiques, comme
)e toueur du canal de Willebroeck, et les bateaux porteurs de l'Amerique du nord,

qui ont donne des resultats assez bons, donnent comme prix de revient de la

traction 4 milliemes de franc par tonne et par kilometre. II en r£sulte que, si

nous pouvons vraiment avoir un inoyen de traction qui ne coüte qu'un millieme



I. Abtheilung. 3. Sitzung. 3. Frag«. (Fahrzeuge.) Discussion. 107

et demi par tonne et par kilom&tre et qui se trouve k la disposition du premier

bateau venu, il vaut bien la peine de l'£tablir. II ne sera pas inutile de s'arreter

un instant sur ce point et je vous expliquerai, si vous voulez bien me le permettre,

en quoi consiste le cäble marchenr. II s'agit d'une corde metallique continue; ä

cette corde on donnc generaleraent une longueur de 5 k 6000 metres. Elle suit.

la rive du canal dans un sens, puis eile le traverse, au-dessus contre une char-

pente ou bien dans une condnite placee au-dessous du plafbnd, et eile revient

sur l'autre berge. Une machine fixe lui donne un mouveuient continu. Les

bateaux s'attachent ä ce cäble et se fönt trainer. C'est un moyen tres simple et

tres facile ä employer.

Mais, comme le disait tout a l'heure Monsieur Perier de Feral, ce mode
de traction a presentE des inconvenients dans la construction et dans le mode
de s'en servir. Les denx points faibles sont: le moyen d'attache des bateaux

au cäble, et la difficult4 de lui donner une tension consfcantc de fa9on ä eviter

ce qu'on appelle les coups de fouet qui se produisent au moment de I'accrochement

ou du decrochement des bateaux.

Je parlcrai d'abord de la mani&re pour equilibrer la tension du cäble.

On avait commencö par y appliquer tout bonnement un contre-poids attache ä

une chaine et agissant sur le cable par l'intermediairc d'une poulie de renvoi;

quelque chose d'analogue k ce qui existe ä New-York pour le Service du grand

pont suspendu, oü les voitures de chemin de fer sont trainees au moyen d'un

cable continu et la tension lui est donnce par un contre-poids agissant sur un

chariot de renvoi. Mais il arrivait quo quand le bateau s'aecrochait, le contre-

poids montait bimsqueraent et qu'il descendait anssi brusquement au moment

du decrochement, et le coup sec qui en resultait, faisait sortir le cäble des

poulies. Pour eviter cet inconvenient, on a adapte ä la poulie ä maillons qui

guide et soutient la chaine du contre-poids, un frein automatique. Autre pre-

caution k prendre est celle (jue la poulie rootrice qui entraine le cäble ne «oit

mise en communication avec lui que par un frein a frictions, de sorte que

se produisait un effort extremeinent grand la machine tournerait folle. Tels sont

les moyens qu'on doit employer pour Equilibrer le cäble et donner ä la mach ine

un travail regulier.

Quant au 2" point, c'est-ä-dire au mode d'aecrocher les bateaux au cable,

on avait cominence d'abord par laisser sur le cäble des bouts pendants ä chaque

100 metres auxquels les bateaux s'aecrochaient a$sez facilement, mais cela

presentait des inconvenients nombreux; on a abandonne ce Systeme. Puis on a

imagine de faire sur le cable des noeuds ou arrets auxquels on s'aecrochait au

moyen d'une pince k fermeture automatique. Cela allait assez bien, mais les

noeuds se deterioraient rapidement. On s'est convaineu qu'en fin de compte, pour

avoir un bon Systeme, il fallait se servir d'un cäble uniforme exempt de tout

noeud. On eut alors recours ä une pince analogue au modfeie que vous voyez ici

expose. C'est une pince d'etranglement qui s'attache au cäble uno fois appliqnee

et qui serre tant qu'il y a tension sur l'amarre du bateau, eile glisse on tombe

quand cette tension cesse. Par consequent, sans descendre de son bateau, le

batelier a le moyen de s'aecrocher au cäble, de suspendre sa marchc et de la

reprendre quand il veut. Cela ropond donc aux besoins de la pratique. Un autre

inconvenient se manifestait avec les pinces d'autres syst^mes et c'est la difficulte

de se detacber quand, sans les tournants, le bateau tire en travers. La pince

nouvelle est calculee de facon que, quand la traction se fait suivant un angle trop

grand avec la rive, la pince ne tient plus, eile glisse en arrifere. Par consequent,

sans que le batelier ait besoin d'y faire aueuneraent attention, jamais le bateau ne

sera tire en travers. Le passage du cäble dans les poulies, soit en ligne droite,

soit dans les courbes, se fait naturellement, maintenu par la seule pesanteur sans



106 III. Internationaler Binnenschifffabrts-Congress.

besoiii d'appareils speciaux pour le renfermer dans les gorges. C'etait preeisemenl

l'erreur du commenceinent. Les preinieres poulies renfermaient mecaniquement
le cäble niarcheur dans leurs gorges, tandis que les amarres des bateaux pouvaient

passer au travers, mais, comme tous les appareils munis de ressorts, elles onfc

donne de mauvais resultats. Actuellonient on fait tenir le cäblc a sa place, utilisant

siraplement la resultante des forces qui agissent sur lui, c'est une question d equi-

libre. Je regrette que les tableaux cxposcs ä Bruxelles, oü les pieces principales

du Systeme sont dessinees en grandeur naturelle, ne se trouvent pas ici.

Comrae je viens de le dire, ce Systeme est ä la portee du premier batelier

venu — de ces bateliers qui ne se trouvent pas en mesure d'utiliser ni le

remorqueur ni le toueur, il y en a partout — et il est öconomique. Son prix d'in-

stallation dans les cas ordinaires, — je nc dirai pas des cas oü il y a des souterrains

— est de 6 ä 7000 Iranes par kilometre. Les frais d'exploitation sout de 1000 ä

1500 francs par kilometre et par an; de sorte que, comme je lc disais en com-

mencant, pour un canal qui a un mouveraent d'un million de tonnes le prix de

revient n'est que d'un milli6me et demi. Je crois que jusqu'a present on n'a

pas encore obtenu d'autres resultats semblables.

Dans une notice publiee lors du premier congres de Bruxelles on a pris

des Cüuclnsions que je vais relire:

1° Augmentation dans la vitesse de marche, cette vitesse n'etant limitee

que par les conditions du canal et des bateaux qui le parcourent.

2" Iudependancc absolue de chaque bateau pour le depart et l'arret quand

bon lui semble, sans devoir attendre la forination des trains ni l'arrivec

des moyens de halage si variables d'ordinaire dans leurs Services et

dans leurs tarifs quand il cn existe.

3° Economic dans le prix de traction. Ce prix pouvant faire dans le cas

d'un canal tres frequentc coneurrence ä tout Systeme counu.

4° Suppression de toute deterioration de» rives des canaux par suito de

remous produits par les heiiees ou les voues des bateaux ä vapeur

employes com ine remorqueurs ou comme porteurs.

Teiles sont les consequences que Von a tirees sur l'emploi de ce Systeme.

Or, vous me permettres de resumer a quel point on a laissc la question

8 dans les precedents congres. Les conclusions du congres de Bruxelles ctaient

cclles-ci:

„La commission emet le veeu que, soit par Je secours de l'Etat, soit par

le moyen d'un concours international, les experienees necessaires soient entre-

prises, car elles seules pourront porter une pleine lutniere sur un sujet si diffioile."

„La commission s'en remet k la decision du congres pour les meillcurs

moyens a choisir, mais eile appuie toute tentative serieuse qui pourrait mener
ä la Solution du problemc si important d'obtenir, soit un modöle de navires, soit

un mode de propulsion, qui delivrera, dans l'avenir. les canaux de leur principal

defaut" „Vextreme lenteur de» tranaporttP.

Mais jusqu'cn 1886 on n'a pas fait grand cliose, de Sorte que nous sommes
ar rives au congres do Vienne oü la meme question a et6 traitee imparfaitenicnt.

On y a Souleve un debat tres importaut sur le monopole de la traction. En de-

hors de cela la seule resolution prise est celle-ci: „Sur les canaux, il est a desirer

qu'un Service regulier de traction soit organise soit par Fetat soit par l'industrie

privee". C'est le senl voeu qu'on ait emis a Vienne. Dans notre section le pro-

fesseur Dill a dejä formule une proposition nouvelle ä cet egard, et je proposerai

de la completer de la facon suivante:

„Le congres exprime le vorn que des essais pratiques et scientifiques soient

i'aits sous la direction des gouverneinents intöiesses ä la navigation interieure, soit

par le secours de l'etat, soit par le moyen d'un concours international, et confor*
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mement ä un programme ä convenir pour determiner quelles sont les meilleuves

formes et proportions ä donner aux bätiments pour la navigation interieure, et

les moj^ens de traction, nnis au bätiinent meine ou compl&tement independants,

qui repondent le mieux aux trois desiderata: vitesse, rigülarite, ecoHomie.

(Applandisseraents.)

Präsident Baudirector Hon seil.

Der Antrag wird in das Deutsche übersetzt und nachher verlesen werden.

Das Wort hat Herr Director Strohler, Breslau.

Director Stroh ler, Breslau.

Meine Herren, die Auseinandersetzungen, welche gestern und heute über

diese hochwichtige Frage stattgefunden haben, haben mich su der Ueberzeugung

gebracht, dass es ganz unmöglich ist, hier an eine bestimmte Gattung von Fort-

bewegungsmitteln sich anzasehliessen, hier auszusprechen, dass diese oder jene

Gattung der Fortbewegungsmittel zu empfehlen sei. Wenn gestern und auch

heute der Kette und dem Seil für gewisso Gattungen von Strömen der Vorzug

eingeräumt worden ist, so kann ich Ihnen aus den Erfahrungen, die ich gemacht

habe, sagen, daäs wir die Kette sowie das Seil auf unsern Strömen, insbesondere

auf der Oder nicht als das geeignetste Fortbewegungsmittel erkannt haben.

Zu einer Zeit, wo man mit einer gewissen Vorliebe der Verbesserung der Port-

bewegungsmittel entgegenging — es war in den 70er Jahren — da dachte Niemand

an etwas anderes als an die Einführung solcher Fortbewegungsmittel. Die Ent-

wickelung abei', die eingetreten ist in Bezug auf die Ausführung unserer Seiten-

und HinteiTiiddampfer, die Aenderung und Construction der Maschinen, hat

uns gelehrt, dass ein guter Kemorqueur ohne Aufwendung so erheblicher Mittel

für eine grosse Anzahl von Flüssen der Kette und dem Seile nicht nur ebenbürtig,

sondern auch weitaus vorzuziehen ist.

Meine Herren, ich freue mich heute, dass ich an der Ausführung eines

Projectes, auf der Oder das Seil oder die Kette zur Ausführung zu bringen, durch

einen Beschluss eines deutschen Provinzial -Verbandes gebindert worden bin.

Die Provinz Schlesien war geneigt, eine Zinsgarantie Demjenigen zu geben,

welcher auf der damals noch nicht so regulirten Oder die Kette oder das Seil

ausführen wollte. Es fiel dieser Antrag mit einer Stimme, und ich sage, zum
Glück. Es sind, ich will das betonen, auch die Rentabilitätsverhältnisse nicht

solche, dass man gerade diese Art der Fortbewegungsmittel annehmen sollte.

Alle die Gesellschaften, die mit der Kette und dem Seil arbeiten, stehen

mindestens in Bezug auf die Rentabilität nicht günstiger als diejenigen Gesell-

schaften, die mit Remorqueuren arbeiten.

Meine Herren, wie die Verhältnisse liegen, können wir heute nach meinem
Dafürhalten keinen anderen Beschluss fassen, als auszusprechen, dass die Art

der Fortbewegungsmittel sich unter Berücksichtigung der Anlage- und Unter-

haltungskosten, unter Rücksichtnahme auf die Fahrgeschwindigkeit und Sicher-

heit, zu ergeben hat aus dem jeweiligen Zustand der Strome und Gewässer. Es

ist ferner von verschiedenen Seiten darauf hingewiesen und gewünscht worden,

ein Mittel zu linden zur besseren Fortbewegung der Fahrzeuge in den Canftlen.

Meine Herren, diese Frage hat auch den deutschen Centraiverein für Fluss-

und Canalschiß'fahrt beschäftigt. Es ist in vielen Sitzungen des Vereins über

die Frage vorhandelt worden. Man hat geglaubt — es ist, abgesehen von der

Schraube, in den Canälen kaum eine sichere Betriebsweise — um eine schnelle

Betriebsweise zu erzielen, die Anlegung einer Kette sei ein dringendes Bedürfniss.

Man hat bei unserem noch nicht so ausgedehnten Canalsystein angenommen,

dass dann auf kleinen Canftlen weit grössere Leistungen ausgeführt werden

könnten, wenn derartige mechanische Mittel angewendet würden. Ein dahin
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gestellter Antrag fand in dem deutschen Centraiverein nicht die Majorität Der
deutsche Centraiverein Hess sich von dem Gedanken leiten: es cxistiren neben

den sogenannten Schifffahrtsgesellschaften auch eine grosse Anzahl einzelner

Schiffer, welchen man nicht zumuthen kann, besonders monopolisirtc Transport-

gesellschaften zuzulassen, um ihre Fahrzeuge vielleicht täglich mit zwanzig oder

dreissig Kilometer grösserer Geschwindigkeit durch die Oanäle zu bringen.

Wir haben geglaubt, dass der Nutzen, der durch die Erweiterung unseres

Caualwesens eintritt, voll und ganz der Industrie und dem Handel zufallon soll

durch die Herstellung billiger Frachten, nicht aber, dass wir ohne zwingende
Notwendigkeit in unseren Canälen zu mechanischen Einrichtungen schreiten,

die bei der Art der Ausführung füglich entbehrt werden können. Meine Herren,

ich wollte dies anführen zum Beweis der Annahme, dass der III. Internationale

Congress kaum einen Beschluss dahin wird fassen können, sich anzuschmiegen
an irgend ein bisher bestandenes Bewegungsmittcl.

Was nun, meine Herren, die Forin der Fahrzeuge betrifft, so meine ich,

darin können wir weiter keine bestimmte Nonn treffen. Wr
ir sind bei unseren

Strömen und Canälen an bestimmte Längen- und Breitenmaasse gebunden. Die

grössere Leistung muss herbeigeführt werden durch die Höhe des Fahrzeugs
oder durch andere Einrichtungen. Nach dieser Richtung hin durch eine bestimmt

vorzuschlagende Form die Entwickelung in den jeweilig vorhandenen Strömen
zu hemmen, das würde ich für sehr bedenklich erachten. In allen Fällen aber,

mein« Herren, erachte ich eine derartige Boschlussfassung für verfrüht.

Es hat die dritte Abtheilung des Cougresses am vorgestrigen Tage sich

eingehend mit der Statistik beschäftigt und auch die Frage der auf den ver-

schiedenen Gewässern befindlichen Fahrzeuge einer eingehenden Discussion

unterzogen.

Diese dritte Abtheilung hat in Bezug auf die Statistik der Fahrzeuge einen

Beschluss gefasst, den ich dem Plenum der ersten Abtheilung vortragen will.

Er lautet unter Nr. lb: Für einen zweckentsprechenden Schifffahrts-

Betrieb ist erforderlich: — eine Darstellung der auf don verschiedenen "Wasser-

strassen verkehrenden Fahrzeuge aller Art.

Meine Herren, ich meine nun, ehe wir über eine neue Form und über-

haupt eine Form sprechen, sollten wir erst die Darstellung abwarten, sollten

wir erst durch eine statistische Erhebung feststellen : was existiren für ver-

schiedenartige Fahrzeuge auf den verschiedenen Gewässern, und wenn wir dies

haben, dann können wir sehen, ob nicht unter der grossen Zahl von Fahrzeugen,

die auf den verschiedenen Gewässern laufen, solche vorhanden sind, die wir

auf Grund der stattgefundenen practischen Erfahrungen adoptiron können.

Aus allen diesen Erwägungen möchte ich den folgenden Antrag empfehlen

wenigstens dem Inhalt nach, in der Form kann er ja geändert werden.

Die erste Abtheilung wolle besehliessen

:

1. Die geeigneten Fortbewogungsmittel sind unter Berücksichtigung von

Anlage- und Unterhaltungskosten, Fahrgeschwindigkeit und Fahrsichor-

heit nach dem jeweiligen Zustande der zu befahrenden Gewässer zu

bestimmen.

2. Die Beschlussfassung über die geeignete Form der Fahrzeuge wird aus-

gesetzt, bis die von der dritten Abtheiluug beschlossenen statistischen

Erhebungen über die auf den verschiedenen Gewässern verkehrenden

Fahrzeuge vorliegen.

Zur weiteren Durcharbeitung dieser Beschlüsse wird oine Commission

eingesetzt, zu welcher von jedem vertretenon Lande ein Mitglied ge-

wählt wird.
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Meine Herren, es hat die dritte Abtheilung über die Ausführung der sehr

wichtigen statistischen Angelegenheit die Meinung gehabt, dass es zweckmässig
sei, eine Kommission niederzusetzen zur Ausführung der von ihr gefassten Be-

schlüsse. Sie hat. sich bei dieser ihrer Meinung von der Nothwendigkeit leiten

lassen, dass eine so wichtige Angelegenheit weder im Congress seihst, noch in

der Abtheilung so durchgearbeitet werden kann, wie es die Materie erfordert.

Die dritte Abtheilung hat ferner angenommen, es erscheine unbedingt erforderlich,

dass zwischen dem diesjährigen und dem folgenden Congress ein Bindeglied

vorhanden sei, welches an Stelle des Durcharbeitens des Materials in den ein-

zelnen Vereinen der verschiedenen Länder mit besserem Erfolg für die Congress-

arbeiten vorzugehen in der Lage sei als solche Vereine. Ich glaube, meine
Herren, dass auch bei dieser für die Entwickelung unserer Schifffahrt so hoch-
wichtigen Frage es sich dringend empfiehlt, dass auch die erste Abtheilung einen

ähnlichen Beschluss dem Plenum unterbreiten möchte. In der Zwischenzeit
wird das so gewonnene schätzbare Material genügend verarbeitet werden, wie

es dem Zwecke und der Wichtigkeit der Sache entspricht. Ich empfehle Ihnen
ein solches Vorgehen. (Bravo!)

Präsident Baudirector Honseil.
Herr Director Philipp! hat das Wort.

Director Philip pi.

Meine geehrten Herren! Anschliessend an das von meinem geehrten

Herrn Vorredner Gesagte, glaube ich, dass gewiss Niemand erwarten wird, dass

der Congress gewissermassen durch eine Abstimmung feststellt: dies und dies

sind die geeignetsten Schiftsformen und in dieser und dieser Weise müssen wir

unsere Schiffe fortbewegen. Davon kann nun und nimmer die Rede sein.

Der Zweck unseres Kongresses ist vielmehr de:*, dass wir unsere Erfahrungen

austauschen, dass wir unsere Meinung uns gegenseitig aussprechen.

Wir sagen, unter den und den Verhältnissen ißt das und das nach eines

Jeden Meinung das practisehe und das andere zu verwerfen.

Die Schiftsformen sowohl wie die Mittel zur Fortbewegung der Schiffe richten

sich nicht nur nach den gegebenen Stromverliältnissen
,
Wasserverhältntssen,

Canaldiinensionen, Brückendimensionen, sondern sie richten sich nach den Be-

dürfnissen des Verkohrs. Wir werden z. B. da, wo wir werthvollere Güter auf
weite Strecken zu befördern haben, wo es besonders auf eine pünktliche Lieferung

der Güter ankommt, ganz andere Schifte bauen und ganz andere Mittel zur

Fortbewegung benutzen, als da wo es sich um den Transport von Massengütern

handelt, z. B. von Kohlen, Steinen u. s. w., bei denen es z. B. nicht darauf

ankommt, ob sie in acht oder erst in vierzehn Tagen ihren Bestimmungsort

erreichen.

Dies vorausgeschickt, erlaube ich mir die Frage, die Herr Director Böhmches
vorher an uns gerichtet hat, in aller Kürze — es sind mir ja nur 10 Minuten
gegeben — zu beantworten.

Dio erste Frage lautet:

„Welches sind die Erfahrungen, welche in Frankreich und
Deutschland mit der in diesen Landern schon seit mehreren
Jahrzehnten ausgeübten Tausch ifffahrt (touage) gemacht
worden sind?"

Da wo wir tiefes Wasser haben und wenig Gefälle, empfiehlt sich die

Tauerei überhaupt nicht. Die Tauerei empfiehlt sich da, wo geringe Wassertiefe

vorhanden ist, denn die Ketten- und Seilschiffe haben bekanntlich einen geringen

Tiefgang. Im tiefen Wasser sind die Schraubenschiffe und grösseren Raddampfer
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vorzuziehen. Die letzteren können aber nur dann wirken, wenn nicht nur das

Wasser tief genug, sondern auch breit genug ist. Denn der Seitenraddampfer

hat ja eine grosse Breite.

Dio zweite Frage lautet

:

„Unter welchen Verhältnissen ist die Kette und unter
welchen das Drahtseil anzuwenden?"

Ich habe bereits gestern mich dahin ausgesprochen, daas die Kette in

allen Strömen mit starken Krümmungen dem Drahtseil entschieden vorzuziehen

sei. Ich bin sogar der Ansicht, dass auf stark gekrüminten Wasserlaufen das

Drahtseil überhaupt nicht anwendbar ist, weil es naturgemäss nach der coneaven

Seite sich hinzieht und das Seil über das Land gezogen wird. Dagegen schmiegt

sich die Kette dem Flusslauf an, und die Schiffe folgen genau dem Stromlauf.

Die dritte Frage heisst:

„Welches sind die Resultate, welche mit der Tauschiff-

fahrt auf
a) naturlichen Fluss läuten
b) canalisirten Flnssstrecken
c) Canälen

erzielt worden sind."

Aul' natürlichen Flussläufen haben wir hier in Deutschlaad — ich kann

ja natürlich Ihnen nur die Erf'almingen mittheilen, die ich in Deutschland habe

machen können — die Kette auf der Elbe und Saale, dem Neckar und dem
Main. Auf der Elbe ist mit der Kette überall ein günstiges Resultat erzielt

worden; da haben sich die Kettenschitfe den Raddampfern überlegen gezeigt,

wo ein starkes Gefalle, ein geringer Wasserstand und eine starke Strömmung

vorhanden sind, d. h. also hauptsächlich auf der Streeks etwa von Wittenberg

bis nach Böhmen hinein. Auf den untern Flussläufeu ist die Kette dem Rad-

dampfer vielleicht nur ebenbürtig, sie wird bei Hochwasser minder leistungs-

fähig sein und bei recht hohem Wasserstande ihren Betrieb sogar einstellen

müssen. Auf dem Neckar liegen die Verhältnisse so: Es ist ein schmales Wasser

mit starkem Gefälle und Curven vorhanden; da ist die Kettenschitffahrt nach

meiner Ansicht die einzige Möglichkeit und hat auch recht gute Resultate er-

zielt. Auf dem Main haben wir Kette liegen, auf dem Canal, den wir gestern

ein Stückchen befahren haben, sie geht durch die Schleusen hindurch. Auf
diesen canalisirten Flüssen mit tiefem ruhigen Wasser wird die Kette niemals

so rentabel sein; obgleich sie dasselbe leistet wie ein Schraubenschiff. Dagegen

wird die Kette von Frankfurt aufwärts meiner Ueberzeugung nach sets ein vor-

zügliches Fortbewegungsmittel bilden, und wenn der Verkehr, wie wir hoffen,

sich hebt, so wird auch ihre Rentabilität steigen. Auf Canälen besteht meines

Wissens in Deutschland kein Kettenschifffahrtsbetrieb. Wir haben aber aus

dem Munde des Herrn Ferier de Feral gehört, dass in Frankreich auf den

Canälen eine Kettenschifffahrt besteht und vortheilhaft betrieben wird.

Ich möchte Herrn Professor Dill noch erwidern: Sie haben gewünscht,

dass man Schiffsformen wählt, welche eine raschere Fortbewegung der Schiffe

gestatten. Ich halte im allgemeinen eine schneilere Fortbewegung unserer

Schiffe nicht für nothwendig. Denn naturgemäss ist die Schifffahrt mehr geeignet,

sich auf den Transport von Massengütern zu erstrecken, wo es auf grosse Ge-

schwindigkeit nicht ankommt. Herr Professor Dill hat gemeint, wenn man die

Geschwindigkeit von 4 km auf 6 km pro Stunde und Fahrzeug steigerte, dass

damit ein Gewinn von 50°/o für die Schifffahrt erzielt werden wurde. Das ist

theoretisch richtig, in dor Praxis grundfalsch, denn die Fahrzeit spielt eine zu

untergeordnete Rolle in der Betriebszeit, die für die Schiffe in Betracht kommt
Nach den Erfahrungen, die auf dei Elbe gemacht wurden bei unserer Gesell-



1. Abtheilung. 3. Sitzung. 3. Frage. (Fahrzeuge.) Discussion. 118

Schaft (ich kann Ihnen die Versicherung geben, wir bieten alles auf, um die

Betriebsmittel aufe äusserste auszunutzen), hat sich ergeben, dass wir nur 25°/o

der Betriebszeit auf der wirklichen Fahrt zubringen, dagegen 75°.'o mit Aus-

laden, mit Einladen, mit Stillelicgen und Warten. (Sehr richtig!)

Wenn wir also einen Hebel ansetzen wollen, um das Sclnftfahrtsmaterial

besser auszubeuten als bisher möglich ist, so sollten wir weniger die Fahrge-

schwindigkeit vermehren, als vielmehr darnach trachten, dass die Vorrichtungen

zum Ausladen und Beladen der Schifte in günstigerer Weise geschaffen werden. —
(Bravo!)

Ich habe Ihnen noch eine interessante Mittheilung zu machen, die mir

unser verehrter Herr Vicepräsident Gaukler übergeben hat. Bei den verschie-

dener Arten der Fortbewegungsmittel ist eines nicht erwähnt worden, welche*

ich selbt auch noch nicht gekannt habe. Auf der Rhone zwischen Avignon
nnd Lyon gibt es Schifte, welche sich fortbewegen dadurch, dass am Vordertheil

des Schiffes ein Bad angebracht ist. Dieses Bad läuft auf dem Grunde des

Flusses, ist mit Zinken versehen, wird durch eine Kettenübersetzung in Bewe-
gung gesetzt und zieht damit das Schiff und die letzterem angehängten Lasten. —
loh war erstaunt zu hören, dass auf diese Weise Lasten von 2000 Tonnen be-

fördert werden. Es wäre sehr interessant für ans, wenn einer der Herren aus

Frankreich uns darüber noch nähere Mittheilungen machte.

Ich schliesse mit dem Wunsche, dass Sie das» was unsere beiden Referenten

uns vorgeschlagen haben, annehmen.

Wir müssen, was die Scbifisformen anbetrifft, noch mehr Erfahrungen

sammeln, als sie uns heute zu Gebote stehen.

Der Voi-schlag des Herrn Dill geht dahin, dass wir kennen lernen, nicht

welches die absolut d. h. für alle Zwecke geeignetste Schiftsforra ist, sondern

welche Schiffsformen dem Wasser den meisten Widerstand bieten und welche

den geringsten, wie man die Tragfähigkeit am besten ausnutzen kann iL s. w.

Solche Versuche würden von grossem Nutzen sein, und wir könnten den

Regierungen nur dankbar sein, wenn das, was Herr Dill vorgeschlagen hat, in

dem einen oder andern Lande zur Ausführung gelangte. (Bravo!)

Perier de Feral, Administrateur du Touage de rYoiine.

M essienrs, on vient de vous parier d'un bateau special A. vapeur s'appellnnt:

le Grappin. II n'est et ne peut €tre employe en France que snr le RhÖne, fleuvo

dont le debit est exträmement variable. II est muni d'nne rone enorme a denta

que J'on peut lester ou delester suivant les variations du tirant d'eau, mais

seulement dans une certaine mesure. Lorsqne le Rliöne est a lni,10 ou & 1>",20

environ, la rone dentee touche le fond du flenve et s'y appuyant fait avancer

le bateau qui la porte et ceux qu'il traine derriere lui. Lorsqne le nivean de

l'eau est tres eleve cette roue ne peut plus porter et le grappin est oblige de

rester on il se trouve avec son convoi.

On essaye actuellement pour cc fleuvo nn autre moyen de traction qui

se fera k l'aide d'un cable en fil d'aeier s'enroulant sur un tarabour place a bord

d'un toneur. II fandra relever le cable tous le jours car le Bhöne qui charrie

enormement de sable et de gravies recouvrirait rapidement le cäble si on le

laissait sejourner dans le lit du fleuve et on ne pourrait plus le retirer. De sorte

qu'il faudra que tous les soirs le toneur remonte a son point d'attache ayant

son cftble a bord.

ftegierungs-Batimeister Sympher, Kiel.

Meine Herren, der Antrag, den ich mir jetzt zu stellen erlaube, ist der

Antrag auf Schluss der Discussion. /Bravo!)
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Ich möchte nur einige "Worte hinzufügen. Sie haben wohl alle gesehen

wie glücklich der Gedanke war, der gestern in letzter Stunde noch angeregt

wurde über die Verwendung geeigneter Schifffahrtsbetriebe auf Canälen. Ans
der heutigen Besprechung haben wir gesehen, dass. obgleich wir Canäle gebaut

haben und neue Canäle au bauen im Begriff sind, wir doch nicht genau wissen,

wie wir den Betrieb einrichten sollen. Wenn der Betrieb auf den Flüssen in

mancher Beziehung geregelter ist, so ergiebt sich das aus den natürlichen Ver-

hältnissen. Es ist aber nothwendig. dass wir jetzt daran denken, den Betrieh

auch auf den Canälen zweckmässig einzurichten. Die Canäle verfolgen lediglich

volkswirtschaftliche Interessen und zwar ausschliesslicher, als dies bei den

Flüssen der Fall ist» Deshalb wird auch in Zukunft der Betrieb auf den

Canälen die Hauptsache sein; der Bau kommt erst in zweiter Linie und wird

sich häufig den Betriebsrücksichten unterordnen müssen.

Meine Herren, ich möchte bitten, dass der Gegenstand, der heute doch nicht

erschöpft werden kann, wieder auf die Tagesordnung des nächsten Congresses

gesetzt werde, und anregen, dass Seitens der Regierungen. SchifFfahrtsgesellschai'ten,

Maschinenbauan.stalten u. s. w. die Sache mm Gegenstande weiterer Erörterungen

und Versuche gemacht wird, so dass wir auf einem der nächsten Congresse ein

klares Bild des Gegenstandes, thunlichst durch eine Ausstellung mit Modellen

erläutert, gewinnen und hieran eine Discusxion knüpfen können, die vielleicht

zu practischen Ergebnissen führt. (Bravo!)

Präsident Batidirector Hon seil.

Es ist der Antrag auf Schluss gestellt: nach § 12 der Grundsätze über die

Geschäftsleitung hätte ich die Rednerliste zu verlesen. Es wäre dann über den

Schlussantrag abzustimmen. Auf der Rednerliste steht augenblicklich nur Herr

von Hörschelmann aus Petersburg. Ich möchte indess die Frage an die Versammlung
richten, ob es nicht noch für zulässig erachtet wird, dass sich noch Redner

melden, die vielleicht, wie ich vermnthe, durch den Schlussantrag sehr überrascht

sind. Meine Pflicht ist es übrigens als Präsident, den Antrag auf Schluss zur

Abstimmung zu bringen, zunächst ob Sie dem Herrn von Hörschelmann, das

Wort geben wollen. (Kufe: Ja!)

Herr von Hörschelmann hat das Wort-.

Rcgierungs-Ingönieur E. von Hörschelmann, Petersburg.

Meine Herren! Gemäss dem Wunsche des kaiserlich russischen Ministeriums

der Verkehrsanstalten möchte ich um die Erlaubnis* ersuchen, Ihnen zwei Fragen

unterbreiten -zu dürfen und eigebenst zu bitten, etwaige zur Beantwortung dieser

Fragen dienende Daten gütigst zur Mittheilung bringen zu wollen. Die Fragen

«ind folgende:

I. Giebt es auf Erfahrung gegründete oder sonstige Daten, welche als Beweis

dienen können, dass zur Beschleunigung der Schifffahrt an einer Flnssstelle mit

besonders starker Strömung (bis 4 Meter Geschwindigkeit in der Secnnde) die

Einrichtung einer doppelten Tauereilinie anzurathen wäre, und keine besonderen

Schwierigkeiten in Folge Verflechtung der Taue «der Ketten oder in Folge

anderer Umstände zu erwarten sind?

II. Giebt es auf Erfahrung gegründete Daten, welche darauf hinweisen, dass

pin gewisses Maximum der Kahndimensionen für Canäle nicht überschritten

werden müsse, weil sonst die Handhabung der Fahrzeuge so schwierig wird, dass

der Vortheil der grösseren Tragfähigkeit aufgewogen wird?

Sollten diesbezügliche Daten etwa nicht sogleich zur Hand sein, so würde
ich auch für spätere Mittheihmg dankbar sein und bitte nur noch um die Er-
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lauhniss eine kleine Notiz zu dem bereits über zertheilbare Schiffe gesagten hin-

zuzufügen.

In Russland auf der Wolga schwimmen Barken von einer Länge, von
über 80 Meter, während auf dem Mariensystem, welches die Wolga mit der Newa
verbindet, nur Barken bis zu einer Länge 12 Meter fahren können. Vor einigen

Jahren hat ein Kornhändler ein ans zwei Hälften bestehendes Schiff gebaut,

welches auf der Wolga als ein Ganzes schwamm und für den Durchgang durch
das Mariensystem in zwei einzelne Schiffe getheilt wurde. Bisher hat jedoch
dieser Versuch keine Nachahmung gefunden.

Messieurs, conformement au fhSsir du ministere imperial rosse des voies

de communication, j'ai l'honneur de demander la permission de vous soumettve
denx questions et de vous prier de vouloir bien avoir la bonte de communiquer, s'il y
en h, les dennees qui pourraient servir comme base poui' la Solution de ces qnestions:

I. Y a-t-il des donnees puisecs dans la pratique de la navigation ou autres

qui pounaient demoatrer que dans le but de l'acceleration de la navigation.

dans une certaine partie d'une riviere, avec une vitesse du courant excessive

(jusqn'a 4 metres ä la seconde), il y aui'ait lieu d'organiser une donble ligne

de touage et que, dans un toi cas, il n*y aie pas a craindve de grandes difficultes

par l'entrelacement des cables on des chaines, ou par d'antres cause».

II. Y a-t-il des donnees puisees dans la pratique de la navigation qui

laisseraient croire qu'il ne faut pas depasser un certain maximum de dimension
des barques navigant sur les canaux afin de ne pas rendre leur manipulation
telleruent difficile que cela pourrait paralyser les avantages du plus grand tonnage
des barques.

Messieurs, si pour quelque raison il n'etaitpas possible de donner seance

tenantc des renseignements sur ces qnestions je vous serais egalement recon-

naissant de toute communication ulterieure a ce sujet.

•Te vous demande la permission d'ajonter senleroent nn petit renseignenient

a ce qui a ete dit sur les bateanx composes de parties scparahles.

En llussie, sur le Volga, naviguent des barques d'une longnenr de plus

de 80 metres tandis que, sur le Systeme Marie, joignant lc Volga ä la Neva ne
peuvent naviguer que des bateaux d'une longnenr ne depassant pas 42 metres.

II y a quelques annees, unmarchand de ble a fait construire un bateau compose
de denx moities separees qui, pour la navigation sur le Volga, se joigjient

ponr former un seul batean et pour le passage du Systeme Marie se disjoignent

en denx bateaux separes. Mais, jusqu'& present cette maniere de faire n'a pas

eu d'imitaterirs.

Regierung«-Baumeister S ym p Ii e r , Kiel.

Meine Herren, nach den mir soeben gewordenen Mittbeilungen möchte
ich meinen Antrag auf SchluSS tnr kurze Zeit zurückziehen.

Präsident Baudirector Hon 8 eil.

Wird das Wort begehrt? —
Ich bemerke, dass diese Frageu, die Herr von Hörschelmann, wie wir ge-

hört haben, im Namen seines vorgesetzten Ministers an die Versammlung ge-

richtet hat, sich ebenso wie die von Herrn Director Börnchen gestellten Fragen
vollständig in dem Rahmen miserer Verhandlung bewegen, und dass es wohl

erwünscht wäre, wenn aus der Versammlung zu den gestellten Fragen das

Wort, ergriffen würde.

Director Bömehes, Wien.
Da sich Niemand mehr zum Worte meldet, so fühle ich mich angenehm

verpflichtet, meinen verbindlichsten Dank auszusprechen, nicht nur gegenüber
8*
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dem geehrten Ausschüsse, welcher die von mir angeregten Fragen über Tauerei

auf die Tagesordnung der ersten Abtheiltwg gesetzt hat, sondern auch Ihnen

hochverehrte Heu en gegenüber, die Sie so liebenswürdig waren, auf die einzelnen

Fragen so eingehend und so gründlich zu antworten, wie es geschehen ist. Trotz-

dem muss ich bekennen, das» ich die Fragen nicht als erschöpfend behandelt

betrachten kann, sondern noch immer als schwebend ansehen muss. Ich erlaube

mir daher die Anregung dahin zu geben, dass es vielleicht zweckmässig wäre,

diese Fragen anf dem nächsten Congress wieder zur Verhandlung zu bringen,

wo dann sich Gelegenheit finden durfte, £ie erschöpfend zu beantworten. Ich

stelle jedoch keinen Antrag, sondern überlasse es einfach dem Ermessen der

geehrten Abtheilung, ob sie nicht der Ansicht ist, dass die Tauerei und die

damit zusammenhängenden Fragen dem vierten Congress zur Behandlung und

Erledigung zugewiesen werden sollen.

Präsident Baudirector Honsel!.

Das Wort wird nicht mehr verlangt. Die Generaldiscussion ist geschlossen.

Der Herr Referent verzichtet.

Ich eröffne die Spezialdi*cussion zu dem Antrage des Herrn Referenten

Professor Dill, welcher lautet:

Der III. Internationale Binnenschifffahrts-Congress in Frankfurt a. M.

hält es für wünschenswert!» und schlägt vor: „dass Versuche practischer

und wissenschaftlicher Natur zur Ermittelung der geeignetsten Formen

und Verhaltnisse der Fahrzeuge für den grossen Verkehr auf den Binnen-

Wasserstrassen unter der Oberleitung der an der Förderung der Binnen-

schiffahrt interessirten Staats-Regierungen nach einem einheitlichen zu

vereinbarenden Plane ausgeführt werden."

Hierzu liegen Anträge vor: der Antrag des Herrn Rigoni, Brescia, dahingehend:

Der Congress erklärt es als wünschenswerth:
,,üass unter Leitung der an der Binnenschifffahrt betheiligten Regie-

rungen, sei es durch staatliche Unterstützung, sei es durch internationales

Zusammenwirken auf Grund eines zu vereinbarenden Programms die

besten Formen und Verhältnisse festgestellt werden, welche den Fahr-

zeugen dor Binnenschifffährt zu geben sind und ebenso die Fort-

bewegungsmittel welche entweder mit dem Schifte verbunden oder von

ihm vollständig getrennt sind und welche am besten den drei Be-

dingungen entsprechen: Schnelligkeit, Regelmässigkeit und Billigkeit."

Wird gewünscht, dass der Antrag französisch verlesen wird? (Rufe: oni!)

Schriftführer Flinsch, Frankfurt a. M. (verliest):

Le Congres exprirae le voeu que: Des essais pratiques et scientifiqnes

soient faits sous la direction des gouvemements intercsses a la navigation interieure,

snit par le secours de l'Etat, seit par le moyen d'nn concours international, et

conformeinent ä un programme ä convenir, pour determiner qnelles sonfc les meil-

k'ures formes et proportions ä donner aux bätiments pour la navigation interieure,

et. les moyens de traction, unis au bätiment meme ou completement independants,

qni repondent le mieux aux trois desiderata: Vitesse — regularite —iconomie. —

Präsident Baudirector Hon seil.

Ich mum um Entschuldigung bitten, ich habe den zuerst eingegangenen

Antrag nicht verlesen, der sich, wie ich bemerke, ebenfalls auf den Antrag Dill

bezieht. Es ist der Antrag des Herrn Cunow, Berlin, welcher lautet:

„Im Anschluss an den Antrag des Herrn Professors Dill

der daliin geht, Versuchswerften von Staatswegen zu errichten, bean-
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trage ich, die königliche .Staatsregierung zu ersuchen, falls die diesen
Vorschlag verwirklichen sollte, dieselben 80 zu gestalten, dass§ die
königlichen Vertreter der Wasserbaukunst und der Maschinentechnik
in Gemeinschaft mit praktischen Schiffbaumeistern, mit Werft-
besitze™ und gelernten, fahrenden Schiffern, resp. deren
Ältesten, gemeinschaftliche Berathungen pflegen, um auch in
sozialer Beziehung die Wasserbaukunst segensreich zu gestalten.

Die StromVerhältnisse sind dabei insbesondere zu berücksichtigen und
die Ausführung den Einzelnen zu tibertragen."

Ich möchte nun vor allem au deu Herrn Antragsteller die Frage richten,

wie er den Internationalen Cougress bestimmen will, an eine königliche Regie-

rung, unter der er wohl die königlich preussische Regierung verstanden hat,

eineu Antrag zu richten. Es scheint mir, dass der Internationale Binnenschift-

fahrts-Congress nicht wohl einen Antrag au eine einzelne Regierung richten kann.

Schriftsteller Cunow, Berlin.

Ich habe die Sache so auigefasst, dass Herr Professor Dill die königlichen

Regierungen beauftragen wollte, dass Versuchsstationen eingerichtet werden, und
Herr Dill constatirt auch, dass sich die Modelle

Präsident Baudirector H o n s e 1 1 (den Redner unterbrechend).

In die Discussion können wir nicht zurückfallen. Der Antrag liegt vor,

ich muss ihn zur Abstimmung bringen. Ich wollte Ihnen nur anheimstellen,

das formale Bedenken zu beseitigen und Sie dann auch bitten, die Stelle, die

ich nicht entziffern kaun, zu verlesen. —
Ein dritter Antrag, der die beiden uns vorliegenden nmfasst und im Falle

einer Annahme die Discussion der zweiten Frage, wie mir scheint entbehrlich

machte, ist der Antrag des Herrn Director Ströhler, Breslau. Er lautet:

Die Abtheilung wolle beschiiessen:

1) Die geeigneten Fortbewegungsmittel sind unter Berücksichtigung

von Anlage- und Unterhaltungskosten, Fahrgeschwindigkeit nnd
Fahrsicherheit nach dem jeweiligen Znstande der zu befahrenden

Gewässer zu bestimmen.

2) Die Beschlussfassung über die geeignete Form der Fahrzeuge wird
ausgesetzt, bis die von der IH. Abtheilung beschlossenen statistischen

Erhebungen über die auf den verschiedeneu Gewässern verkehrenden
Fahrzeuge vorliegen.

Zur weiteren Durcharbeitung dieser Beschlasse wird eine Coinmis-

sion eingesetzt, zu welcher von jedem vertretenen Lande ein Mitglied

gewählt wird.

Wird gewünscht, dass das übersetzt wird ins Französische?

(Zustimmung.)

Wir werden das besorgen, wenn wir an die Abstimmung des Antrages

kommen.
Ich bitte jetzt den Herrn Referenten, das Wort zu ergreifen.

Professor Dill, Berlin.

Es handelt sich doch nicht im Geringsten darum, hier zu entscheiden
und zu beschiiessen, was ist die beste Form für Flussfahrzeuge, sondern

nach dem Wortlaute meines Antrages sollen Veranstaltungen getroffen werden.,

um durch praktische und wissenschaftliche Versuche die günstigste Form für

gewisse verschiedene Fluss- oder Canal- oder Stromverhältnisse zu ermitteln.

Ich bin der positiven Ueberzeugung, dass heute Niemand sagen kann: Das und
das ist das beste. Höchstens werden einzelne Herren vielleicht durch langjährige
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Erfahrungen für eine einzelne bestimmte Wasserstrasse Formen und Verhält-

nisse gefunden haben, die Ihren geschäftlichen Anforderungen entsprechen. Ob

daran nichts zu bessern ist* das ist natürlich hier nicht zu entscheiden.

Gerade durch die von mir vorgeschlagenen Modellversuche wäre es möglich,

ohne grosse Kosten in der schnellsten Weise zu einem guten Resultat zu ge-

langen. Durch diese in gleichem Maassstabe ausgeführten Versuche und die Resul-

tate derselben und die Vergleichung der Resultate untereinander wird man mit

grosserer Sicherheit, als es heute möglich ist, sagen können, für die und die

Canalprofile oder Flussprofile oder Ströme sind Formen von der und der Art

günstig oder ungünstig. Jeder einzelne Ausspruch ist durch so und so viele

Versuchsresultate zu belegen und als richtig nachzuweisen. Wenn aber solche

Versuohe gemacht werden, und wenn, wie wir wünschen und hoffen, alle Regie-

rungen auf den Gedanken eingehen würden, so würde die erste Bedingung die

sein müssen, dass die Versuche selbst einheitlich durchgeführt werden. Wenn
aber auf der einen Seite diese Versuche in dieser Weise und von einer andern

Regierung in einer andern Weise unternommen werden, dann sind die Resultate

untereinander nicht mehr vergleichbar. Die Versuchsmethode, über die ich hier

kein Wort weiter verlieren werde, muss eine einheitliche sein, sonst hat die

ganze Aufwendung von Zeit und Mitteln und wissenschaftlicher Arbeit keinen

Zweck, weil die Resultate nicht auf einer und derselben Basis gefunden sind.

Ich stelle Ihnen anheim, über die Fortbewegungsmittel in irgend einer W eise

zn bescbliessen; aber ich möchte eben gerade die Frage der reinen Schiflsform

und die Frage des Treibapparates, mag derselbe im Schiff, mit demselben in

Verbindung oder ausserhalb desselben sich befinden, getrennt sehen, gerade so

gut wie die gestellte Frage selbst in zwei positiv bestimmte Theile zerfällt,

erstens: welches ist die geeignetste Form, zweitens: welches sind die geeignetsten

Fortbewegungsmittel ?

Ich beantrage, dass über jede dieser beiden Unterabtheilungen ein und

derselben Frage getrennt abgestimmt wird.

Director Ströhler, Breslau.

Ich bin nach den eben gehörten Ausführungen des Herrn Referenten damit

einverstanden, dass auch über meinen Antrag getrennt abgestimmt wird. d. h.

ad 1 über Fortbewegungsmittel und

ad 2 über die Form der Fahrzeuge.

Präsident Baudirector Hon seil.

Der Antrag geht dahin, dnss über Ihren Antrag getrennt abgestimmt

werden soll?

Director Ströhler, Breslau.

Mein Antrag enthalt die Art der Fortbewegungsmittel und zugleich eine

Resolution, nach welcher die Frage über die Form der Fahrbetriebsmittel aus-

gesetzt werden soll. Ich möchte nach den eben gehörten Auseinandersetzungen

des Herrn Referenten, dessen Wunsch ich gern entsprechen möchte, bitten, über

meinen Antrag nunmehr getrennt abstimmen zu lassen.

Director Bömches, Wien (zur Geschäftsordnung):

Ich erlaube mir, die Bitte zu stellen, dass der Antrag Ströhler ins Fran-

zösische übersetzt zur Kenntniss der geehrten Mitglieder gebracht wird.

Präsident Baudirector HonselL
Ja, wir sind eben im Begriff ihn zu übersetzen.

Meine Herren, wir schreiten zur Abstimmung. Der Antrag Cunow ist,

meiner Auflasssnng nach, als Unterantrag zu behandeln und deshalb vor dem
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Hauptantrag zur Abstimmung zu bringen. Falls Sie damit einverstanden sind,

würde ich den Antrag, den ich eben verlesen hatte, — SO gut es mir möglich

war — zur Abstimmung bringen. Oder sind Sie in der Lage, mir eine vollständigere

Fassung zu geben?

Schriftsteller Cunow, Charlottenburg.

Nein, ich begnüge mich mit dem, was Sie verlesen haben.

Präsident Baudirector Honseil.
Ich bitte die Herren, welche für den Antrag des Herrn Cunow sich ent-

scheiden wollen, die Hand zu erheben. (Geschieht.)

Das ist die Minderheit, der Antrag ist abgelehnt.

Sodann ist meiner Auffassung nach über den Antrag des Herrn Dircctor

Ströhler als den weitgehendsten jetzt abzustimmen und zwar über den zweiten

Absatz seines Antrages, der sich auf die Schiifsfornien bezieht; derselbe lautet:

„Die Beschlussfassung über die geeignetste Form der Fahrzeuge wird

ausgesetzt bis die von der dritten Abtheilung beschlossenen statistischen

Erhebungen über die auf deu verschiedenen Gewässern verkehrenden

Fahrzeuge vorliegen.

Zur weiteren Durcharbeitung dieser Beschlüsse wird eine Commis-
sion eingesetzt, zu welcher von jedem vertretenen Lande ein Mitglied

gewählt wird." —
In französischer Sprache würde er lauten:

„La resolution relative ä la forme des uavires est ajournee jusqu'A

ce qu'on puisse deposer les releves statistiques que doit fournir la

Ihne section, concernant les divers navires qui frequentent les

diiferents cours d'eau.

Pour l'execution de ces resolutions il sera institne une commission

pouv laquelle cliaque etat represente elira un membre.''

Reg.- n. Bau-Kath Wernekinck, Berlin (zur Geschäftsordnung)

:

Nach meiner Auffassung ist der Ströhler'sche Antrag nicht der am weitest

gehende, sondern der beschranktere, und ich glaube, dass der Antrag von

Professor Dill weiter geht; deshalb meine ich. dass es richtiger wilre, zuerst

über diesen abzustimmen.

Director Ströhler, Breslau (zur Geschäftsordnung):

Als Antragsteller schliesse ich mich deu Aeusseruugen des Herrn Vorredners

an, möchte aber doch bemerken, dass die verlesenen Schlnssworte betr. die Wahl

der Commission sich auf beide Absätze meines Antrages beziehen.

Präsident Baudirector Honsell.
Ganz gewiss.

(Professor Dill: Ich bitte um das Wort zur Geschäftsordnung.)

Sie wollen in Ihrer Eigenschaft als Referent noch zu dor Sacho etwas

sprechen?

Es ist also der Antrag gestellt, dass entgegen meiner Ansicht zuerst über

den Antrag Dil) abgestimmt werde, und dann erst über den Antrag des Herrn

Director Ströhler.

Kgl. preussischer Ober-Bandirector "Wiehe, Berlin

(zur Geschäftsordnung):

Ich erlaube mir, das Bureau darauf aufmerksam zu machen, dass der

Antrag des Herrn Rigoni, Brescia, noch nicht deutsch verlesen ist und dass es

erwünscht sein würde, bevor wir überhaupt zur Abstimmung kommen, diesen

Antrag noch in deutscher Sprache zu vernehmen.
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Präsident Baudirector Hon soll.
Der Antrag ist verlesen, aber es wird nochmals geschehen.
Wir werden also, da die Versammlung dies zu wünschen scheint» zuerst

über den Antrag Dill abstimmen, dann über den Antrag Ströhler und dann aber
den Antrag Rigoni.

Bevor wir zur Abstimmung kommen, hat der Herr Referent noch das Wort.

Professor Dill, Berlin.
Ich möchte nur eins noch bemerken. Wenn auch die dritte Abtheilung

für die Frage der Statistik der Binnenschifffahrt unter lb eine Darstellung der
auf den verschiedenen Wasserstrassen verkehrenden Fahrzeuge aller Art als
erforderlich bezeichnet, so verfolgt sie dabei lediglich statistische Zwecke. Was
wttrdeu Sie bekommen? Wahrscheinlich ein paar mangelhaft ausgeführte Zeich-
nungen, ein paar handwerksmässig hergesteile Modelle, aber es wird im Allge-
meinen kaum etwas davon au verwerthen sein. Von den sehr zahlreichen ver-
schiedenen Fahrzeugen, speciell Flussfahrzeugen, sind bereits eine ganz Reihe
vollkommen untergegangen, sie existiren nicht mehr, sie werden nicht mehr
gebaut. Bereits in früheren Jahren hat dar Vorstand der Deutschen Architekten-
uud Ingenieur-Vereine einmal eine grössere Commissiou eingesetzt, um aus ganz
Deutschland etwas über die verschiedenen Fluss-Fahrzeuge zusammenzubringen.
Ich finde in der Veröffentlichung, die von dem Herrn Kgl. Bauinspector a. D.
Gustav Meyer unter dem Titel „Kosten der Binnenschifffahrt" in dem Jahr-
gange 18S1 der Zeitschrift des Hannoverischen Architekten- und Ingenieur-
Vereins erfolgt und mit vieler Liebe und Sorgfalt ausgearbeitet ist, eine grosse
Menge interessanter Angaben, aber nicht das geringste Material, nicht eine
einzige Zeichnung, die über Form u. s. w. der Fahrzeuge Auskunft gibt. Mit
der Angabe, dass die und die Fahrzeuge im Allgemeinen so und so lang und
breit sind und soviel Centner Tragfähigkeit haben, ist nichts gewonnen für die
Entscheidung der Flage nach der geeignetsten Form der Fahrzeuge.

Im übrigen kann ich nur wiederum zurückkommen auf meinen Antrag,
der sich eben vorsichtigerweise lediglich mit der besten Form der Fahrzeuge
beschäftigt. Ich habe aber ebenso gut auf alle die anderen Punkte in meinem
Referate hingewiesen, und kann nur nochmals betonen, dass ich in demselben
mich dahin ausgesprochen habe, dass es von grossem Werths sein würde, wenn
der Congress in der einen oder anderen Weise Veranlassung nähme, das Material
zur Entscheidung der Frage, unter «reicher Form, in welcher Weise der Betrieb
und die Fortbewegung der Frachtfahrzenge auf den Canftlen und Flüssen am
besten stattfindet, zu sammeln. Die Antwort selbst wird lediglich auf die Frage
der Transportkosten herauslaufen. Diejenige Betriebsweise bezw. diejenigen
Fortbewegungsmittel, bei denen die Transportkosten für die Einheit des Weges
(km) und die Einheit der Ladung (1 1) bezw. das Produkt beider, das Tonnen-
kilometer, die geringsten sind, wird bezw. werden die geeignetsten sein. Es
handelt sich dsnun das nöthige Materia) zusammenzubringen; das kann lediglich
der Kaufmann, der Geschäftsmann geben, die Technik hat eigentlich verhaltniss-
massig wenig damit zu thun.

Präsident Baudirector Honseil.
Wir schreiten zur Abstimmung, Wird gewünscht, dass der Antrag Rigoni,

bevor wir über den Antrag Dill abstimmen, nochmals verlesen wird? (Ja!)

(Der Antrag wird deutsch verlesen.)

Wenn der Antrag dos Herrn Director Strohler als der nioht weitestgehende
betrachtet wird, wie das meine Meinung war, die aber die Versammlung nicht
zu theilen scheint, dann, glaubeich, geht der Antrag Rigoni bei der Abstimmung
ebenfalls dein Antrag Ströhler voran.
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Stadtbaurath Dr. Hobrecht, Berlin (zur Geschäftsordnung):

Ich bin der Meinung, dass die Auffassung des Herrn Präsidenten voll-

ständig richtig ist, nämlich, dass der Antrag des Herrn Ströhler der weit-

gehendste ist, und dass man unter allen Umstanden ihn zuerst zur Abstimmung
bringen müsste. Es ist meines Erachtens vollständig nnthunlioh, eingehend zu

discutiren und zu beschliessen über einen Antrag, der vollständig aufgehoben

werden könnte durch einen weitergehenden Beschluss, und überhaupt die

Fragen zu ajourniren. Es ist unter diesen Umstanden nöthig, zuerst den Ver-

tagungsantrag zur Abstimmung zu bringen. Wird der abgelehnt, dann können

wir materiell in die Frage eingehen.

Präsident Baudirector Hon seil.

Bei der Verschiedenheit der Meinungen richte ich die Frage an die Ver-

sammlung, ob sie sich der Anschauung des Bureaus, die liier eben auch Unter-

stützung gefunden hat, anschliesst, oder ob sie der Meinung ist, die vorher von

den zwei Herren Rednern, namentlich dem Herrn Antragsteller Direcfcor Ströhler

vertreten wurde, dass sein Antrag als der nicht weitergehende bei der Abstimmung
hinter dem Antrage Dill zu folgen habe.

Ich bitte diejenigen Herren, welche der Anschauung sind, dass der Antrag

Ströhler zuerst zur Abstimmung zu gelangen habe, dieHand zu erheben. (Geschieht)

Das ist offenbar die Mehrheit.

Director Ströhler, Breslau (zur Geschäftsordnung):

Ich bin auch damit einverstanden und verzichte und diesen Umständen
auf eine getrennte Abstimmung ftber meinen Antrag.

Präsident Baudirector Honseil.
Es steht also der ganze Antrag Strahler jetzt zur Abstimmung. Ich bitte

ihn nochmals deutsch und französisch zu verlesen.

Schriftführer Flinsch, Frankfurt a. M. (verliest):

Der Antrag Ströhler lautet:

Die erste Abtheilung wolle beschliessen:

1. Die geeigneten Fortbcwegnngsmittel sind unter Berücksichtigung von

Anlage- und Unterhaltungskosten, Fahrgeschwindigkeit und Fahrsicher-

heit nach dein jeweiligen Zustande der zu befahrenden Gewässer zu

bestimmen.

2. Die Beschlussfassung über die geeignete Form der Fahrzeuge wird ana-

gesetzt, bis die von der dritten Abtheilnng beschlossenen statistischen

Erhebungen (Iber die auf den verschiedenen Gewässern verkehrenden

Fahrzeuge vorliegen.

Zur weiteren Durcharbeitung dieser Beschlüsse wird eine Comniission

eingesetzt, zu welcher von jedem vertretenen Lande ein Mitglied ge-

gewählt wird.

II est resolu:

1° Les moyens de propulsion sont a determiner en tenant compte des frais

d'etablissement et d'entretien, de la rapidite et de la secuiito des

transports d'apres l'etat actuel des voies d'oau a utiliser.

2° La reSolution relative ä la forme des navires e.st njourueejusqu'acetm'on

pnisse deposer les releves statistiques qne doit fournir la 8me section,

concernant les divers navires qui frequentent les differents cours d'eau.

Pour l'execution de ces resolutions il sera istitute une commission
pour laquelle chaque etat represente elira nn membre.
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Präsident Baudireetor Ho us eil.

Wir schreiten zur Abstimmung. Diejenigen, Herren Mitglieder der ersten

Abtheilung, welche für den Antrag Ströhler stimmen, mögen die Hand erheben.

(GescMeht.)

Diejenigen Mitglieder, die gegen die Annahme des Antrags Stichler Stimmen,

mögen die Hand erbeben. (Geschieht.)

Es ist zweifelhaft. Ich bitte diejenigen Herren, welche sich für den Antrag
entscheiden wollen, sich auf die linke Seite des Saales zu begeben, die der ent-

gegengesetzten Meinung sind, auf die rechte. (Geschieht.)

Das Ergebniss der Abstimmung ist folgendes:

für den Antrag sind 44

dagegen 54

der anwesenden Mitglieder. Der Antrag Ströhler ist also abgelehnt.

Nunmehr scheint es mir in der Consequenz zu liegen, das* wir den Antrag
Higoni zur Abstimmung bringen. "Wird eine nochmalige Vorlesung gewünscht?

(Rufe: ja!)

Schriftführer F Ii nach, Frankfurt a. M. (verliest):

Der Antrag Rigoni lautet:

Le Congres exprime le voeu que: Des essais pratiques et scientifiques

soient faits sons la direction des gouvernements interesses ä la navigation

interieure, soit par le secours. de l'Etat, soit par le moyen d'un concoura

international, et conformement ä un programine a convenir, pour deterininer

qnelles sont les meilleures formes et proportions k donner aux batimeuts

pour la navigation interieure, et les moyens de traction, unis au b&timent

meme ou compl&tement indep endants, qui repondent le mieux aux trois

desiderata: Vitesse — regulärIte — economic —
Der Congress erklärt es als wünschenswert!*:

,,Dass unter Leitung der an der Binnensehiflffahrt betheiligten Kegie-

rnngen, sei es durch staatliche Unterstützung, sei es durch internationales

Zusammenwirken auf Grund eines zu vereinbarenden Programms die besten

Formen und Verhältnisse festgestellt werden, welche den Fahrzeugen der

Binnenschiffahrt zn geben sind und ebenso die Fortbewegungsmittel,

welche entweder mit dem Schilfe verbunden oder von ihm vollständig ge-

trennt sind und welche am besten den drei Bedingungen entsprechen:

Schnelligkeit, Regelmässigkeit und Billigkeit«

Präsident Baudirector Hon seil.

Wir schreiten zur Abstimmung. Die Zustimmung zu dem Antrage Rigoni
möge durch Erheben der Hand kundgegeben werden. (Geschieht.)

Ich bitte um die Gegenprobe. Die Ablehnung möge durch Handerheben
kundgegeben werden. (Geschieht.)

Der Antrag Rigoni ist angenommen. (Bravo!)

Meiner Ansicht nach ist damit der Antrag Melchers erledigt Indessen,

ich stelle die Frage zur Abstimmung, oh durch Annahme des Antrags liigoni

nicht nur der Antrag Dill, sondern auch der Antrag Melchers, der auf Grund
eines Unterantrages des Herrn Philippi etwas modificirt ist, auch erledigt ist.

(Rufe: ja)

Es scheint mir, die Versammlung ist in der uberwiegenden Mehrzahl dieser

Ansicht. Der Antrag Melchers ist also durch den Antrag Rigoni erledigt, ebenso

der Antrag Dill. Damit sind wir der Specialdiscussion zu dem zweiten Antrage
überhoben. "Wir haben die beiden der ersten Abtheilung vorzulegenden Fragen
zur Erledigung gebracht, und es wird, wie ich höre, heute Mittag in der All-
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gemeinen Sitzung über die erste von uns behandelte Frage vorgetragen und
beschlösse» worden. Es sind hier soeben die Beschlüsse, welche wir in der

ersten Abtheilung gefasst haben, in deutscher, französischer und englischer

Sprache abgedruckt worden und werden alsbald nach Beendigung unserer Sitzung

zur Vertheilung gelangen, damit sie sich schon heute vor Beginn der Allgemeinen

Sitzung in den Händen der Herren Mitglieder befinden.

Redner der seinen Kamen nicht nannte (zur Geschäftsordnung):

Es ist mir zweifelhaft geworden, ob heut« Nachmittag über die erste oder

zweite Frage referirt wird?

Präsident Baudirector Hon seil.

Ueber die erste von tms behandelte Frage. Ueber die zweite kann jetzt

wohl noch nicht referirt werden. Ich sehe übrigens einem Vorschlage für einen

Referenten aus der Versammlung entgegen. Ist Herr Professor Dill selbst

geneigt, das Referat zu übernehmen? (Derselbe lehnt ab.) Von dem Bureau

wird Ihnen vorgeschlagen, Herrn Rigoni, der den Antrag gestellt hat. welcher

von der Abtheilnug angenommen wurde, zu unserm Referenten über die heute

behandelte Frage in der Allgemeinen Sitzung zu bestellen. Erhebt sich dagegen

Widerspruch?
Director Ströhler, Breslau.

Ich möchte doch nochmals an Herrn Professor Dill die Bitte richten, das

Referat zu übernehmen. Es is auch bei dem Wiener Congress, wie ich höre,

Brauch gewesen, dass selbst hei Nichtannahme der von einem Referenten ge-

stellten Anträge immer dieselben Herren das Referat im Plenum übernommen
haben, welche die Vorbereitung der Fragen hatten. Und so sympathisch der

Vorschlag des Bureaus erscheint, möchte ich bitten, dass auch in gleicher Weise

verfahren wird wie in Abtheilung 8. Dort sind die Antrage des Herrn von

Stndnitas nicht zur Annahme gelangt, gleichwohl hat er sich dazu bereit erklärt,

das Referat zu übernehmen. Ich möchte Herrn Professor Dill bitten, sich zur

Annahme dieses Postens bereit zu erklären.

Professor Dill, Berlin.

Ich bitte Sie, mich davon zu entbinden. Ich stehe auf einem vollständig

andern Staudpunkte, und wenn Sie den Wortlaut des angenommenen Antrages

genau durchlesen, werden Sie sich sagen können, warum ich es thue.

Präsident Baudirector Hon seil.

Der Vorschlag des Bureaus, dass der Antragsteller Herr Rigoni in der

Allgemeinen Sitzung über unsere Berathungen berichtet, ist demnach ange-

nommen? (Rufe: Ja wohl!)

Damit hat die erste Abtheilnug ihr Arbeitspensum erschöpft und, wie ich

glaube, in befriedigender Weise erledigt. Ich danke Ihnen, meine Herren, für

die Aufmerksamkeit, mit der Sie den Verhandlungen gefolgt siud, und bitte um
Ihre Nachsicht, wenn ich hin nnd wieder in vielleicht nicht gerade nftthiger

Schärfe die Herren Redner beschränkt habe. (Bravo!)

Professor Arnold, Hannover.

Meine Herren, ich glaube im Sinne Aller zu sprechen, dass wir die Sitzung

nicht schliessen, ohne dem Bureau, besonders dein Herrn Präsidenten, für die

gehabte Arbeit und Mühewaltung unsern besten Dank auszusprechen. (Bravo!)

(Schluss der 8. Sitzung 12 Uhr 15 Minuten.)
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ZWEITE ABTHEILUNG.
Präsidenten: Geh. Ober-Baurath Baensoh

Conrtenay-Boyle
Inspecteur general Carlier

Stadtbaurath W. H. Lindley
Schriftführer: Ingenieur Dreyfus

Dr. jur. Jürgens
Ingenieur Geck

Stenographen: 0. Cohnen, Mitglied des stenographischen

Bureaus des Abgeordneten-Hauses

Depo in, Stenographe de la Chainbre des

Deputes

JVeusseu.

England.

Frankreich.

Frankfurt a. M.

le Havre.

Hamburg.
Münster i. W.

Berlin.
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ERSTE SITZUNG
Montag, den 20. August 1888.

Gegenstand, 4. Frage: In wie weit sind Seecanäle für den Verkehr
mit dem Kinnenlande volkswirtschaftlich berechtigt?

Referenten: Ingenieur A. Gobert Brüssel.

E. Lea der -Williams, Ober-Ingenieur des Manchester

Schiff-Canals Manchester.

Die Verliandltnigon leitet der Prilakleiit Geheimer Olier-Bmurath BAENSCH.

Eröffnung der Sitzung Nachmittags 2 Uhr 30 Min.

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensoh, Berlin.

Meine Herren! Nachdem mir die Ehre zu Theil geworden ist, den Vorsitz

Ihrer Abtheilung zu übernehmen, gostatte ich mir nur noch auszusprechen, dass

es ja allerdings etwas schwierig ist, wenn man der Sprachen, wie das mir geht
nicht so vollständig mächtig ist, wie es vorausgesetzt wird. Indessen weiss ich,

dass Herr Lindley in dieser Beziehung mich recht wacker unterstützen wird, und
ich hoffe auch von Ihrer Seite auf gütige Nachsicht in Bezug auf die Weiter-

führung der Verhandlungen. In der Sache selbst hoffe ich, dass es uns gelingen

möge, die Aufgabe, die uns gestellt ist, in vollster Weise zu lösen, und ich gebe
dieser Hoffnung nm so mehr Raum, als wir ja unter uns eine so grosse Zahl
von hoch angesehenen Männern vereinigt sehen.

Ich erlaube mir hiermit die Sitzung als eröffnet zu erklären und gestatte

mir in erster Linie an den Herrn Schriftführer die Anfrage zu richten, ob viel-

leicht für die zweite Abtheilung Sachen eingegangen sind, die derselben noch
mitzutheilen wären.

Schriftführer Dr. Jürgens, Hamburg.
E.s ist ein Telegramm eingelaufen. Von einem Verleger Osterrieth in Köln

ist die Anfrage eingegangen, ob schon in dieser Sitzung der Vortrag des Herrn
Bergwerks-Ingenieur Gobert, Brüssel, Seitens der Abtheilung entgegen genommen
werden wurde.

Schriftführer Ingenieur Dreyfus, le Havre.
Monsieur le president vient dcclarer les travaux de la section commeneös,

et il a donn£ lecture d'une depeche venant demandant a quel moment commen-
cerait la discussion du rapport de M. Gobert. II a repondu que cette discussion

aurait Heu do suite au cours de la premiere stsauce.
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Präsident Geheimer Ober-Baurath Baenscli.
Wenn Herr Gobert den Vortrag schon jetzt halten könnte, so würde ich

bitten, sofort in denselben einzutreten; wir würden dann in der Lage sein, dem
Vorleger eine entsprechende Antwort zu geben.

Bergwerks-Ingenieur Gobert.
Herr Präsident! Ich stehe sofort war Verfügung.

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Die erste Frage, welche die zweite Abtheilung berührt, ist die:

„In wie weit sind Seecanäle volkswirtschaftlich berechtigt?-'

Referenten sind die Herren Gobert, Brüssel und E. Leader-Williams,

Manchester; — und die zweite Frage betrifft:

„Die Fluss-Mündungen.*'

Für dieselbe sind zu Referenten ernannt Herr Ober-Ban-Direktor Franzius

und Herr Professor Osborne Reynolds, von denen aber der letzere, wie ich

von Herrn Stadtbaurath Lindley höre, nicht anwesend ist. Herr Lindley wird

in Vertretung des Herrn Professor Osborne Reynolds das Referat desselben

vortragen und erläutern.

Stadtbaurath Lindley, Frankfurt a. M.
Monsieur le pr6sident propose de commencer la discussion par la question

relative aux Canaux maritimes, qnä esttraitee dans les deux rapports de M. Gobert

et de M. Leadev-Williams. Apres que les rapporteurs auront resume soramairement

le contenu de leurs rapports M. le president ouvrira la discussion generale; les

disenssions speciales suivront. Si personne n'emet un avis contraire, cette propo-

sition sera considerce comme adoptee par la section. (Assentiment.)

Personne ne presente une autre proposition ? . . .

L'ordre du jour de la seance est aiusi fixe.

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Wenn es der Abtheiltmg angenehm ist, würden wir nunmehr in die Ver-

handlung eintreten und in erster Linie die Frage aufnehmen:

n In wie weit sind Seecanäle volkswirtschaftlich gerechtfertigt?"

Ich stelle anheim, ob vielleicht ein anderer Wunsch in dieser Beziehung

innerhalb der Versammlung laut wird. —
Wenn nicht, dann würde ich dazu übergehen. Herrn Ingenieur Gobert das

Wort zu ertheilen, da er sich bereit erklärt hat, den Vortrag, den er übernommen

hat, sofort zu halten; da kein Widerspruch erfolgt, darf ich wohl Herrn Ingenieur

Gobert bitten, den Vortrag an beginnen.

Bergwerks-Ingenieur Gobert, Brüssel.

Meine Herren! Einen richtigen Vortrag erwarten Sie wohl von mir nicht.

Was ich zu sagen hätte, das ist schon seit mehreren Wochen im Druck in

Ihren Händen nnd ich kann wohl annehmen, dass Sie es gelesen haben. Ich

werde also kurz das Schluss-Ergebniss verlesen:

„Ist demnach das Verhältniss zwischen dem in Tonnen ausgedrückten

Verkehr nnd dem in Francs ausgedrückten kilometrischen Kostenbeträge

gleich 2 : 1 oder grösser als 2:1 so sind günstige Bedingungen für die

Herstellung eines Seecanals vorhanden, denn der Kostenpreis ist auf dem
Canal so niedrig, dass die Ersparniss, die dadurch erzielt wird, Spielraum

genug lässt, um nötigenfalls für die Schädigung aufzukommen, die der

Ganal einer mit ihm parallel laufenden Eisenbahn eventuell durch Herab-

mindert)ng deren Transporte zufügen könnte.4' —
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Das ist also mein 8chluss-Ergebniss, wie ich es in meiner Schritt dar-

gestellt habe. Ich habe nicht hoffen können, überall auf diesem Gebiete, SO zn

sagen, im Lande vollkommener Sicherheit zu bleiben; ich habe das Land der

Sicherheit zuweilen verlassen müssen, nm in das Land der Wahrscheinlichkeit

zn segeln, und das geschieht ja oft, meine Herren! in der Welt. Im Kriege, im

Handel, im Bergbau müssen wir sehr oft auch Wahrscheinlichkeiten voraussetzen

nnd arbeiten, und ich glaube, es ist schon viel, oder es ist doch schon Etwas,

wenn man eine Frage so weit gebracht hat, dass man die Wahrscheinlichkeit

des Gelingens qualificirt hat.

Deswegen hoffe ich. dass mein Schluss-Antrag in diesen» Sinne der nütz-

lichen Tinvollkommenheit von Ihnen angenommen werden wird.

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Meine Herren! Wenn ich mir erlauben darf, noch etwas zn bemerken, so

ist, es das, dass die Begründungen, auf denen dieser Schluss-Antrag beruht, in dem
schriftlichen Referate des Herrn Gobert niedergelegt und zur allseitigen Kennt-

nis« gebracht worden sind. Sie sind deshalb zur Abkürznng des Verfahrens von

Herrn Gobert übergangen worden, da er voraussetzt, dass die Kenntnis« derselben

nnter den Mitgliedern der Abtheilung vollkommen besteht. Unter diesen Um-
ständen, glaube ich, würde es zweckmässig sein, dass wir gleich in die Sache

eintreten und zu dein Referat des Herrn Leader -Williams übergehen, der hier

nicht anwesend ist, aber durch Herrn Marshall Stevens vertreten wird. Dieser

würde nunmehr die Güte haben, uns die Gedanken des Herrn Leader -Williams

hier vorzutragen, soweit dies erforderlich, und bitte ich ihn nunmehr das Wort
zu ergreifen.

Marshall Stevens, F. S. S., Manchester.

Gentlemen. At the request of the President and in the absence of

the writer who has telegraphed that he is unfortunately prevented front being

present by family ülness I will undertake the charge of the paper.

Mr. Leader-Williams considered it better to lay betöre the Section a State-

ment of facts without asking the members to come to any conclusions npon the

points laid before them.

Mr. Williams points out the great saving in cost of conveyance attained

when great masses are transported by water and that the dose competition

which now prevails renders the cost of conveyance of goods a much more
serious qnestion than hitherto; that Ship Canals are necessarily expensive works
and before capital can be judiciously expended upon them it is necessary to

ascertain if the trade and population of the locality is sufficient to Warrant the

cost of the original outlay and future maintenance; that sip canals should not
be made too small. on the contrary as large as possible as the larger the ship*

the cheaper the cost of conveyance; he adds that it is one of the advantages

of ship canals that they can easily be widened on deepened if increased traffic

demand the enlargement, and he points out the increasing size of Steamship

tonnage, an increase which he thinks will continue but which may be carried

too far.

Mr. Leader-Williams further points out that Ship Canals tend to avoid
expensive manipulation and dnlays in dealing with traffic; he states the varioos

advantages that ship canals have when compared to railways; that when the

canal is once construeted the working expenses are small as water is the

permanent way and the cost of raaintaining permanent way is therefore saved;

that ship canals are like roads which can be used by all sorts of conveyances
large and small and that the traffic on the same need not be monopolized as it

mttst he on a railway in order to ensnre safe travelling.
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Mr. 'Williams concludes hy saying „With the inorease of population,

„increased faciüties of commnnication are required and as large waterways
„afford the best means of developing trade they will in the fntnre become
„necesaary wherever suitable facilities are found for their constmction44

.

Should any further qoestions arise in the discussion 1 shall be glad to

supply any cxplanation that may be necessary.

Stadtbaiirath. Lindley.
Auf Wunsch des Herrn Präsidenten werde ich das, was Herr Stevens

gesagt, hat, kurz in deutscher Sprache wiederholen.

Herr Leader-Williams hat telegraphirt. dass er durch schwer« Krankheit

in seiner Familie verhindert sei, hier anwesend zu sein.

Herr Leader-Williams betone die grosse Ersparnis« pro Tonne verfrachteter

Güter die erzielt wird, wenn gewaltige Waaren-Mengen auf einem Wasserwege
transportirt werden; da.ss er Seecanäle nirgendwo empfehlen würde, wo
nicht wirklich ein grossartiger Verkehr und eine genügende Bevölkerung deren

Anlage rechtfertige; dass die Seecanäle nicht zu klein, sondern so gross

als möglich gemacht werden sollten, weil durch grosse SchifTsgefässe der billigste

Transport erzielt würde ; dass es jedoch ein Vortheil der Canäle sei, dass dieselben

nachträglich leicht zu erweitern sind, ohne den Verkehr zu unterbrechen. Er
weist als Beispiel auf den Suez-Canal hin nnd betont die Thatsache, dass die

Grösse der Dampfschiffe im steten Zunehmen begriffen sei.

Herr Leader-Williams weist in seinem Referat weiter daraufhin, wie werth-
voll solche Seecanäle sind, wie wesentlich die Vortbeile derselben gegenüber den
Bisenbahnen sind, wie die Spesen, wenn der Canal einmal hergestellt ist, ausser-

ordentlich gering sind, weil das Wasser, welches den Schienen der Eisenbahn
entspreche, keine Reparatur-Kosten erfordere, weil ein in einer Hand liegender

Betrieb auf einem Seecanäle nicht erforderlich aei, wo Jeder, der Kleine nnd der
Grosse, mit grossen und mit kleinen Fahrzeugen fahren könne, und wie demnach
Monopole, wie sie von grossen Gesellschaften, Behörden und Corporationen bei

Eisenbahnen wegen der Sicherheit des Betriebes ausgeübt werden müssen, hei

einem Seecanal nnnöthig sind.

Zum Schluss spricht Herr Marshall Stevens seine Bereitwilligkeit ans. im
Laufe der Discussion auf gestellte Fragen weiter Antwort zu ertheilen.

Präsident Geheimer Ober-Baurath Bae lisch.
Darf ich mir die Frage zuvörderst erlauben, ob einem von den Herren

Mitgliedern dieser Abtheilung in Bezug auf den soeben stattgehabten Vortrag
noch irgend etwas unklar geblieben ist. und ob noch irgend eine Auskunft ge-

wünscht wird?
Oberbürgermeister Fürbringer, Emden.

Ich hätte den Wunsch, dass Herr Gobert und auch Herr Marshai) Stevens

mir noch zur Ergänzung ihrer Referate den Begriff des Seecanals etwas naher
deiiniren. Herr Leader*Williams bezw. Herr Stevens hat wohl davon gesprochen,

dass das. was er vorgeschlagen hatte, sich nnr auf solche Canäle bezöge,

welche See mit See verbänden oder eine See mit einer nicht zu weit entfernt

liegenden grossen Handelsstadt mit. überseeischem Verkehr an Import und
Export, dagegen sich nicht bezöge auf 1 an dwirthschaftliche Gegenden nnd solche

Binoengegenden, die Industriebetrieb hätten, ohne direct die Verbindung mit der

See zu haben, oder diese Verbindung nüthig zu haben. Es wird nun wohl See-

Canal nicht jeder Canal genannt werden können, der nach der See führt oder

auf dem Seeschiffe fahren können, sondern zunächst derjenige Canal, auf welchem
Seeschiffe jeder Grösse oder bis zu einer bestimmten Grösse sich bewogen können

und der Betrieb für dieselben nicht, blos nützlich, sondern auch rentabel ist.
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Die Dimensionen, welche solche Canäle haben müssen, um Soecanale zu

sein, müssten doch mindestens im Allgemeinen definirt werden; sonst würde man
ja unter dem Begriffe Seecanal, je nachdem, etwas sehr Verschiedenes denken

können, und es ist Um so mehr nothwendig, die Tiefe eines Seecanals in minimo
festzustellen, als die Propositionen, welche gemacht sind, mit Dampfern von
grosser Tragfähigkeit rechnen und mit bestimmten Sninmen für Bankosten und
Ausgaben für Verzinsung und Amortisation des Anlagekapitals, welche bei ver-

schiedener Breite und Tiefe der Canäle unendlich verschieden sein können und
müssen.

Auf die Beschlüsse des Congresses in dieser Angelegenheit wird von vielen

Seiten grosses Gewicht gelegt; es ist mir bekannt, dass in einigen Gegenden der

Ausdruck „Seecanal" für Dimensionen einer solchen Schifffahrtsstrasse in Anspruch
genommen wird, die nur für sehr kleine Seeschiffe brauchbar sein Wörde, für

welche an Rentabilität bei der Höhe der Baukosten gar nicht zu denken ist.

Es gilt zu verhüten , dass irrige Meinungen eine Befestigung erleiden

dadurch, dass eine solche Proposition ohne genaue Definition des Begriffes auf-

genommen werde. Ich möchte daher wünschen, dass die Propositionen des

Herrn Gobert in dieser Richtung vervollständigt werden.

Seine Ausführungen beschäftigen sich mit dem Vergleich des Eisenbahn-

und Seecanal-Transports, um die Concurrenzfähigkeit und den Nutzen des letzteren

zu erweisen bezw. zu begrenzen. Das sind aber nicht die einzigen Fälle, wo die

Frage aufgenommen wird, ob die Anlage von Seecanälen wirklich zweckmässig

sei. Es kommt der andere Fall auch in Betracht, ob zur Verbindung eines be-

stimmten Gebiets mit der See die Anlegung eines Binnencanals nach einem See-

hafen der Küste oder eines Seecanals mit Verschiebung eines Seehafens in das

Binnenland von Nutzen sei. Wenn daher die Resolution, welche diese Abtheilung zu

fassen hat. das Thema erschöpfen soll, so muss auch darauf gerücksichtigt werden,

wie der Fall liegt, wenn nicht Eisenbahn- und Seeschifffracht, sondern Binnen-

schifl'fahrts- und Umladungskosten mit. Letzterer und der Verzinsung und

Amortisation der Anlagekosten eines Seecanals mit neuem Seehafen im Binnen-

lande zu vergleichen sind, wenn die Frage beantwortet werden soll: ist hierein

Seecanal oder ein Binnenschifffahrtscanal am Platze?

Wenn aber Herr Gobert nicht beabsichtigt, seine Vorschläge soweit aus-

zudehnen, so würde es wenigstens richtig sein, wenn die Fassung der Propositionen

so wäre, dass man nicht das Ergebniss seiner Betrachtungen auch auf alle

anderen Fälle auszudehnen hätte, oder dass die Resolution in der Weise ergänzt

wird, dass, wo die Flage aufgeworfen wird, ob ein See- oder Binnencanal

wiinschenswerth oder zweckmässig sei, ein Verhältniss gefunden wird, wonach

die Rentabilitätslrage und damit die Frage dar grösseren wirtschaftlichen

Berechtigung zwischen beiden entschieden werden kann. Kann man aber auf

diesem Wege nicht dazu gelangen, das Thema soweit auszudehnen, so müsste

wenigstens der Grund hinzugefügt werden, aus welchem man sich nicht damit

boxvb.irtigt.

Mein Anliegen geht zunächst dahin, dass Herr Gobert seinen Vortrag er-

gänzt, erstens durch eine genaue Begriffsbestimmung des Wortes „Seecanal",

zweitens durch Beantwortung der Hauptfrage der wirtschaftlichen Berechtigung

von Seecanälen im Vergleich mit den Binnenschifffahrts-Canälen nach den vom
Congress für letztere aufgestellten Normen, oder erklärt, dass er nicht beabsich-

tigt habe, diesen letzteren Punkt mit in den Bereich seiner Ausführungen zu ziehen.

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Ich bin zunächst Herrn Oberbürgermeister Fürbringer dankbar, dass er

seinen Namen laut und vernehmlich mitgetheilt hat, und möchte die übrigen
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Herren bitten, diesen angenehmen Gebrauch fortzusetzen, damit die Herren Schrift-

führer bei der Niederlegung der Aeussernngen in der Lage sind, den betreffenden

Herrn liedner genau za bezeichnen.

In der Sache selbst wird auch den übrigen Herren das Verständnis» der

Ausführungen des Herrn Oberbürgermeisters Fürbringer dadurch vermittelt

werden, dass Herr Baurath Lindley die Güte haben wird, dieselben in französischer

und englischer Sprache wiederzugeben.

Stadtbaurath Lindley.
Dürfte ich mir «ur Abkürzung den Vorschlag erlauben, dass statt dessen

Herr Gobert in seiner Antwort auf die Frage des Herrn Uberbürgermeisters

Fürbringer den Inhalt dieser Frage andeute, diesen Inhalt dadurch den nicht

deutsch Redenden bekannt mache und letzteren zugleich erleichtere, der Dis-

cussion zu folgen.

Pcut-etre Mr. Gobert, qui comprend bien l'allemand. aura la bonte, dans sa

reponse k la question de Mr. le bourgmestre Fürbringer, d'indiquer le contenu de

'rette qneation pour que les membres non-allemands puissent suivre la discunsiou.

Bergwerks-Ingenieur Gobert, Brüssel.

Messieurs, je vais tächer de repeter d'abord en franoais la question que

M. lo bourgmestre Fürbringer m'a faite. Si la traduction que je vais faire n'est

pas correcte, je prie de ru'arreter et de nie rectifier.

M. Fürbringer demande d'abord ä MM. les membres de la section et k

moi quelle est la definition du canal maritime; quelle proibndeur doit avoir nn
canal, ä notre sens, pour etre un canal maritime. A cela je crois pouvoir repondre

que les canaux soi-disant maritimes de 3m^-10 ou S^-ßO de profondenr ne meri-

tent guere plus ce nom dans la pratique; la statistique prouve, — et ici nons

avons des renseignements tres precis dans le rapport de M. Leader-Williams

qui donne les dimensions de tous les navires anghiis construits dans ces dernieres

ann^es; — que le nombre des petita bateaux (j'appelle ainsi ceux qui ont nn

tirant inferieur k 5 metres) diminne de plus en plus. Pom* qn'un canal, — daiw

l'enspmble des idees regnantes actuellement en Europe, — pnisse avoir le tili**

de canal maritime, il doit avoir au moins 5 metres de profondeur. C'
rest la

profondeur qu'on a prevue pour la eovrection du Weser. Si M. le directenr en-ehef

Franzins est ici, il pourra me corriger si je me trompe; mais je crois que, pour

rendre Brßme accessible aux vaisseaux de mer, on a preVa 5 metres. Je croi«

qu'avec cette profondeur on peut considerer un canal comme capable de servir

au grand cabotage. Au-delü de ce minimum, nous avons la profondeur de (» metres

qni, d'Apres le tablean de M. Williams, donnerait acces anx 7/8emes des navire*

existants; et enfin vient la profondeur inaxima, qni est pour le canal de

Manchester de 8m**- 60. Les plus grands navires calent an plus 8 mfetre»;

gm;-t. so peuvent dont Stre regarde» comroe un maxiraum, mais qu'on ne peut

chercher k atteindre que dans des pays extrSmement riches et puissant«, ayant

d'immenses transports a l'arrivee et k la sortie, et ponvant esperer faire nn

grand commerce avec leg pays tiansatlantique« et avec l'extrdme Orient.

Dans la plnpart des cas on «'est content?, pour les cananx maritimes, de la

profondeur de six metres, pour le canal de Nantes par exemple. Pour le

canal de Gand, l'ecluse d'entree ä Terre-neuve, que nous avons visitee lors du

preinier congres, a S"0**- 80 de profondeur. En amont de cette ecluse on a donne

deja nne profondeur de 6 mi!L50 an canal. La ville de Gand espere obtenir

bientöt nn plus grand tirant d'eau pour cette ecluse; et, bion que les credit«

necessaires k cet agrandissemont ne soient pas eneorc vott-s, c'est en provision

de cette transformation qu'on a deja donne au canal un tirant d'eau plus grand,

allaut jusqu'ä 6 mi>,-50. dans le biet' gnperienr du canal de Gand.
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En rteume la plupart des canaux maritimes qu'on aspire a creer, dans les

VÜles de Pinterieur, et qui, dans la plupart des cas, n'ont en vue que le grand
cabotage, anront tute profondeur comprise entre 5 et 6 metres.

VoüA je crois, uns reponse categorique ä la question poscc par M.

Fürbringer.

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Ist in der Versammlung vielleicht der Wunsch, dass gerade diese letzten

Worte des Herrn Gobert, welche eigentlich das Resumö geben, nochmals in kurzen

Zügen in deutscher Sprache wiederholt werden? (Zustimmung.) Ich würde dann
Herrn Gobert bitten, diesen letzten Theil seiner Ausführungen, der der entschei-

dende ist, in deutscher Sprache mittheilen zu wollen.

Bergwerks-Ingenieur Grobe rt, Bmxelles.
Meine Herren! Auf die Frage, die Herr Oberbürgermeister Fürbringer

stellte, was man eigentlich als einen Seecanal betrachten soll, antworte ich —
und mein Freund, Herr Marshall-Stevens sagt, er sei damit einverstanden —

.

dass für die grosse Mehrzahl der Städte, dio im Binnenlande Europas Hoffnung
haben, direkt mit der See verbanden zu werden, man bei der Anlage eines Canals
eine Tiefe von 5 bis 6 Metern in Anspruch nimmt, wie z. B. für Bremen an der

Weser. Für Nantes in Frankreich ist, glaube ich, der Canal jetzt auch auf

6 Meter Tiefe gebaut worden oder man ist im Begriffe, ihn zu bauen. Das ist

also die einfache Antwort auf die Frage des Herrn Fürbringer. Der Manchester-

Canal wird viel tiefer, aber das ist auch ein ganz besonderer Fall. Da befindet

man sich in einem ausserordentlich reichen Lande, welches einen ausserordentlich

grossen Transport hat, in Salz z. B. Da geht die Ausfuhr bis in die Millionen

Tonnen, und das Land hat auch eine grosse Einfuhr. Man glaubt, dass man
schon im ersten Jahre der Eröffnung des Manchester-Canals 8 bis U Millionen

Tonnen auf diesem Canale per Seeschiff transportiren wird, nnd so ist man darauf

gekommen, diesen Canal in einer Tiefe bis zu 8.50 Meter au bauen, um auch

die Grossschifffahrt auf demselben zu ermöglichen.

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Bevor wir in die Discussion eintreten, möchte ich auf die Anregung des

Herrn Oberbürgermeisters Fürbringer, was vielleicht noch zu dem Vortrage des

Heiin Gobert zu ergänzen sei, fragen, ob noch eines der Mitglieder eine weitere

Ergänzung wünscht.

01^vl>ür->vvnt«isWv F ü r b r i n g - r . Kin^n.
Herr Gobert hat zunächst die erste Frage, welche ich gestellt habe, beant-

wortet, und schlage ich vor, bevor man zur zweiten übergeht, Herrn Marshall-

Stevens über dieselbe Frage zu hören.

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Dann bitte ich, dass auch Herr Marshall-Stevens die Güte hat, sich auf

die von Herrn Oberbürgermeister Fürbringer angeregte Frage zu äussern.

Marshall Stevens, P. S. S., Manchester.
Messieurs, je suis d'aecord avec M. Gobert que toutes les fois qu'on obtient

un chenal ayant un tirant de 5 metres d'eau, on peut dire que c'est un canal

maritime. Maie il est tres difficile de repondre k la question de M. le bonrg-

mestre par oui ou par non. II y a cent ans, les navires qui arrivaient ä Man-
chester n'avaient pas plus de 50 tonnes de chargement, en venant de la mer, et

Ton pouvait dire que, dans ces conditions, Manchester avait un canal maritime.

Or, j'ai vu, il y a deux jours, a Remagen, sur le Rhin, un petit navire anglais

venant de Londres, avec un chargement de 120 tonnes, et ne tirant que 7 on 8



II. Abtheilung. I. Sitzung. 1. Frage. (Seecanäle.) Discussion. 131

pieds d'eau, c'est-a-dire 3 metres. On pourrait dire alors que le Rhin a anssi une

navigation maritime. II y a d'autres na vires qui viennent de Londres a Cologne.

Pour le* navires de commerce on peut dire que 24 pieds d'eau suffiraient. Mai»

le maximum, aujourdliui, est represente par )e navire l'Umbria qui est parti

Tannee derniere de Liverpool et qui a un tirant de 26 pieds d'eau, environ 8""'' , 50.

Dans ces conditions nous etablissons le canal de Manchester ä la meine profon-

deur que le canal de Suez que presque tous les Davires du monde peuvent

traverser. Mais il y a encore des navires qui n'y peuvent pas entrer.

Le port de Rouen peut contenir des navires ayant 6 m « ,
• d'eau; vous y trou-

verez des navires de 3000 tonnes. Meine a Birmingham il y a un projet ponr

nn canal maritime avec seulement 4 metres d'eau.

Mais je suis d'accord avcc M. Gobert pour admettre qu'il taut, environ 5'»''

de tirant d'eau pour un canal maritime.

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Ist Herr Oberbürgermeister Fürbringer nun vielleicht befriedigt?

Oberbürgermeister Fürbringer. Emden.
Tch bin durch die Antwort auf meine erste Frage befriedigt, sie lautete,

wenn ich sie negativ auflasse, dass Canäle unter 5 Meter Tiefe nicht den Namen
Seecanal verdienen, dass der Seecanal erst bei 5 Meter Tiefe in minimo beginnt.

Dadurch erhält die Proposition des Herrn Gobert eine genügende Bestimmtheit,

und ich kann ihr zustimmen.

Was nun aber die Beantwortung meiner zweiten Frage betrifft, ob Herr

Gobert beabsichtigt, nicht blos die Frage zwischen Eisenbahnen und Canälen

zum Gegenstande der Berathung und seiner Resolution zu machen, sondern auch

die Frage, ob es nöthiger sei, in einem bestimmten Falle einen Seecanal oder

Binnenlandcanal auszuführen und unter welchen Voraussetzungen man sioh fttr

einen Seecanal im Gegensatze zu einem Binhencanal zu entscheiden habe, so be-

stehe ich nicht darauf, (lass diese Frage hineingezogen wird, sondern wünsche

nur bestimmt und zum Ausdruck gebracht zu haben, dass man und aus welchen

Gründen man es vorgezogen hat, diese Frage nicht mit in die Debatte hineinzuziehen.

Sollte Herr Gobert sich veranlasst sehen, auf dieses Thema einzugehen,

so würde ich das besonders dankbar begrüssen.

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Ich bitte Herrn Gobert. die Beantwortung gütigst zu übernehmen.

Bergwerks-Ingenieur Gobert, Brüssel.

Je vais traduire en Francais les questions que M. le bonrgmestre vient de

me poser. II me dit: Vous n'avez pas, dans votre rapport, examin£ ta con-

currence que le canal de moyenne section peut faire au canal maritime. Ne
pourrait-il pas y avoir des cas on le premiei sentit plns avantagenx h creer quo

le second?

Je reponds que si nous considerons le traüc de transit, an dela du point

<l7:.bnntis«eim--nt ,hi .-anal >\c niuyemie ser.tion. rmus v^vons, nu'uvm- lt- ,muu <l.>

moyenne section, il y a un transbordement de plus que si le canal maritime

allait jusqu'au point extrßme considerä. Pour le trafic local dn point extreme

du canal de moyenne section, il y aurait aussi, pour les marchandises maritimes,

un transbordement de plus. Or, l'economie du transbordement est nn des elemente

essentiels du problcme des canaux maritimes.

Un autre avantage aussi que les canaux maritimes ont sur les cananx de

moyenne section, c'est qnlls amenent directement les marchandises daus les grands

centres, car ordinairement ces cananx ne viennent aboutir qu'a de grands centrefl



192 III. Internationaler Biimenschifftahrts-Congress.

industricls ou financiers et ils produisent. ainai le grand avantage de la juxta-

position de l'element industriel et comnaercial avec l'element financier.

Cette these, on peut la deraontrer par ce qui se passe sous nos yeux ici.

A Francfort, il est vrai, il n'y a pas de eanal maritime
;
mais il y a un port Interieur

pour les grand bateaux du Rhin, et la marchandise qui arrive directement par

les bateaux du Rhin a Francfort y trouve immediatement des capitanx pour la

Warranter et la mettre en magasi». De la cee grand magasins qui se sont eleves

presque f6eriquement en quelques mois aupres du port de Franefort et qui,

d'une i'aeon egalement extraordinaire. se sont presque instaniancraent roraplis de

marchandises de toute espece et de toute provenance. ("'est un des grands

avantages des canaux de penetration, quels qn'ils soient. Qufl s'agisse d'nn

Kanal maritime qn'on pousse plus avant pour conduire les navires de la mer vers une

ville riebe on industrielle, on qn*i) s'agisse d'un canal comme celoi que nous

avons sous les yeux ici a Francfort, qui a ponr but de faire arriver les navires

dn Rhin directement jusqu'ici, les avantages economiques sont les meines.

II est generalement admis qne l'adversaire le plus serieux du canal mari-

time, c'est le chemin de fer. C'est pour cela que j'ai fait porter toute mon ar-

gumentation sur les cheuins de fer. Ce n'est pas qne je croie impossible de

demontrer la superiorite du canal maritime sur le canal de moyenne section

dans un grand nombre de cas. J'ai cite plus haut des argumenta dans ce sens.

Je rappcllerai encore cos faits, que Gand, avant de possedor un canal maritime,

avait un canal qui eiait plus qu'un canal de moyenne section, et que Br&ne,

qni possede aujonrd'hui nne voie navigable de moyenne section, a l'ambition de

transt'ormer son llenve en voie navigable maritime. Manchester aussi possede

nne voie navigable de moyenne section tres ünpovtante au point de VU6 econo-

miques. C'est le caual de Bridgewater sur leqnel le trafic qni se fait de Liverpool

i Manchester tiepasse 3 millions de tonnes. Pour mettre ä la place de ce canal

<wn canal maritime on a trouv£ 52 000 actioncaires qni ont souscrit sans anenne

Subvention de l'Etat, et sans auenn minimum d*interet garanti, Tenorme chiffre

de 900 millons de francs d'aetions.

Marshall-Stevens, F. 8, S.. Manchester.

Je voudrais aussi dire un mot en reponse a M. le bourgmestre. Avec

les canaux de moyenne section, il y a, comme M. Gobert l'a dit, an trans-

bordement, mais outre cela il y a aussi lea frais de halage. Souvent, pour un

grand voyage, un navire qui vient d'Amerique avec nn chargement de Me on

analogue, va fort au dela des porte de edte ; les negociants le savent bien, et ils

tont expedier uae cargaison sans plus de frais a Ronen qu'au Hävre, qni est ä

100 kilometres; de meine pour Hambonrg et Manchester. Le fret est le meine

yfour aller dans les ports relies a la mer par un canal maritime que pour

*Vmrdter sur les cötes. C'est donc Veconomie du halage qni s'ajoute a celle du

4vansborderneut dont a parle M. Gobert.

Stadtbatirath Lindl ey.
(Das eben gesagte übersetzend.)

, Herr Stevens weist iu weiterer Beantwortung der Fragen des Herrn Ober-

bürgermeister Fürbringer darauf hin. dass bei Can&len mittleren Querschnittes

ausser den Umladekosten auch Schleppkosten in Betracht kommen; grössere Schifte

«fije ans grosser Entfernung kommen, so aus Amerika, würden ohne Erhöhung der

Fracht bis zn einem im Binnenland gelegenen Hafen fahren; das wissen die Kauf-

ten tc und sie lassen ohne Mchrzablung ihre Waare nach Rouen statt nach Havre
expediren, d. h. 100km weiter landeinwärts; die Fracht nach den Hafen, die mit.

dem Meere durch Seecan&le verbunden sind, ist dieselbe wie jene nach den Küsten-

Häten. Beim Vergleich mnss man daher diese Ersparniss aucli in Betracht ziehen.
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Bergwerks-Ingenieur Gobert, Brüssel.

Wenn Sie erlauben, meine Herren, will ich ergänzen, was der Herr Baurath
gesagt hat. Herr Marshall-Stevens lenkt unsere Aufmerksamkeit darauf, dass der
Frachtsatz derselbe ist für verschiedene Häfen, die sehr weit von einander gelegen
sein können. Zur Erläuterung hat er folgendes Beispiel angeführt: Wenn ein
Kaufmann eine Ladung in Amerika kauft, so giebt er dem Schiffe nicht einen be-

stimmten Hafen zum Löschen an, sondern lässt dasselbe vorläufig, ich will mal
sagen, nach Falmouth gehen und wenn der Kapitän dort angekommen ist, tele-

graphirt er und bekommt eine Antwort, in welcher der Besitzer der Ladung
sagt: Gehen Sie nach Ilavre oder nach Liverpool oder nach Hamburg oder nach
Kouen ovkr uarh Manchester i.u,..l <h:r Vrv:> bleibt doch absolut <lei>e]in-. Die

Lage des Handels ist so, dass der, der etwas in Amerika kauft, in dem Augen-
blicke des Kaufes nicht weis*, wo er die Ladung am besten zu verkaufen im
Stande sein wird und desswegen macht er den Transport-Vertrag ia der Weise,
dass er sich das Recht vorbehält, diese Ladung in irgend einem beliebigen Hafen
»wischen Havre, Hamborg und Konen, sei es nun ein Binnen-Hafen oder ein

See-Hafen, zu loschen. Das kommt Alles auf dasselbe hinaus. Die Häfen, die

in dieser Gruppe zusammenliegen, haben in der Mehrzahl der Fälle denselben
Fracht-Ansatz.

Und nun kommt die Antwort auf die Frage des Herrn Fürbrioger: Wenn
ich in Manchester Geschäfte habe und die Waare in Amerika gekauft habe, und
das Schiff in Liverpool abladen lasse, und die "Waare auf ein gewöhnliches Canal-

Boot lade, muss ich noch einmal so nnd so viel Fracht bezahlen, um von Liver-
pool nach Manchester zu kommen. Wenn ich aber durch meinen Frachtvertrag
das Hecht hübe, das Schiff nach Manchester gehen zu lassen für denselben Preis,

so ergiebt Bich, däss die Fracht auf dem Seecanal gleich 0 ist. Das ist ein grosser,

wichtiger Faktor.

Die Vermeidung der Umladung ist der eine Punkt, und die Fracht vou
Liverpool bis Manchester wird auch gewonnen. Das sind 2 verschiedene Ge-
winuste. Der Capitän braucht nicht mehr Geld, ob er nun an der Küste
abladet oder im Binnenhafen. Das sind also *2 verschiedene Faktoren, mit denen
wir zu rechnen haben.

Oberbürgermeister Fürbring er, Binden.

Ich bin Herrn Gobert sehr dankbar für die gegebene Erklärung. Indesseu
ist es eigentlich nicht meine Meinung, die Frage in diesem Sinne aufzuwerten.

Ich wollte mich zunächst blos dessen versichern, ob Herr Gobert beabsichtigt,

den Vergleich mit den Eisenbahnen auch am" die Frage auszudehnen, welches,

wenn zunächst gar kein Wasserweg vorhanden ist und die Möglichkeiten erwogen
werden, ob ein Seecanal oder ein Binnencanal in Betracht kommt, die technischen

und sonstigen Voraussetzungen für die zu trefleude Entscheidung seien. Ich hatte

gefragt, ob er beabsichtige, dies zu thun oder nicht zu thun.

Herr Gobert hat nun die Sache anders aufgefasst und hat auseinander-

gesetzt, warum, wenn ein Seecanal möglich sei, man auf einen Biunoncanal lieber

verzichten solle; darüber kann aber nur eine Meinung sein. Ich dachte blos,

dass es möglich sein werde, in ganz kurzen Sätzen zusammenzufassen, welches
die Voraussetzungen sind, dass ein Seecanal im Vergleich zu einem Binnencanal

vorzuziehen wäre. Aber ich gebe zu, diese Sachen sind so selbstverständlich,

dass man sie nicht in einer Resolution zusammenzufassen brauchte, nämlich
die Voraussetzung, ob Wasser zur Speisung eines Seccanals vorhanden ist, ob

der zu erwartende Verkehr so gross ist, dass derselbe die Anlage verlohnt, ob
die vorhandenen Seehafen nicht zum Nachthoile des Wohlstandes eines Landes durch

Errichtung eines Seccanals mit vorgeschobenem neuen Seehafen geschädigt werden.



Uli III. Internationaler Binnenschifffahrts-Congress.

Ich gebe aber zu, die ersten beiden Punkte sind so selbstverständlich, dass der

Congress nicht uothig hat, dieselben in einer Resolution auszusprechen, und so

glaube ich, die Antwort des Herrn Gobert dahin auffassen zu dürfen, dass er

es nicht für nothwendig hält, «um Gegenstande einer Resolution des Congresses

zu machen, wie der volkswirtschaftliche Vorzug eines Seecauals vor einem

Biunenschifffahrtscanal in technischer und finanzieller Beziehung zu ermitteln

und nachzuweisen ist. Denn der Vorzug des ersteren liegt auf der Hand, und
ich bin damit einverstanden, dass es dabei bewendet, die Eisenbahn allein mit

den Seecanälcn zu vergleichen.

Iuspecteur general de Baeve, BruxeUes.

Nous desirons la traduetion de ce qui vient d'efere dit.

Stadtbaurath. L i n d 1 e y.

J'ai ete einpecbe de suivre mot pour mot 1» discussion; peut-etre

M. Gobert aurait-il la bonte de resuiner en francais ce qui vient d'ötre dit.

Bcrgwcrks-Ingenietir Gobert.
Je )c f'erai volontiers: mais si je me trompe en quolquo cliose, M. le

bourgmestre voudra bien me reetitier.

Je crois que M. Fürbringer a declare en terminant qu'il admettait que

j'avais en raison d'envisager lc prob lerne comme je Tai t'ait, et qu'il n'iusiste plus

sur la question qu'il a soulevee au debnt de la seance, relativement a l'utiliti

d'introdnire dans le debat la coinparaison entre les canaux maritimes et les

canaux de moyenne section.

Daus une autre partie de «on discoure, il a parle de la question purement

teohnique du probleme de l'alimentatio» des canaux. A cela je repondrai que

je me suis borue äexaminer la question au point de vue ecouomique. sans entrer dans

les detail» techniques, ni de la construetion, ni de l'alimentation, ni de Pexploitation

des canaux.

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Herr de Raeve bittet um das Wort.

Inspeetcur general de Baeve, Bmxelles.

Messieurs, Au Congres de Vieaue, M. Gobert s'est deja demande dans

quelles eonditions U y aurait Utility a constroire un canal maritime.

C'est une question generale. Cette question a ete exarainee avec soin: mais le

Congres n'y a pas trouve de Solution. La section qui s'en etait occupee a pre<ente

des conclusions generale^ qui n'ont pas recu bon accneil. Pour ne pas devoir les

rajeter il a et6 dit: la question est mal posee; teile qu'elle est fonnulee, eile est

insoluble. Renvoyons-la au Congres de Franofort; la, on lui donnera une forme
qui permettra une discussion utile et qui se pretera & une Solution satisfaisante.

Cela a ete t'ait, et le programmc du Congres actuel porte: „quels sont les

„avantages economiques des canaux maritimes, penetrant ü l'interieur des terres."

Je constate que la question qui est deferee au congres n'est pas cellc

que M. Gobert a traitee. M. Gobert reproduit ici la question teile qu'elle s'est

presentee a Vienne. Le congres de Franofort , au contraire, a demanrte un

rappovt examinant la question. „Queis sont les avantages d'un canal maritime?' 1

et voila tout. Ce n'est pas la question traitee par M. Gobert. M. Gobert cherche

< >> re ä resoudrt- ce pr;.bW.-n>j ius.jlnblc: ..qua.'id un eanat maritime est-il utile

M. Leader- Williams a repondu ä la question par des considerations

generales. Si nous avions a. discuter ce probleme, et a snivre M. Gobert, nous

aurioos ä examiner une foule de circonstances locales, ä voir oe qui se passe en

Belgiqne, entre BruxeUes et Anvers, a faire l'analyse des transports par chemins
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de fer et par eau, ä vechcrcher si le iret maritime serait le raSme pour Bruxelles

que pour Anvers, et s'il doit ton jours etre le meme pour im port naturel et une

viLle ä l'interieur que Ton jugerait bon de tran9former en port de mer.

Voulez-vous faire cette etude?

Personnellement. j'y suis pret: mais je le crains, nous y pcrdrons du temps

et nous n'arriverons ä aucune Solution.

Je demande donc qu'on se borue ä deterrniner los avantages d ?un canal

maritime au lien de nous laisser entrainer dans une serie de considerations

loeales qu'un eongres international n'est pas en mesure d'appreeier.

Stadtbaurath. Liudley.

Je vous prie M. de Raeve de vouloir bien resumer vos observatious.

insii^creui- ^eneral de L' v . rirux^'UnH.

Je pense que le Congres doit examiner, d'apres son programme, quels sotit

les avantages d'un canal maritime. II ne doit pas examiner la qnestion posee

par M. Gobert, ni sa proposition. parce qu'elle differe essentiellement de ce que

le programme comporte.

Stadtbaurath L 1n dl e y

.

Le programme qui nous a ete remis par le Congres de Vienne?

luspecteur general de Raeve, Bruxelles.

Non, le programme de Francfort. Voici les termes du progamme: „Queis

sont les avantages eeonomiques d'un canal maritime?" et M. Gobert a traite une

autre question.

Stadtbaurath Liudley.

La rödaction du programme a ete feite en allemand et voici la traduction

plus exacto de la Question 4: „In wie weit sind Seecaniile für den Verkehr mit

dem Binnenlande volkswirtschaftlich berechtigt „Dans quelles conditions

les cannox maritimes de penetration presentent-iU des avantages au point de vuo

economique?"

Der geehrte Vertreter der belgischen Regierung. Herr de Raeve, bemerkt

zunächst, dass in Wien dieselbe Frage, wie sie Herr Gobert heute stellt, vor-

gelegen habe. Dort sei sie eingehend behandelt worden. Das Ergebniss war,

dass man keine Lösung fand, weil die Frage zu generell gestellt worden war;

dieselbe wurde deshalb zurückgezogen: man sagte, die Frage sei in der damaligen

Fassung schlecht gestellt und unlösbar und sei deshalb dem Frankfurter Congress

zu uberweisen. Herr de Raeve ineint, Herr Gobert habe die Frage anders gestellt,

wie sie vom Congress beabsichtigt worden sei. Der Congress habe beabsichtigt

su fragen: „In wie weit sind Seecanale für den Verkehr mit dem Binnenlande

volkswirtschaftlich berechtigt?" Herr Gobert dagegen habe versucht, die Wiener
Frage wieder herzustellen und eine generelle Lösung zu finden für die Frage:

„Unter welchen Verhaltnissen sind Seecaniile von Werth?**

Herr de Raeve meint weiter, die Frage sei eine solche, die für ihre Lösung
ausserordentlich von specioll localon Verhältnissen abhänge: es sei gar nicht

möglich, im Voraus zu bestimmen, welchen Einliuss ein Seecaoal auf die Fracht-

kosten haben könne, namentlich ein Seecanal. der weit ins Binnenland hineinziehe.

Das hänge in jedem einzelnen Falle vollständig von localen Verhaltnissen ab.

Der Congress, meint er, sei nicht in der Lage, auf die Erörterungen der

massenhaften localen Verhältnisse einzugehen, welche hier massgebend sind; er

meint daher, man solle sich auf die Erörterung der Vortheile eines Seecanals be-

schränken ohne in eine Serie localer Fragen sich einzulassen, zu deren Beur.

theilung der Congress nicht competent sei.
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Ich liabe verstanden, dass Herr de Raeve schliesslich dahin resümirt, das«

er die Frage zurückdrängen möchte auf das Gebiet des Wortlautes des Pro-

gramines, dass nämlich die Herren Referenten ersucht werden, zu sagen, „was

sind die Vortheile der Seecanäle?" und nicht „wo sind die Seecanäle wertvoll?"

weil letztere Fragestellung des Herrn Gobert vom Programme abweicht.

Erlauben Sie mir vielleicht ein paar Worte als Mitglied der Organisations-

Commissioa, welche ja verantwortlich ist für das Programm. Die Frage

uiinmt iu dem deutschen Wortlaute, welcher der ursprüngliche ist, eine Mittel-

stellung «wischen jener des Herrn de Raeve und jener des Herrn Gobert ein;

dieselbe lautet:

„In wie weit sind Seecanäle für den Verkehr mit dem Binnenland«

volkswirtschaftlich berechtigt ?
v<

vielleicht richtiger in's Französische übersetzt sollte sie lauten:

„Dans quelles conditions les canaux maritimes de peuetration sont-ils

justifies au point de vue economique?"

Ich weiss nicht, ob wir über diese kleinen Verschiedenheiten zwischen
Urtext und Uebersetzung und zwischen der Auffassung der Frage von verschie-

denen Seiten einen Conflict hervorrufen sollen. Die Absicht ist doch die, durch
die Vereinigung so vieler competenter Manner hier die verschiedenen Ansichten

zum Ausdruok zu bringen und daduroh die Frage zu klären; nioht dieselbe

einer Formfrage halber zu unterdrücken; ich glaube hierin im Sinne dea Herrn
Präsidenten zu sprechen; die schroffen Gegensätze dürften sich auch wohl bei der

weiteren Discussion einigermassen ausgleichen, so dass eine solche erwünscht wäre.

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Ich bitte also gefälligst in Erwägung zu ziehen, ob sich noch irgend

welche der Mitglieder für die Auffassung der Fragestellung durch Herrn
de Raeve oder für die Auffassung des Herrn Gobert aussprechen wollen. Ich

würde in der That glauben, dass eine grosse Verschiedenheit nicht bestände und
dass die Verschiebungen der Frage nach dieser Richtung doch nicht in der

Schärfe eingetreten ist, wie es Herr de Raeve dargestellt hat. Ich glaube, dass

wir uns vorteilhafter bewegen
;
wenn wir der Fragestellung, wie sie dorn Referat

des Herrn Gobert zu Grunde gelegen hat, in der Discussion folgen.

Ich stelle aber anheiin, noch einmal sich darüber zu äussern, ob dioae

Ansicht auch die der Abtheilung ist.

Herr Ingenieur Gobert hat das Wort.

Bergwerks-Iii genieur ö o b e r t , Brüssel.

Meine Herren ! Ich niuss Sie darauf aufmerksam machen, dass auf eiuem
deutschen Cougresse die deutsche Fassung wohl als die erste und sicherste

angesehen werden muss. (Zuruf: Sehr richtig!)

Die französische Uebersetzung, das gebe ich Herrn de Raeve gern zu,

steht nicht ganz in Uebereinetimmung mit der deutschen Fassung: aber wenn
wir jetzt noch die englische Uebersetzung nehmen, dann ünden wir eiue voll-

kommene Einheitlichkeit zwischen der deutschen Fassung und der englischen.
Die Frage, zu welcher sich Herr Leader-Williams geäussert hat, ist die:

„uuder what conditions is the construotion of canals l'or bringing oceau-
going vessels to iniand ports justitied from an economical point of view?«

Das ist aber genau die Frage, auf welche ich geantwortet habe.
Ken' Leader- Williams hat auf die Frage in der Art geantwortet, wie er

seinen Anschauungen folgend darauf antworten zu müssen und zu können geglaubt
hat. Ich habe dasselbe gethan. Es ist demnach genau dieselbe Frage uns
beiden gestellt worden, und ich glaube, dass der Congress ruhig auf die Beratung
dieser Frage weiter eingehen kann.
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Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Wenn weiterer Widerspruch nicht erfolgt, würde ich in diesem Siimo die

Frage weiter verfolgen. Ich bitte also, nachdem die Erläuterungen, die der Herr

Oberbürgermeister Fürbringer gewünscht hat, gegeben sind, dass wir nunmehr
iu die General-Discnssion der ganzen Sache eintreten; was bis jetet verhandelt

worden ist, war eigentlich nur die Erörterung einer Vorfrage. Ich bitte jene

Herren, welche zu dieser Frage das Wort ergreifen wollen, sich su melden.

Stadtbaurath L in d 1 e y.

M. le president constate que d'apres son avis. les petites divergences dans

la traduetion ne sont pas une raison pour fermer la discussion sur cette question

et pour nous dVolarer incompetents de la poursuivre. IL est naturellement

difficile de donner exaetement dans les differentes langues la portee precise de«

intentions du questionnaire. Nous avons d'abord deflni, exaetement, dans le

comite de redaction, ce que nous avons eompris que desirait le congrüs de Vienne.

et nous l'avons etabli avec toute impartialite et exaetitude. La portee de la

ivmt- Q.uesiion a i-U: traduite tu angbw* avec )>i ri-iou la vüriio:. frain.-aise a A-

peu-pres le meme sens. M. le president considere bon de preudre la question

coinme eile a ete acceptöe par M. Gobert et par M. Leader-Williams pour leurs

rapports comme base de la discussion; la discussion qui vieut d'avoir Heu u'est

qu'un proambule et il prie les membres qui desireut partieiper ä la discussiou

generale de se faire inscrire.

Inspeoteur general de Raeve, Bruxelles.

Est-ce la propositiou de M. Gobert qu'on doit discuter lnaiuleuant?

Stadtbaurath Lindley.
Nous ailons discuter les deux. rapports de M. Gobert et de M. Leader-

Williatns.

Präsident Geheimer Ober-Baurath. Bae lisch.

La discussiou generale est ouverte. Quelqu'un deniande-t-il la parole?

Iiispecteur general de Raeve, Bruxelles.

Je demaude la parole.

Präsident Geheimer Ober-Baurath Bae lisch.

La parole est ä M. de Raeve.

Inspecteur geueral de Raevo, Bruxelles.

M. Gobert afflvme dans son memoire, que suv les cheinins de fer beiges,

les trausports ue peuvent se faire, sans pertu. a moins de 22 miHirnes par tonue

kiloinetrique,

Ort il -lui a öte prouve depuis longtemps «tue sur eertaiues lignes et uotam-

meut sur Celle d'Anvers a Bruxelles, qu :

il a spöcialement ou vue, ou pourrait

sans rien y perdre — effectuer des transports au pi-ix de XU millimes, lorsqu'il s'agit

de transports ä longue distance.

Tont le monde sait d'ailleurs qu'il y a des prix reduits pour le trausit

maritime et pour bien d'autrcs cas.

En Belgique une grande compagnie a iait des transports a 15 millimes et

eile n'a cesse de distribuer de beaux dividendea ä ses aetionnaires. On voit par

la que le chiffre de 22 millimes cite par M. Gobert et qui forme la base essen-

tielle de ses raisonnements n'est pas admissihle.

Cet honorable membre evalue a 2500 Frs. le cout de l'eutretien d'un canal

maritime du type qu'il considere, y compris le salaire des eclusiers.
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Ce coi'it doit varier avec le mode d'alimentation du canal, Ins diagages

öventuels, la rcsistance des berges, l'iutensite de la navigation ä vapeur, la vitesse

des steamers et quantite d'autres circonstances.

II n'est donc pas possible de fixer ä priori la depense d'uae inaniere generale.

Dans tous les cas, eile est superieure de beaucoup ä 2500 Francs, en Belgique, si

Ton se rapporte aux depenses reellement faites pour l'entretien des canaux de ce pays.

M. Gobert admet que lavantage des transports nouveaux, a creer pour

tout canal, compense la perte que peut subir le cbemin de fer concurrent.

II s'y oroit autorise parce que dans le cas quHl considere — ehernin de ier

entre Anvers etBrnxelles — on se trouve en presence d'une ligne arrivee, dit-il,

pres de son point de Saturation. L'honorable uienibre fait erreur: le chemin de

ier quSl a en vue est loin d'atteindre le maximuro de trafic dont il est capable.

iSes conclusions, ä cet egard, sont donc mal justifiöes.

Quant aux transbordeinents, M. Gobert dit que leconomie, qui en doit re-

sultcr varie beaucoup avec les circonstances; mais de oe qu'il lni flaut un chiffre

pour ponvoir dresser certaine courbe — qu'il tientä produire — il fixe l'economie,

en moyenne, ä dix inillimes par tonne kilometrique.

La methode est aisee, mais peut-elle efcre presentee ä un congres'r1

M. Gobert fixe a cinq inillimes par tonne kilometrique la depense pour

vehicule et traction.

Cela revient, pour son canal de 30 kilometres a une augmentation du l'iet

maritime de 0,15.

Ce serait trop, si le fret supplementäre pour le parcours du canal dtait nul,

ainsi que M. Gobert l'espere.

Mais ses calculs seraient singulierement ä modifier si ses esperauces

n'etaient pas tbndees.

Un congres d'ingenieurs ne se prouoncera pas sur pareüle question.

Des lors, comment pourrait-il adopter des calcule qui gupposeut que cette

question est rösolue? —
Ell egard a ce qui pveceile. la proposition de M. Gobert ne peut pas re-

oevoir la eanetion du Congres.

L'honorable meinbre reconnait lui-meme qu'elle n'est pas generale et qu'elle

n'est pas tout-ä l'ait exaete.

Elle pourrait servir toutefois, dit-il, k diflferencier les canaux en projet en deux

categories, ceux qui meritent un examen approl'ondi et ceux qui ne le meritent pas.

Est-ce lä un vesultat a poureoivre?

J'en doute par la raison qu'il n'est guere de projet qui ne soit examine

du luoment oü il repond ä un besoin serieux ou a une aspiration ardeute.

Quand pareil cas se präsente, on ne se demande pas si le projet satisfait

a une formule, plus ou moins approximative, decrötee par quelque Congres. On
demande que le projet soit etudie, avec precision et en tenant compte de tous les

lacteurs qui penvent exercer quelque eilet et dont l'importance varie avec lo tomps,

avec les circonstances locales et avec une foule d'autres considerations qu'one

formule estimpuissante a prövoir. Cela s'est toujoursi'ait et cela continueraä se faire.

En resumc, la resolution suggöree par M. Gobert est inadmissible parce-

qu'elle est inexaete et, en tous oas, absolument in utile.

Stadtbaurath Lindley.
(Das eben gesagte übersetzend.)

Herr de Raeve sagt: Herr Gobert vergleiche (Jana! mit Eisenbahn. Herr
Gobert behaupte, die Verfrachtung könne unter 22 Millimes ss 2*/»» Centimes

per Tonnen-Kilometer auf belgischen Eisenbahnen nicht stattfinden. Herr de Raeve
behauptet, gestützt auf sein Acten-Material, dass diese Verfrachtung auf grosse
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Entfernungen zu 10 Millimes ohne Verlust, demnach zum Selbstkostenpreise

ausgeführt werden könne. Er sagt, es sei eine Eisenbahngesellschaft in Belgien,

welche Verfrachtungen zu 15 Millimes bewirkt und dabei nicht aufgehört habe,

gute Dividenden zu vertheilen. Kr meint, dass die Ziffer von 22 Millimes. worauf die

ganze Schlußfolgerung des Herrn Gobert beruhe, unannehmbar ist und er wünscht;

das* der Congress zwischen seinen, des Herrn de Raeve Ansichten nnd denen
des Herrn Gobert entscheide.

Herr de Raeve meint aber, dass der Congress, ohne die beiderseitigen

Angaben voll zu besitzen und zu beherrschen, die Schlüsse, die aus ihnen sich

ergeben, auch nicht fassen könne.

Herr Gobert berechne die Kosten der Unterhaltung der Seecanälo, einschliess-

lich des Gehalts der Schleusenwärter auf 2500 Frcs. pro km. Herr de Raeve
behauptet, diese Kosten wechseln nach den verschiedenen Verhältnissen der

Speisung der Canäle, der Baggerung. nach der Widerstandsfähigkeit der

Böschungen, nach Stärke und Geschwindigkeit des Dampferbetriebes u. s. w.

Diese Kosten lassen sich nicht im Voraus allgemein feststellen. In Belgien

sei der Kostenbetrag unter allen Umständen viel höber als 2500 Frcs. pro km.
Er fragt wiederum an, ob der Congress hierin entscheiden wolle zwischen seiner

Ansicht und der des Herrn Gobert, und ob der Congress sich für competent erachte,

darüber Entscheidung zu treffen, welche Anschauung die richtige sei und bemerkt,

dass auch dies wieder eine massgebende Grundlage für die Beschlussfassung sei.

Herr de Raeve sagt, Herr Gobert nehme an, dass bei jedem Canal der

neugeschaffene Verkehr den Verlust der Concnrrenz der Bahnen compensire. —
Das sei eine etwas gewagte Annahme. Die Angabe des Herrn Gobert, dass die

Eisenbahn Antwerpen-Brüssel nahe an ihrem Sättigungspunkte, d. h., an dem
Punkte angelangt sei, an dem eine weitere Verkehrsaufnahme nicht möglich ist,

sei auch eine irrige. Die genannte Bahn sei weit entfernt, das Maximum des

Verkehrs erreicht zu haben, dessen dieselbe fähig sei. Seine auf dieser Annahme
begründeten Schlüsse seien daher schlecht begründet.

Herr de Raeve greift die Angaben des Herrn Gobert an über die Ersparniss

des Umladens, welche ein Seecanal gewährt. Er bestätigt die Angabe des

Herrn Gobert, dass diese Ersparniss mit den Verhältnissen sehr wechselt, es sei

nicht möglich, eine feste, allgemein gültige Ziffer hierfür anzunehmen. Aber

Herr Gobert habe, da ihm eine Ziffer nöthig war, um seine Curve zeichnen zu

können, die er vorlegen wollte, die Ziffer von 10 millimes, also 1 Centime an-

genommen. Herr de Raeve behauptet, die 10 millimes seien ohne berechtigte

Grundlage und fragt, ob man eine Schlussfolgerung aus einer allgemeinen

Annahme, die so leicht anfechtbar sei, namentlich aus der Annahme, dass die

Ersparniss ruv das U-ikule.-i 10 milliuius bot rag;, a U1.-4 o! Uti

Herr Gobert nehme an, dass die Ausgabe für Schiffsgefäss und Fortbewegung

desselben fünf millimes pro Tonnenkilometer oder auf seinem ideellen 30 Kilometer

langeu Canal 15 Centimes betrage, die zusätzlich zur Seefracht in Ansatz

kämen. Er gäbe auch an, dass diese Zusatzfracht für die Durchfahrt des Gauais

manchmal gleich Null wäre. Herr de Raeve behauptet, diese Annahme von

15 Centimes sei ebenfalls angreifbar; es könne ein viel höherer Betragheraus-

kommen. Er meint, ein Congress von Ingenieuren sei nicht im Staude, sich

hierüber zu erklären.

Ueberhaupt meint Herr de Raeve, könne eine von dem Congress votirte Formel
in solchen Fällen nicht massgebend sein. Die Frage, ob eine Strecke für einen

Seecanal des Studiums werth ist, könne sich nicht nach einer mehr oder weniger

genauen, von eiuem Congress bestimmten Formel regeln, sondern nur nach U>calen

und genau erhobenen Bedürfnissen; die wichtige Einflüsse ausüben und auch mit

der Zeit wechseln.
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Er fährt fort, dass viele Städte solche Seecanäle haben wollten, und das«

die Ansprüche von vielen Seiten dahin gingen, dass man aber dann nie die

Frage entscheiden könne auf Grund einer von einem Oongress allgemein als

Schablone angenommenen Formel, sondern lediglich von Fall zu Fall nach ernst-

licher Untersuchung der localen und der finanziellen Verhältnisse.

Um kurz zu reeümiren, erachtet Herr de Raeve eine Schlussfolgerung

auf der von Herrn Gobert aufgestellten Formel als unzulässig, weil sie unzu-

verlässig und in jedem Falle werthlos sei, weil man sie, wenn sie auch be-

schlossen wäre, doch niemals pure auf irgend einen Fall anwenden werde.

Ingenieur en ohef Quinette de Rochemont, le Havre.

Je partage absolument les observations formulees par M. l'inspecteur

geueral de Raeve, et je n'estime pas possible de voter ies conclusions formulees

par M. Gobert. en ce sens qu'elles nc reposent. pas sur une base qu'on puisso

traduire d'une maniere generale. Ce sont des questions d'espcces, dans lesquelles

interviennent une serie de iacteurs qui doivent Stre examines dans chaque cas

particuHer. I] est extremement difäeile, pour ne pas dire impossible, de trouver

une formule, comme l'a fait M. Gobert, tenant compte tout ä la fois du coöt,

des depenses d'entretien, des depenses de transbordement, et autres; Ü est certain

que tout depend des conditions dans lesquelles les canaux sont etablis. II sc

piesentera teile espece. dans laquelle les rappoits admis par M. Gobert seront

tres loin de la realitä. Pour prendre un exemple, les frais de transbordement et les

frais d'entretien par kilometre d*un canal n'ayant qu'une ecluse a chaque extre-

mite, varieront dans des limites tres elendues suivant la longueur du canal.

A]i)-''S fo jli'u d;: M. lia<:\

i

. m'r' i inlr;.: pa- joiiyi.i-mps sur la

question. Je dirai seulement un mot en ce qui concerne le fret. M. Gobert

a avance tout k l'heure que le fret etait genei alemeut le mdme pour les ports de

iner sitnes sur une etendue considerable des cötes, notarament pour Manchester
et Hambourg, et il a cit« les navires destines pour ce qu'on appelle en France

des ports ä ordre«, ports ou ils doivent trouver des d&pdches qui les envoieut

dans des ports difierents.

Je ferai remarquer ä M. Gobert que, les chartes-parties, relatives k ces

ports k ordre, contiennent presque toujours des prix differents pour l'Angleterre

et le contiuent, — fAngletene oflrant pour le fret de retour des avantages que
n'oflrent pas la France et le Contiuent; — dans les chartes-parties, «auf des cas par-

ticnliers, on stipule que le navire pourra etre euvoye de. tel pott ä tel autre port —
c'est assez frequemment de Cherbourg a Hambourg — mais il y a des ports

pour lesquels sont stipules des extra- eharges et d 'au tres ports qui sout exelus.

Aindi Rouen, dont a parle M. Gobert, est asseas souvent exclu de certaiues

chartes-parties. Daus presque tous les cas. notamment pour les chargements do

coton , les chartes-parties stipulent des extra-ch arges de tant pour cent, pour
certaius ports.

En consequeuce j
,estime que la question poeee par M. Gobert u'est pas

susceptible d'ctre resolue par une simple formule comme il l'indique.

Stadtbanrath Lindley.
(Das eben gesagte übersetzend.)

Herr Quinette de Rochemont stimmt mit Herrn de Raeve überein. Kr
sagt, es sei nicht möglich über die Resolutionen, die Hen* Gobert gestellt hat,

abzustimmen und dieselben anzunehmen. Er erläutert dies im Detail, und geht

dann auf den Hauptpunkt, die Fracht nach Binnenhafen an Seecanälen, über.

Herr Gobert nehme an, dass diese Verfrachtung bei Seecanälen nach Binnen-

häfen gerade so hoch sein würde, wie die Verfrachtung nach einem Aussenhafeu
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v.. B. das Verhältniss von Manchester zu Hamburg, dass demnach also die Fracht-
spesen vom Meeresufer nach dem Binnenlande gleich Null sein würden. Herr
Quinette de Rochemont weist darauf hin, dass man gerade die Verhältnisse in

Bezug auf den Continent und auf England nicht vergleichen darf. England biete

ganz andere Rückfracht Verhältnisse wie der Continent und Frankreich. Dieses

beweise der Umstand, dass für bestimmte Häfen bestimmte Frachtsätze
gegeben wären, und dass für gleich nahe liegende Häfen, die dieselben günstigen

Verfrachtungsverhältnisse nicht besässen . höhere Frachten eintreten, wie dies

ganz besonders bei Baumwolle der Fall sei. Das würde auch bei Seecanälen den
Binnenlandes der Fall sein.

Herr Quinette de Rochemoat resumirt demzufolge dahin, dass die Frage
die Herr Gobert sieh gestellt habe, durch eine einfache Formel, ähnlich jener
die Herr Gobert. dafür aufgestellt- hat, nicht zu lösen ist.

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Meine Herren! Es ist gleich ein Viertel auf Fünf Uhr. Ist die Versamm-

lung geneigt, noch weiter zu discutiren, oder glaubt sie vielleicht, dass es dazu
«n spat sein würde? (Widerspruch). — Dann bitte ich Herrn Dufoiirny, das
Wort an ergreifen.

Ober-Ingenienr Dafourny, Bruxelles.

Comrae viennent de le dire les honorables orateurs qui m'ont precede.

M. Gobort a nöglige des donnees essentielles et fondamentales dans l'cxamen des

cananx maritimes.

II est permis dans lexamen des question s d'analyse comportant des donnees
nombreuses et mettant en cause des actione multiples, de faire abstraction des

actions secondaires dans le but de simplifier le probleme ou d'obtenir une per-

ception plus rapide et plus nette des Solutions poursuivies. Et en agissant ainsi

on arrive a des resultats approximatifs, suffisamment exaets dans la pratiqne et

ilont l'erreur peut etre appröciee ou chiffree.

Mais il taut bien se garder d'ecarter du probleme les donnees essentielles,

celles que j'appellerai de premier ordre. Sinon la Solution obtenue devient errouee

et sans valeur reelle.

Or, ce sont des donnees iondamentales, essentielles de toute pi emiere impor-

tance que l'honorablc M. Gobert a negligces en traitant la question des canaux
maritimes: „Je propose," dit le rapporteur A la page 11 de son memoire, „de np

pas tenir coinpte de la moins-value imposee A loutil de transport existant par
suite de la creation de l'ontil de transport nouveau. „Je propose eocore,w dit-il.

t\ la page 12, „de supprimer de la question le trafic nouveau a creer par le canal

maritime." Lapremiere Hypothese revient non sculement ä negliger, comme le dit

M. Gobert, le tort que le canal maritime peut creer aux chemins de fer existants,

mais aussi, ce qu'il ne dit point, aux canaux d'interieur existants dans la meine

direction que la nonvelle voie projetee et surtont, aux installations maritimes exis-

tantes dans le pays. Les ports maritimes intericurs nouvellement crees etendront-

ils la zone d'aetion des ports de ce pays ou vivront-ils exclusivement des marebes

compris dans cette zone? En d'autres termes sagit-il d !un deplacemcnt de trafic on

de la creation d'un trafic nouveau?" Cette question est de premiere importance et

change l'aspect dans chaque cas particulier. D'autrepart. il faut de fintt>

ttvcesxitc tenir compte des avantage« indirects que la voie nonvelle doifc pro-

curer aux populations et dans chaque cas particulier de considerationes locale*

snr lesquelles un congres international ne saurait se prononcer en connaiasance

de cause et, sans sortir de ses attributions.

Peut-on dire avec qnelque apparence d'exactitude que les omissions fait.es

dans nn »ens et dans nu antre se balancent» s'eqnilibrent? Mais non, ce serait 1A
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une Hypothese tonte gratuite et dont l'exactitude serait controuvce dans la

plupart des cas,

Mais encore arrive-t-on ä an resultat utile, a une formale simple et pra-

tiqne, moyennant les calculs laborieux du rapport et en admettant une foule

d'hypotheses fort discutables et presque jamais justifi^es? Est-on parvenu A

trouver une Solution simple, facile, permettant, comme se Pest propose l'hono-

rable raporteur „de classer rapidenient les projets des canaux maritimes en deux
categories, ceox qui merken t uu examen approfondi et cenx qui ne le me-
ritent pas"? A mon sens, non. La formule donnee souleve dans son application

toutes les diificultes inberentes au probleme envisage dans toute sa generalite.

Gar, en effet, s'il faut. pour appliquer la formule connait.re d'une part le cottt kilo-

metrique du canal projete et d'autre part le tonnage kilometrique eventuel de

cette voie, n'est-il pas evident que Ton devra au prealable resoudre le probleme
an complet et dans toutes ses parties?

Le coüt kilometrique oomporte en lui et resume toutes les difficultes de

la partie technique du probleme: etudes graphiques. calculs, evaluation, levers,

sondagea, emprises, terrassements, maconneries, ouvrages d'art, alimentation. Kt

le tonnage kilometrique probable, comment le determiner si d'avance on n'a pas

etudie et resolu toutes les diificultes de la partie economique du probleme, ssone

d'aetion preexistante et futore, nature du trafic, nature des marchandises et conse-

quemment avantages directs et indirects, trafic local, trafic ä nähre, ou a developper?

Qne devient la formule vis-a-vis de tous ces facteurs, que pcut-ellc siropliher

ou eluder? Elle concentre, eile resume, si Ton veut, les difficultes du probleme,

mais ne simplifie absolument rien
.;
eile resoud purement et sirnplement la question

par la question.

Je pense au snrplos, d'aecord en cela avec Tbonorable M. Leader-Williams,

dont la theorie est tout ä fait generale, qne le probleme doit Stre maintenn dans

sa generalite et que la recherche d'une formule simplifiant la question est. une
recherebe vaine.

Je propose donc er. resume de ne pas voter la formule proposee.

Starttbaurath Lindley (abersetzend).

Meine Herren, ich werde versuchen, so weit es mir möglich ist, das zn

übersetzen, was Herr Dnfourny soeben gesagt hat Er meint» Herr Oobert über-

gehe den Schaden, welchen der Seecanal bereits bestehenden Anlagen verursache.

Er spreche allerdings von einer Compensatio^ der Schädigung der Eisenbahnen,

er spreche aber nicht von der Schädigung, welche anderen, gleiche Richtnng
verfolgenden Binnencanälen zugefügt werden könne und namentlich den sonstigen

maritimen Einrichtungen an der Küste des Landes, welches durch diese See-

O'anäle berührt werde. Herr Dufourny meint, der Schaden für die in dem Rayon
der Einwirkung des Seecanals gelegenen Seehäfen und für bereits bestehende

('anäle sei ein sehr wichtiger Gesichtspunkt. Auf der anderen Seite sei es sehr

schwer, die indirecten Vortheile zu beurtbeilen und zift'ermässig festzustellen.

Die Frage, ob ein Vorfcheil zwischen Binnencanälen und Seecanälen besteht, in

wie weit der eine dem anderen vorausriehen ist, sei anendlich schwierig, und
eine solche Formel, wie sie Herr Gobert gegeben habe, die Herr Dufourny für

eine kaum begründete Hypothese halte, sei eben unzulässig, Eine einfache

Formel für derartige Unternehmungen sei überhaupt undenkbar. Er meint, die

Formel enthalte nichts von alledem, was bei Beurtheilung eines concreten Falles

zuerst in Betracht zu ziehen sei, d. h. die wirklichen Kosten des Werkes, der

Expropriationsbetrag für den Landerwerb, die Kosten des Baues n. s. w. Aach
enthalte sie nichts, was man auf der anderen Seit« bei Benrtheilung eines ernsten

Projektes festenstellen suohe, d. h., wie gross wird der Verkehr der nen ansn-
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legenden Linie werden? — Die Formel antworte nicht durch Thatsachen, weder
nach der einen, noch nach der anderen Seite, sondern, urn Herrn Dufourny's
Worte buchstäblich wiederzugehen, sie beantworte lediglich und einfach die

Frage durch die Frage selbst. Herr Dufourny resnmirt dahin, dass er den
Congress bittet, die Formel nicht zu beschließen.

Smet de Naeyer, Grand.

Messieurs, mon intention n'est point de toneher au cöte technique du
probleme qui vient d'Stre traite avec tant de competence.

Si j'ai demande la parole, c'cst pour rencontrer brievement les considürations

d'ordre economique exposees par M. Gobert en reponse k M. le bourgmestre
Fürbringer.

Dans sa reponse a M. le bourgmestre d'Emden, M. Gobert a ete amene
A nous donner la derinition de ce qu'il entend par canal maritime. Un canal de

4 metres de mouillage ne merite pas, selon lui, cette qualification, mais il est

d'avis qu'nn canal presentant un tirant d'eau de 5 raetreis repond aux necessites

actuelles de la navigation maritime et peut donner acces au 5/6emes ou aux
7,'8emes des navires actuellement a flot.

Bergweiks-Ingenieur Gobert-, Brüssel.

J'ai dit: Un canal de 6 metres.

Smet de Naeyer, Gand.
Je ne crois pas me tromper en al'firmaut que vons avez dit qu'nn canal

ayant un mouillage de 5 metres pourrait dtre appele un canal maritime.

Bergweiks-Ingeiiieur Gobert, Brüssel.

Dans l'ordre d'idees actnellement regnant en Europa, on est d'aecord la dessus.

Smet de Naeyer, Gand.
C'est precisement contre cette maniere de voir que je tiens a protester.

II y a 15 ä 20 ans, un canal de 5 metres de mouillage pouvait etre appele un

canal maritime. Non seulement les dimensiona des navires n'etaient point ce

qn'ellessont devenues depuis, mais Porganisation commerciale elle-meme etait tonte

differente. Le commerce transoceanien etait monopolise en quelqne sorte par

quelques grands ports, vastes entrepots qui alimentaient a leur tour le trafic des

ports secondaires.

Les necessites de la coneurrence out transt'orme cet etat de choses; chaque

marche commercial,chaque centreindustriel aspirent de plus en plusäs'approvisionner

directement aux sources de produetion. En ce moment oü Londres et Cherbourg
reeoivent des laines d'Australie et des grains de toute provenance, la tendance

pari'aitement marquee et accusee, c'est que chaque peuple s'approvisionue directe-

ment aux sources de produetion. Ainsi le port d'Anvers recevait autretbis ses

ootons de Liverpool; il les reeoit aujourdliui de la Nouvelle-Orleans et de Bombay.
Le cas est le memic pour la France. Jetez les yeux sur les ports d'Allemagnc.

de Belgiqne et de France: partout oü les conditions de mouillage le permettent

vous constaterez quo la grande navigation se substitue au cabotage.

Je nliesite pas a dire que les ports de 4 a 5 met. de tirant d'eau sont

surabondants; je dirai presque qu'il y en a trop pour le traüc qui Continus a

rester leur spöcialite; qu'ils ne rendent plus, au point de vne commercial, que

des Services fort contestables et qu'il devient dös lors inutile. ä moins de

circonstances particulieres, d'en augmenter le nombre.

Les seuls ports vraiment necessaires aujourdliui sont ceux qui mettent

les marches europeens en relations directes avec les pays d'origine et avec les

provenanoes d'ontre mer.
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J'en conclus qu'un canal ne merite r6ellement la qualification de maritime

que s
r

il est accessible aux navires de fort tonnage, pratiquant la navigation de

long iT.nrs.

Qnel mouillage miniintim im canal de ce gerne doit-il präsenter? Qne Ton

consnlte le tableau fort interessant dres.se par M. Leader-Williams, et Ton se

convaincra aisemeut qu'un canal de grande navigation doit tout au inoins pouvoir

donner acces aux navires calant 21 pieds anglais soit 6 m 40. Nous arrivons

donc ä la proposition de M. Gobert, ce sont les Vsömes des navires aetuellement

:'i ilot. J'ajoute que les necessites actuelles de la navigation exigent qu'un canal

maritime soit accessible k toute niaree et que, par consequent, le mouillage

indique ci-dessus soit atteint meme en morte eau.

II existe, Messieurs, une seconde condition dont il est indispensable de

tenir compte pour dcterminer le plus ou moins d'utilit« d'un canal maritime de

penetration : je veux parier du trafic local au point terminus de ce canal.

Si le commt-rce. loral k l'extivmite du canal est r.ul ou peu considri alile

si, en d'autres termes, le canal ne doit §tre parcouru que par des cargaisons

destinees a transiter, il en resultera que le transbordement du navire eur wagon
in- M-ra nulh-mcnr. ,'> i,'<\ n.ais Miiiplemeti! dvj,ia,-t.

Si donc Ton pretend argumenter de l'economie a resulter de la suppression

du transbordement, ce ne peut etre qu'en prevision d'un trafic local important

ä l'extremite du Canal. C'est la precisement ce qui justifie le creuscment du
canal de Manchester; si les promoteurs de cette oenvre n'avaient m en vue que

le transbordement ä Manchester, pour etre transportees au delä, des marchau-

dises de (out gerne que l'on transborde aujourd'hui ä Liverpool, il est peu

probable que le public se i'nt einpresse de souscrh-e les millions necessaires.

Je me reenme en disant qu'un canal maritime ne saurait etre utile a inoins

de repondre ä ces deux desiderata: etre accessible aux navires faisant la grande

navigation, et desservir a son point terminus un trafic local relativement important.

Ces deux conditions resolues affirmat-ivement, il y aura lieu alors, mais

alors seulement, d'exatniner et de resondre les questions techniques qui se rattachent

an probleine, questions exposees par MM. Qninette de Rochemont et. Dufourny;

qnant k moi, je me suis propoee simplement d'en enoncer les donnees eeonorniques.

Stadtbaurath Lindloy.
(Das eben gesagte übersetzend.)

Herr Smet de Naeyer wünscht, die öconomische Seite der Frage zu beleuchten,

und KUnächst festzustellen, was eigentlich ein Seecanal ist? Ist es ein Canal der

5 Meter tief ist? Er meint: Nein, es müsste derselbe mindestens <>,40 Meter

Tiefe haben. Bei 6,40 Meter Tiefe könne ein solcher Canal 7/8 sämmtliolier auf

dem Meere verkehrenden Schiffe aufnehmen. Es sei überhaupt bei Benrtheüung
dieser Frage der grosse Umschwung der Verhältnisse zu berücksichtigen. Die

grossen Städte und Handelscentren wendeten sich jetzt an die Quellen der Er-

zeugnisse. Früher habe Antwerpen sieh nach Liverpool für Baumwolle gewandt,

heut« beziehe es dieselbe direct von der Quelle. Er stelle swei Thesen auf:

1) dass ein maritimer Canal, wenn er Oberhaupt Werth haben solle, ein

solcher sein müsse, der die grossen Seeschiffe aus grosser Entfernung

empfangen und führen kann, sodass sie direct von der Quelle der Er-

zeugnisse nach den betreffenden Verbrauchs- oder Handels-Punkten

gelangen könnten. Dazu müsse er aber auch bei allen Wasserständen

eine Tiefe von 21 englische Fuss d. h. G,4 Meter haben, um 7/8 der

Fahrzeuge aufnehmen zu können;
2) dass die Berechnung in Bezug auf Ersparniss der Umladung hinfällig sei,

wenn nicht am Kopfende des Canals ein bedeutender lncaler Bedarf vor-
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banden sei: dann sei die Umladung nur verlegt, nicht erspart. Wenn
es sich um Transitwaaren handelt, blieben Umladungen nothwendig.

Es sei dann aber einerlei, ob diese Umladung am Aussenhafen, also an

der Meeresküste, oder im Binnenhafen stattfinde. Wenn man demnach
von Ersparniss der Umladung spreche, so könne dies nur unter der Vor-

aussetzung eines starken localen Verkehrs sein. Gerade dieses recht-

fertige den Bau des Manchester-Canals und die Verwendung der dafür

crionh'rliühe.-n Mulionen.

Herr Smet de Naeyer resumirt seinen zweiten Punkt dahin, dass

die Frage der Ersparniss an Umladung nur da in Betracht kommen
könne, wo ein bedeutender Local-Handelsverkehr vorhanden sei, d. b.

da, wo die Waare, wenn sie am Bestimmungsorte angekommen ist, auch

faktisch bleibt und demnach die Umladung faktisch erspart werden köune.

Nach alledem schliesst er, dass ein maritimer Canal nur dann von Werth

sein kann, wenn er fähig ist, die Schiffe des grossen Seeverkehrs aufzunehmen

und einen bedeutenden Localverkehr an seinem Kopfende besitzt. Erst nach

Entscheidung dieser Fragen sei es möglich, eine weitere Entscheidung der tech-

nischen Fragen, welche den von Herrn Quinette de Rochemont und Dufourny auf-

geworfenen Problemen anhaften, %u treffen; er begnüge sich mit der Andeutung
der öconomischen Seite der Frage.

Sfcadtdirector Gebhard, Bremerhaven.

Herr Gobert hat seine Thesen u. A. auch auf den Satz gegründet, dass

innerhalb eines Seegebietes alle Häfen denselben Frachtsatz haben. Im All-

gemeinen darf ich mich auf das beziehen, was schon von den Herren Vorrednern

über diesen Punkt gesagt worden ist. Der Sate ist, wie ich zugeben will, im
Allgemeinen gültig, aber dessenungeachtet kommen einzelne Fälle vor, wo Häfen,

welche nur mit besonderen Schwierigkeiten aufgesucht werde» können, auch

besondere Zuschläge zu den allgemeinen Frachtsätzen in Anspruch nehmen und

wir würden uns voranstellen haben, dass, wenn durch einen Seecanal ein weit

im Binnenlande Hegender Hafen zugänglich gemacht würde, die Fahrt dorthin

grosse Kosten für die einfahrenden Schiffe verursachen würde und dann jedenfalls

solcher Frachtzuschlag erfolgte. Gesetzt aber auch, es träte dies nicht ein, sondern

die Ansicht des Herrn Gobert wäre in ihrer Allgemeinheit richtig, so würde das

immer noch nicht entscheidend sein können für unseren Standpunkt. Denn der

Staudpunkt des Herrn Gobert, den er in seinen Ausführungen eingenommen hat.

ist lediglich der Standpunkt des Verfrachters, nicht aber der
Standpunkt des Schiffseige u t h üraers, desjenigen also, der die ver-

mehrten Kosten zu tragen hat. Wach der Aufgabe, welche dieser Versammlung

gegeben worden ist, soll es sieb lediglich darum handeln: welche volks-

wirtschaftlichen Vortheile für dio in Frage stehende Einrichtung im All-

gemeinen vorhanden sind, nicht aber darum, welche einzelnen Gattungen von

besonderen Geschäftsnnternchmungeu bezw. welche Personen einen Vortheil

davon tragen.

Herr Gobert. übersieht, glaube ich, danu ferner bei der allgemeinen Be-

antwortung, welche er der Frage giebt, dass ausser demjenigen, was vorher

hervorgehoben wurde, nämlich der Frage der Speisung eines grösseren oder

kleineren Canals, und dem was die finanzielle Seite gemannt wurde, noch die

höheren oder geringeren Betriebskosten für die Beantwortung der Frage, ob

Seecanäle empfehlenswert sind, in Betracht kommen. Es ist ein grosser Unterschied

für die Frage der Höhe der Frachten, für die Frage, zu welchem Betrage Güter

befördert werden können, ob sie so und so viele Tage und Wochen mehr mit

dem Seeschiffe oder mit dem Binnenschiffe befördert werden. Wenn die Betriebs-

1«
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kosten der Seeschiffe höhere sein würden, wenn die Mannschaft zur Fortbewegung
des Schiffes eine grössere sein müsste, wenn das Capital welches im Schiffe steckt,

ein grösseres wäre, »0 würde sehr wohl der Fall denkbar sein, da» durch die

Mehrkosten, die hierdurch entständen, vollständig das aufgewogen werden würde,

was an Kosten aufgewendet werden muss, um eine Umladung vorzunehmen.

Ich glaube deshalb, dass die Abtheilung sich an denjenigen Standpunkt an-

schliessen muss, den die Herren Vorredner eingenommen haben, dass es nämlich

unmöglich eine allgemeine Formel für diese Frage aufzustellen, sondern dass es

sich in jedem einzelnen Falle allein darum handelt : wie vieleGüter stehen in Aussicht

für den Canal, welche Kosten der Herstellung und des Betriebes des Canals

kommen in Betracht? — und dass danach noch die Vortheile und die Nachtheile

der Aufwendungen in jedem einzelnen Falle berechnet werden. In dieser grossen

Allgemeinheit, wie Herr Gobert die Frage beantworten will, ist es nicht möglich,

sie zu entscheiden, nämlich die Sache zu reduciren auf den Begriff „Seecanal"

und zu sagen: „Unter Zugrundelegung einer gewissen Formel ist die Erbauung
von Seecanälen wirthschai'tlich empfehlenswertb." Das glaube ich, geht, auch

daraus hervor, dass Herr Gobert nicht im Stando ist, eine bestimmte Definition

für den Begriff „Seecanal" zu geben, sondern auf die von Herrn Fürbringer ge-

stellte Frage nur geantwortet hat, dass er als Seecanal einen Canal, der mindestens

5 Meter Tiefe hat, ansieht. Darin aber, meine Herren, ist schon gegeben, dass

es sich nicht mehr um den Begriff ,.Seecanal u oder „Binnencanal" handelt, sondern

dass die Frage des Herrn Gobert sich reducirt lediglich auf die Frage der Tiefe
des Canals. Wir Alle sind der Ansicht, dass Canäle sehr vortheilhaft sind; aber

wie tief sie sein müssen , ist eine Frage, die nur im einzelnen Falle
entschieden werden kann. Im Allgemeinen lässt sich nicht sagen : dann
sind sie vorteilhaft und dann nicht, sondern nach Maassgabe der
sämmtlichen v olksw ir th scha f tlich e n Ver häl t n iss e eines gewissen
Verkehrsgebietes und nach Maassgabe der localen Schwierigkeiten
nnd Vortheile allein ist diese Frage zu beantworten.

Stadtbaurath L i n d 1 e y

.

Meine Herren! Ich habe bisher als Ihr Organ für die Uebersetzungen

gewirkt, gestatten Sie mir. dass ich nun selbst in der in Berathung befindlichen

Frage Ihnen einige Anschauungen entwickele, die, wie ich glaube, nicht ohne

Wichtigkeit für die Entscheidung sein werden.

Ich kann mir sehr wohl denken, dass der Formel des Herrn Gobert gegen-

über zwei entgegengesetzte Strömungen vorhanden sein können, die eine negirend

und die andei-e zwar nicht affirmirend, aber von dem Bestreben geleitet, durch

Aufstellung von Grundsätzen und von Mittelzahlen eine Richtschnur zu geben,

die, wenn auch nicht absolut genau (eine solche kann, wie die Herren Vor-

redner bemerkt haben, nicht beschafft werden), doch wenigstens einige Haupt-
gesichtspunkte und thunlichst der Richtigkeit angenäherte Zahlen gibt, als Grund-

lage für die Prüfung des Werthes eines Seecanals für das Binnenland.

Es ist ja ebenfalls unmöglich, irgend eine Formel, welche absolut genau
ist, selbst in manchen rein wissenschaftlichen Fragen, z. B. für die Bewegung
des Wassers in Röhren, zu geben. Hierfür bestehen vielfach keine unbedingt

richtige Formeln, und wenn ein Congress decretiren wollte: die und die Formel

ist. richtig — so würden die Ingenieure, welche die Anwendung der Formel

haben, doch nur das annehmen, was sie für richtig hielten. Das schliesst aber

nicht aus, dass es wichtig ist Grundlagen zu suchen und event. in einer Formel

zusammenzustellen, die davor sichert, sehr weit von der Wahrheit entfernt zu

sein. Es sind mir oft solche Verhältnisse vorgekommen, wo es darauf ankam,

durch allgemein begründete Zahlen sich die Richtung zu verschaffen, wenn
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man nicht ohne alle Richtschnur urtheilen wollte. Verhältnisse, wo, wie hier,

schwer bestimmbare finanzielle Fragen in Betracht kommen, sind überhaupt

schwer zu beurtheilen, und es ist gut, wenn man sich irgend einen Anhaltspunkt

schafft. So z. B. war der voraussichtliche "Werth eines Unternehmens in 15 Jahren

von heute an berechnet festzustellen, und zu schätzen, wie der Verkehr sich

entwickeln und wie hoch die Betriebskosten eich stellen würden. Soll man bei

der Unbestimmtheit aller maassgebendon Factoren überhaupt gar nicht rechnen,

Bleistift und Papier ruhen lassen und nur im Grossen und Ganzen nach dem
allgemeinen Gefühl vorgehen , welches von der Richtigkeit weit entfernt sein

kann, oder soll man. was Herr Gobert gethan hat. thun: versuchen, zu be-

stimmen, welche Hauptpunkte für die Frage entscheidend sind, auf jeden der-

selben nach einander sich concentriren und versuchen, einen der Wahrheit mög-
lichst nahen Zahlenmittelwcrth zu bekommen, darauf vertrauen, dass diese Mittel-

werthe sich einigermassen in ihren Fehlern gegenseitig ausgleichen werden, und

das .,Rathen" dann auf die wenigen verbleibenden unberechenbaren Punkte

beschränken? Das Endresultat wird schliesslich annähernd, aber jedenfalls

werth voll er sein, als das allgemein unbegründete Urtheil. mit welchem Der-

jenige sich begnügt, der gar nicht rechnet.

Wenn ich nun nicht auf dem Standpunkt des Herrn Gobert stehe und
daher der Ansicht bin, dass es unthunlich ist, ein für alle Fälle gültiges festes

Zahlenverhältniss aufzustellen und hier zu beschliessen, und ferner der Ansicht

bin, dass dadurch, dass hier ein so werthvoller Austausch der Erfahrungen und

Ansichten anerkannter und bewährter Männer auf diesem Gebiete stattgefunden

hat, der eigentliche Zweck unserer Verhandlungen im Wesentlichen erreicht ist,

so glaube ich doch, dass es zweckmässig wäre, wenn dio Abtheilung und nachher

der Congress, ohne die Zahleu irgendwie festzustellen, doch die allgemeine

Richtung und Grundlage der Betrachtungen des Herrn Gobert als zweckmässig

anerkennt, namentlich als allgemeine Richtschnur für die weitere in jedem

Einzelfalle anzustellende gründliche uud specielle Prüfung.

Ich habe mich zu keiner Resolution entschlossen, denn os werden wahr-
scheinlich noch Resolutionen vorgeschlagen werden , aber ich glaubte, meine

Ansicht in obigem Sinne aussprechen zu sollen. (Bravo!)

Schriftführer Ingenieur Dreyfus, le H&vre (traduisant).

M. Lindley demande ä quitter le bureau ponr intervenir dans le debar.

Deux couranta se manifeatent, Tun qui consiste k ne rien definir, l'autre

ä definir approximativeinent. On ne peut donnev des chifires exaets ponr

tous les cas et une formule qui s'appliqne a tout, mais ce n'est pas une raison

pour ne pas chercher une formule approximative qui se rapproche au moins

ponr las points de vne importants et generaux autant que possible de la verite.

M. Lindley a souvent l'occasion d'etre appele ä prendre une decision ra-

pide et de calculer, d*nne facon approximative, des formules qui puissent lui donner

nn compte suffisainment exaet. pour resoudve des questions econoraique* de

premier ordre. En pavtdeulier U a eu a se rendre compte du developpement

d'une entreprise dans les 15 prochaines annees et de la valenr probable de eette

entreprise et il expose les considerations suivantes:

Ne devait-il ae üvrer a aueun calcul, par suite du manque de toute donnee

precise, et ne se laissei- aller qu'a son Inspiration personnelle, on bien devait-il,

eomme M. Gobert se resoudre a etudier nne partie de la question apres l'autre

afin de trouver- une formule pour plusieurs pointe plus on moins determines?

Plutdt que de chercher a se rendre compte de Pensemble du probleme et

de faire im jugeinent ä Taventure dans l'eiude de toute* les qnestion*, il a pre-

4'er6, calculer quelque* formnies, esperant que le resultat final ne tiendrait entre
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le.s evaluations de ses formales, et de cette maniere liinitev la partie spekulative

antant que pessibte.

Donc il n'estpas de l'avis de M. Gobert pour l'evaluation pariäitement deter-

minee de ses chiffres, maisi) setrouve d'accord avcc lni dans la maniere d'analyser

et d'envisager les diverses parties de Ja qucstion et il est d'avis, que le resultat

de la plus haute valear se trouve dans l'expression de l'avis de taut d'hommes

experiences ä laquelle le rapport et la discttssion ont donne Heu.

Je laiase la parole k M. Lindley pour exprimer ses conclusions d'nne

maniere plus precise.

Stadtbaurath Lindley.

Sans aeoepter ou sanctionner les chiffres de M. Gobert, je crois que le

congres pourrait se prononoer sur les conclusions et Sur les vues g£nerales

önoncees dans son rapport, dans les diverses divisions dnquel se trouvent

des argnuients fort justes.

Je voulais surtout remercier M. Gobert pour le soin qu'il a bien voulu

vouer ä notre travail preparatif. C'est une bien dangerense täche de fixer

des chiffres de cette sorte, parce qu'on peut dire que les donnees sont purement

speculatives et taxer les resultats de ehimeriques. Mais c'est toujours utile pour

dous de nous exprimer en chiffres etablis, meine d'une maniere quelconqne et

avec un certain arbitraire; cela donne la possibilite de verifier et de critiquer et

d'amrer h des opinions plus on moins exactes sur les divers points discutes.

Ober-Baudirector Franz ins, Bremen.

Meine Herren! Ich möchte mich auch in ähnlichem Sinne aussprechen,

wie mein Herr Vorredner. Ich glaube, der Streit, der auf beiden Seiten bisher

hier entbrannt ist, rührt zum grossen Theile davon her, dass die Begriffe nicht

genug festgestellt sind über die Bedeutung eines Seecaaals, mit anderen Worten:

bei welchem Tiefgänge ein Canal verdient* See c anal zu heissen. TJeber diesen

Punkt gestatte ich mir zunächst nur au sagen, dass es ebenso, wie es grosse

und kleine Seeschiile giebt, auch Seecanäle geben muss von grossem und von

kleinem Caliber, dass es also nicht nöthig ist, von einem gewissen Tiefgange

aus ein* n ('anal .,«ee<:.uj;d" zu mniiien. loh g'.aulie, :i,;ui dünnte eher negati\

sagen, ein Seecanal tat ein Canal, der mit Schiften befahren wird, die im Binnen-

lande sonst nicht verkehren können. Ich will aber daran!' nicht weiter eingehen.

Dann wurde zur Bestimmung des Begriffes eines Seecanals der Grundsatz

aufgestellt und besprochen, ob er mehr für den Transitverkehr oder nur für den

IiOcalverkehr gelte. Ich glaube, dass* darüber auch im "Voraus etwas im All-

gemeinen zur Unterscheidung oder für den Unterschied des Werthes eines See-

canals nicht gesagt werden darf. Demi es können leicht neben einander beide

Bedeutungen bestehen.

Ferner ist von den Prachtkosten gesprochen worden. Es ist ja eine in

Seekreisen bekannte Thatsache, was Herr Gobert gesagt hat, und was ich mir

in meinem Referate wörtlich fast ebenso auszuführen gestattet habe, dass die

Seefrachten nach gewissen Seegebieten bestimmt und abgeschlossen werden, dass

also, während im Binnenlande die Frachten nach Kilometern gerechnet werden,

im Seegebiete oft für Strecken von mehreren Hundert Kilometern Unterschied

die Fracht dieselbe ist. Selbstverständlich giebt es Ausnahmen hiervon, die ja

auch bereits von anderer Seito hervorgehoben worden sind. Wenn z. B. ein

Hafen mit einer bösen Barre gesegnet ist. dann sind für diesen Hafen selbst-

verständlich die Frachten ausnahmsweise hohe.

Ich glaube, man kann kurz so resumiren: Die Bedeutung und der
Werth eines Seecanals ist um so grösser, entweder je tiefer er ins Land
hineingeht mit einem möglichst grossen Tiefgange, also mit Rücksicht auf den
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Localverkehr, um in das Binnenland möglichst tief hineinzukommen und die

Schiffe mit Leichtigkeit hinein zu befördern, oder wenn er als Transitcanal

einen»möglichst grossen Seeumweg abschneidet, wie z. B. der Nordostseecanal.

Dieser hat 2. B. keine besondere locale Bedeutung, er ist mehr ein Transit-

canal. Ebenso vorhält es sich mit dem Suezcanal.

Also kurz gesagt: entweder möglichste Tiefe in das Binnenland hinein

mit möglichst grossem Querschnitt und Leichtigkeit der Beförderung oder Ab-
kürzung eines grossen .Seeumweges. Dann ist die Bedeutung des Canals sicher

eine hohe.

Aber in jedem einzelnen Falle ist sein Geldwerth oder seine Rentabilität

besonders zu berechnen, und ich möchte deshalb — im Sinne derjenigen

Herren, die gegen Herrn Gebert auftreten nnd glauben, dass es nicht möglich

sein wird, im Voraus eine allgemeine Kostenformel aufzustellen, sondern dass

man in jedem einzelnen Falle nach den Umständen rechnen muss, — dem Con-

gresse empfehlen, wenn nicht sonst noch neue Gesichtspunkte vorgebracht

werden, etwa in folgender Weise einen Beschluss zu fassen:

Der Congress vermag zwar nicht die zahlenmässigen Aufstellungen

des Herrn Gobert als richtig anzunehmen, erklärt sich jedoch mit den in

dem Referate des Herrn Gobert entwickelten Anschauungen einverstanden.

Schriftführer Ingenieur Dreyfus. le Hävre (traduisant).

M. Franzius s'exprime dans le meine sens que M. Lindley, Toratenr qui

l'a piecede. II dit qu'on a trop et trop peu detiui, dans ces discussions; surtout

quant au tirant d'eau auquel on doit s'arrftter pour deflnir lecaual maritime on
le canal interieur. A partir de quelle limite doit s'arriUer le canal maritime?

II pense que c'est le uienie cas que pour les bateaux maritimes et lluviaux; il

ne oroit pas necessaire de fixer une limite precise. II proposerait plutöt une
definition negative: „Le canal maritime est celui, qui n'est pas parcouru par
des bateaux fluviaux." Mais il n'insiste pas snr ce point

De plus il y a une question controversce pour les cananx maritime«:

celle du trafio local ou du transit. II pense qn'il n'y a rien k dire sur cette

question parce que beaueoup de canaux maritimes servent 4 la fois pour le

transit et pont le traflic local, etrendeut de grands Services; il pense que pour

cette raison on ne peut pas les classer d'apres cette consideration. Pour le*

frets, M. Franzius est du meme avis que M. Gobert; il a dit comme Ini, que
les naviros transportentles marchandises ä des distances souvent beaueoup plus

grandes que 100 et 200 kilometres Sans que le fret angmente. Mais il est d'avi»

que s'il y ades conditiona exceptionnelles, le fret pourrait etre plus eleve pour oes

ports particuliers. Douc il y a des contradictions evidentes dans «es conclu-

sions, mais qui sont inutiles ä relever, parce que l'iinportance n'en est pas

suffisaniment grande.

En general M. Franzius est d'aecord avec les conclusions suivantes: La vu-

lenr et rimportance des canaux maritime^ est d'autant plus grande que ces oanaux

penetrent davantage dans le pays, qu'ils ont un tirant d'eau plus grand et des

facilites plus grandes de navigation. On encore: Iis sont d'une importance d'au-

tant plus grande que comme transit ils abregent une fcraversee plus longue. Alois

leur importance angmente.

Mais il estime que dans chaque cas particulier, la valeur du canal est k

calculer et par consequent il estime qu'il n'y a pas, comme le soutient M. Gobert,

une formule generale k donner pour la valeur de ces canaux. II demande, sauf avis

contraire, d'adopter les conclusions, qu*il a presentees k M. le Präsident par

ecrit, et qui seront traduites tout k Pheure.
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Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.

Meine Herren! Ich glaube, wir dürfen wohl voraussetzen, dass auf die

Meinungsäusserungen der Gegner der von Herrn Gobert vertretenen Anschauungen

auch wieder eine Entgegnung des Herrn Gobert zu erwarten ist. Dazu würde

es aber heute zu spät werden. Wir sollen um halb 6 Uhr an anderer Stelle

thätig sein (Heiterkeit) und deshalb möchte ich Ihnen empfehlen, für heute die

Sitzung zu sohliessen und morgen zur bestimmten Stunde wieder fortzufahren.

.Ich will aber noch bemerken, dass Herr Obcr-JBaudirector Franzins folgenden

Antrag gestellt hat:

Der Congress vermag zwar nicht die zahlenmäßigen Aufstellungen

des Herrn Gobert als richtig anzunehmen, erklart sich jedoch mit den in

dem Referate desselben entwickelten Anschauungen einverstanden.

Ich ersuche den Herrn Schriftführer den Antrag in französischer Sprache

zu verlesen.

Schriftführer Ingenieur Droyfus, le Hävre.

M. Franzius estime que le congres doit voter la proposition suivante:

„Le congres ne se declarc pas en mesure d'affirmer l'exactitude des

chiffres deM. Gobert, mais il s'associe aux conclusions*) formulee» p»r lui.w

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Ich schliesse hiemit für heute die Discussiou und ei'theile Herrn Stadt-

baurath Lindley das Wort zu einer geschäftlichen Mittheilung.

Stadtbaurath Lindley.

Namens der Organisations-Commission bitte ich die Herren, sich morgen
um ü Uhr im grossen Saale, nicht hier, zu versammeln; es hat insofern eine

Programmänderung stattgefunden, als die Erklärung der Pläne der Maincanali-

sirung und der Hafenbauten dort vor Eintritt, in die Abtheüungsarbeit und
nicht Nachmittags, wie früher beabsichtigt, stattfinden wird.

Inspecteur general de Eaeve, Bruxelles.

Je demande que le congres vote des remerchnents ä M. Lindley qui a eu

l'obligeance de traduire admirablement, d'nn bout ä l'autre, ce que les orateurs

ont dit: je lui en oxprime tonte ma reconnaissance.

(Marques generales d'assontiment.)

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Meine Herren, ich schliesse hiermit die erste Sitzung unserer Abtheilung.

(Schinss der Sitzung Nachmittags 5 Uhr.)

*> Siehe Verbcsserune auf Seite 151. (Voir la ructifliatiou ü la pagc 151.)
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ZWEITE ABTHEILUNG.

ZWEITE SITZUNG
Dienstag, den 21. August 1888.

Gegenstand. 4. Frage: Inwieweit sind Seecanäle für den Verkehr
mit dem Binnenlande volkswirtschaftlich berechtigt?

Fortsetzung der Discussion.

Die Verhandlungen leitet der Präsident Geheimer Ober-Bauratl) BAENSCH.

Eröffnung der Sitzung Vormittags 10 Uhr 45 Min.

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Meine Herren, ich eröffne die Sitzung. Zu meinem Bedauern sehe ich mich

heute einer Stütze beraubt, nämlich des Herrn Stadtbaurath Lindloy, der mich
namentlich wegen der verschiedenen Sprachen, die in unserer Verhandlung zur
Geltung kommen, ergänzte. Er scheint durch irgend eine äussere Veranlassung
verhindert zu sein, zu erscheinen. Ich habe darum unseren Schriftführer, Herrn
Ingenieur Dreyfus gebeten, die gegenseitige Ausgleichung in den Sprachen, die

etwa nothwendig werden möchte, herbeizuführen.

Da wir gestern in unseren Verhandlungen soweit vorangeschritten waren,
dass die sich entgegenstehenden Auffassungen der uns vorliegenden Frage be-

reits in ihrem Gehalte ziemlich klar gelegt sind, so halte ich es für nothwendig,
bei "Wiederaufnahme der Discussion Herrn Ingenieur Gobert, der eich zum
Worte gemeldet hat, in erster Linie zu hören, damit er nunmehr auf die Ent-
gegnungen, die ihm geworden sind, auch seinerseits die entsprechenden Aeuese-
rungen abgeben kann.

Zuvor ertheile ich zu eiuer geschäftlichen Bemerkung Herrn Dreyfus
das Wort.

Schriftführer Ingenieur Dreyfus, le Havre.

Es ist ein kleiner Irrthum in dem Tagesberichte des Congresses zu be-

richtigen. In der französischen Uebersetzung der Vorschläge des Herrn Ober-
Baudirectors Franzius ist ein Druckfehler unterlaufen. Die Uebersetzung soll

nämlich heissen:

La motion de M. Franzius a ete ainsi expritnee dans la traduetiou iraucaise

du bulletin du congres.

„Le congres, n'etant pas en mesure d'admettre l'cxactitude des chiffres

de M. Gobert, declare adopter les conclusions de son rapport."

Le bureau n'a pas traduit ainsi; voici la traduetion qu'il a adoptee:

„Le congres. quoujue n'etant pas en raeeure d'adraettie l'exactitude des

chiffres do M. Gobert, declare adopter les vues exposees dans son rapport. 1'

J'ai fait cette correction afin qu'il n'y ait pas de doute snr la faoon dont

M. le directeur Franzius a compris la questiou.

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Dann möchte ich auf Wunsch des Präsidenten der ersten Abtheilung

noch eine kurze Mittheilung machen. In dem Referate des Herrn Melchers über

Fahrzeuge und Fortbewegungsmittel auf Binnenstrassen soll es auf dem Titel-
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blatte heissen : „Erste Abtheilung v;
, und nicht, wie dort steht, „Zweite Abtheilung".

Der Herr Vorsitzende der ersten Abtheilung hat die Besorgniss, es könnten

einige der Herren sich hier eingefunden haben, die sich für jene, auf der Tages-

ordnung der ersten Abtheilung stehende Frage interessiren. Sollte ein Miss-

veretändniss vorgekommen sein, so bitte ich die betreffenden Herren, eich sur

ersten Abtheilung zu begeben.

Ingenieur-en-chef Qui nette de Kochern ont, 1« Havre.

Je demande la parole.

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baenech.
Sur quel sujet?

lngenieur-en- chef Qu i n e fc t e de Kochernont, le Hävre.

J'ai formale an autre ordre du jour que ja d6pose sur le bureau.

Präsident Geheimer Ober-Baurath ßaensch.
Kous l'cxaminerons quand nous en viendrons ä discuter Vordre du jour de

M. Franzius.

Ich ertheile nunmehr Herrn Ingenieur Gobert das Wort.

Bergwerks-Tngenieur Gobert, Brüssel.

Meine Herren, ich muse kurz auf die gestrigen Reden, die gegen mein
Referat gehalten worden sind, erwidern. Zuerst wurde gesagt, ich hätte nicht

auf die richtige Frage geantwortet. Es ist nicht nöthig hierauf zurückzukommen,
es wurde ja gestern allgemein anerkannt, dass ich auf den deutschen und auch
auf den englischen Text der Frage geantwortet habe, und dass in der französischen

Uebersetzung der Frage sich eine kleine Ungenauigkeit befindet.

Zunächst hat mein geehrter Gegner, Herr de Raeve gesagt: die Frage,
wie sie im Texte stehe, also im offiziellen Texte, wäre vom Wiener Congtess
beseitigt gewesen: „e.carte". Meine Ansicht ist nicht dieselbe. Ich habe der

betreffenden Sitzung der Abtheilung und des Plenums in Wien beigewohnt und
alles gehört, was dort gesagt worden ist. In der Abtheilung suchte man einen

Mittelweg einzuschlagen, und dieser Mittelweg wurde dem Plenum dann empfohlen,
aber er gefiel dem Plenum nicht. Das Plenum wurde etwas stürmisch, und ich

glaube, dass, wenn es zu einer Schlacht gekommen wäre, ich wahrscheinlich den

Sieg davongetragen hätte. (Heiterkeit.)

Aber die Zeit fehlte dazu ; denn dies ereignete sich spät am letzten Tage,
eine halbe Stunde vor Schlnss des Congresses, und es wurde beschlossen, die

Frage nicht zu beseitigen, sondern in ihrer Gesammtheit dem Frankfurter Congress
zu überweisen.

Schriftfahrer Ingenieur Dreyfus, le Havre (traduisant).

M. Gobert tient a repondre a ce qui a et6 dit hier. D'abord on dit qu'il

n'avait pas repondu ä la question
; mais il est evident, d'apres les reponses memes

des orateurs d'hier, qu'il a ropondu a la question conformement au texte alle-

mand et au texte anglais. 11 est vrai que la tradnction francai.se de la question
comporte une petite incorrection.

M. de Raeve a dit que la question avait ete ccartee a Vienne. M. Gobert
u'est pas d'accord Sur ce point. II a aasiste au congres de Vienne ä toutes les

seances plenieres ou partielles relatives aux canaux maritimes. On a cherche, dans
Ja seotion specialem ent chargee de la question, ä trouver un moyen terme qui
püt etre adopte par l'assemblee pleniere; mais cette asserablee a tumultueuse-
ment repouase cette motion. M. Gobert oroit que s'il y avait eu discussiou, il

anrät fc certainement obtenn favantage.
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Bergwerks-Ingonieur Gobert, Brüssel.

Weiter hat Herr Dufourny gesagt, ich beantwortete die Frage durch den

Inhalt der Frage selbst; denn wenn man meinen Antrag annähme, tnüsste man,

sobald es sich um sine Wapserstrasse handelt, die neu angelegt werden soll,

dennoch in jedem einzelnen Falle die genauen technischen Studien an Ort und
Stelle machen und auch genau studiren, welcher Transport auf der Wasserstrasse

besteht und wie er sich gestalten wird. Gewiss wird man in jedem ein-

zelnen Falle diese zwei Seiten der Frage genau studiren müssen, und ich habe nie

das Gegentheil gesagt; aber mein Streben geht dahin, einen allgemeinen Anhalts-

punkt zu finden, um die Nützlichkeit der Seecanäle zu beurtheilen. Und wenn
wir diesen Anhaltspunkt finden, dann, meine Herren, glaube ich nicht, dass man
sagen kann, dass ich die Frage durch die Frage selbst beantworte: denn ich

glaube, dann würden wir einen bedeutenden Schritt weiter auf dem Wege der

wissenschaftlichen Erforschung der Frage gethan haben.

Schriftführer Ingenieur Dreyfus, le H&vre (tradnisant.)

M. Dufourny a dit que je repondais k la question par la question meme.
11 laudra toujours, dit-il, dans chaque cas particulier etudier ce qua coutera

la voie, et evaluer les transports futurs. II est evident qu'ü fand» toujours

examincr ces deux points, et je n'ai jamais pretendu le contraire. Mon but est

de trouver ua point de repere general auquel on puisse se rapporter pour etudier

et juger l'utilite des canaux maritimes; si nous arrivons n etablir ce point, je

crois que nous n'aurons pas resolu la question par la question, mais que nous
aurons t'ait nn pas important dans la voie de la Solution du probleme de l'utilite

des canaux maritimes.

Bergwerks-Ingenieur Gobert, Brüssel.

Weiter, ineine Herren, wurde gesagt, dass ich hier ausschliesslich belgische

Verhältnisse geschildert hätte. Das ist durchaus nicht richtig. Wer mir die

Ehre geschenkt hat, mein Referat zu lesen, muss zugeben, dass mein Heferat
ganz im allgemeinen Sinne geschrieben ist, und dass es sich bezieht auf ein

x-beliebiges Land, auf eine x-beliebige Tiefe und auf einen x-beliebigen Preis

pro Kilometer des Canals.

Jetzt komme ich auf die Rede des Herrn de Raeve zurück. Herr de Raevc
glaubt, dass ich die Leistungsfähigkeit der Eisenbahnen zu niedrig schätze,

wenn ich sage: sie könne nicht unter 2,0 Cts. per Tonnenkilometer fahren. Nun.
meine Herrn, ich berufe mich hier auf die Verhandlungen, die im preussischen

Parlament stattgefunden haben, als Se. Excellenz der Herr Minister von Maybach
das Canalgesetz vertheidigte. Die Zahlen über die Leistungsfähigkeit der Eisen-

bahnen, die dort gegeben worden sind, stimmen im allgemeinen mit den meinigen
überein. Wenn es übrigens möglich wäre, wie Herr de Raeve behauptet, zu 1 Ct. pro

Tonnenkilometer auf der Eisenbahn zu transportieren, dann würden ja. ineine Herren,

alle Canäle nichts Anderes als missglückte Unternehmungen sein. Denn auf dein

Canal kostet die Fracht allein im Durchschnitt IV« Cts. pro Tonnenkilometer.

Das ist die Zahl, die von Freyciuet und Kranz in ihren berühmten Werken
gegeben worden ist. Dieses ist auch die Zahl, welche von Meitzen in seinem

Buche über die deutschen Canäle gegeben ist, und Thatsache ist doch, dass

niemals auf irgend einem Canal gefahren wird unter l Ct. pro Tonnenkilometer

für die Fracht.

Ist aber jemand hier in dieser Versammlung, der in seinen Erfahrungen

je gehört oder gesohen hat, dass die Fracht geringer ist als 1 Ct. pro Tonnenkilo-

meter, dann bitte ich ihn sich zu erheben und zu sagen, wo dieser Canal existirt.

Und diese Zahl, meine Herren, — das müssen Sie wohl beachten — nmfasst

die Fracht allein ; das ist nicht der Selbstkostenpreis, denn dieser enthält auch
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die Abgaben für Unterhaltung und Verzinsung des Canals, die man zahlen

muss, und ich halte daher meine Behauptung voll und ganz aufrecht, dass

die Fracht auf Canälen ohne Abgaben niemals weniger als 1 Ct. pro Tonnen-

kilometer ist.

Jetzt kommt die Behauptung, ich hätte mich geirrt, als ich die Unter-

haltungskosten auf 2500 Francs pro Jahr und Kilometer Seecanal annahm. Meine

Herren, ich habe auch nicht gesagt, dass die Unterhaltungskosten auf einem See-

canal 2500 Francs sind; ich habe gesagt, dass man im Durchschnitt den Satz

von V»°/o der Kosten des Baues des Canals annehmen kann, als Preis der Unter-

haltung. Nehmen wir die Zahlen, die durch Freycinet gegeben werden! Da finden

wir, dass die Unterhaltung»- und Betriebskosten für die französischen Canäle

im Durchschnitt 14.50 Francs pro Kilometer und Jahr zusammen betragen. Nehmen
wir eine Zahl, die mir am nächsten lag und die ich deswegen genommen habe, —

-

nicht um speziell belgische Verhältnisse zu schildern, sondern weil ich die Zahl

mit Gewissheit angeben konnte — nehmen wir die Zahl der Unterhaltungskosten

des Willebroekoanals, der 3,10 m Tiefe. 26 km Länge und 5 Schleusen hat: für

denselben stellen sich die Unterhaltungs- und Betriebskosten zusammen auf

2000 Francs pro Jahr und Kilometer. Diese Zahl kann ich mit absoluter Sicherheit

angeben, denn ich stehe hier als offizieller Vertreter einer der 8 Gemeinden
Brüssels, und uns sind die Kosten des CaDals, welcher der Stadt Brüssel gehört,

genau bekannt.

Die Zinsen und die Amortisation habe ich zu S'/j'/o berechnet. Aber hier

habe ich gewiss für die Staaten Mitteleuropas den Zinsfuss zu hoch genommen.
Wenn man berücksichtigt, zu welchem Preise der belgische Staat das Geld auf-

genommen bat, um die Vicinal-Eisenbahnen zu bauen, so kann man annehmen,
dass jetzt gewiss grosse öffentliche Arbeiten mit Gold ausgeführt werden können,

welches weniger als 8*/*°/«, vielleicht- nnr S>
/4°/o Zinsen kostet. Für die Unter-

haltung des Canals rechno ich nun noch V*
u

,

0 des Capitalbetrages. Was man
also hier im Auge behalten muss. sind zwei Zahlen: 3 1

/'
0
/» für Zinsen und Amor-

tisation und V>°/« für die Besoldung des Personals und die Unterhaltung, also

4% im ganzen. Ich gebe zu. dass in manchen Fällen die Unterhaltung des Canals

mehr als V*°/o kosten wird; rechnen wir also */*"/• fö? di* Unterhaltung und
Ü'/^/o für Zinsen und Amortisation, dann ist der Ansatz von 4% ebenfalls noch
richtig, und Sie haben wieder ein Beispiel von 2 kleinen Fehlern, die sich gegen-

seitig aufbeben.

Was ich behauptet habe und glaube mit Recht behaupten zu können, ist,

dass der Zinsfuss von 4»/0 vom Baucapitat eines Kilometers Seecanal genügt,

nm die Zinsen, Amortisation, Besoldung des Personals und Unterhaltung zu

bestreiten. Meine geehrter Herr Gegner hat an dieser Stelle mich gefragt: ist

das Ernst? sind diese Zahlen Ernst? — Meine Herren, ich antworte darauf einfach,

aber auch ganz parlamentarisch: ja, das ist Ernst, gewiss sind das ernst« Zahlen.

(Heiterkeit.)

Schriftführer Ingenieur Dreyfus, le Hävre (traduisaat).

On a dit de plus que la qnestion dont il s'agit ioi est une qnestion spe-

cialement beige. Mais je crois iuutile d'insister snr ce point» car ceux qui m'ont
fait l'hoimeur de lire mon rapport reconnaitront que j'ai traitö la question au
point de vue gtmeral.

M. de Raeve croit que j'estime trop faible la faoulte de trausport sur les

cheinins de fer en l'estimant a 22 millimes. Mais poor demontrer ce chiffre, je

n'ai qu'a renvoyer anx discussions recentes du Parlament allemand, et aux
chiffres enonoes par le ffiinistre des travaux public« M. Maybach, qui concordent
'.l:ui^ 1l-ui- t'iiseniblo ;.vüc ceux .ine j'ai a.van<j;.'-.s.
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J'ajoute que s'il etait possible de transporter k 1 Centime la tonne kilo-

metrique sur les chemins de fer, tous les canaux seraient des entreprises com-

pletement ratceft. Le fret seul est, ä inon avis, de 15 millimes. C'est le chiffre

de MM. de Freycinet et Kraut?., dans leurs livres remarquables, et, M. Meitzen

aussi, dans son ouvrage sur les canaux de l'Allemagne, donne ee chiffre. C'est

un fait que jamais le fret sur les canaux descend en dessons de 1 Centime

par tonne kilometrique.

Si quelqu'un de ceux qni sont ici a jamais entendu parier d'un chiffre

plus petit ponr le fret kilometrique, qu'il se leve et qu'ü le dise.

Cette somme, c'est le fret senl. Mais il y a eucore k considerer les frais

de pcage, lorsque l'on etablit le prix de revient des transports sur les canaux.

J'arrivc ä la 2° l'objection de M. de Raeve qui dit que j'ai fait erreur en

evaluant les frais d'entretien a 2500 fvcs. par kilometre. Je n'ai pas dit cela.

J'ai dit qu'en geueral c'etait '/»•/© des frais de construction. et cela d'apres les

meines auteurs que j'ai cites. Sur les canaux francais, d'apres les documents du

ministere des travaux publies, les frais d'entretien sont en moyenne de 1450 frcs.

par kilometre pour l'entretien et l'exploitation. J'ai donne le chiffre de

2000 frcs. par kilometre et par an poor l'entretien du canal de Willebroeck,

nniqueinent parce que c'est un chiffre dont je suis certain, et non pas pour

appeler specialement Fattention sur ce canal qui a 28 kiloinetres de longucur

B^'IO de profondeur et 5 ecluses. J'ai pu donner ce chiffre avec d'autant plus

de ccrtitude que je represente ici i'une des huit coniniunes de raggloineration

bruxelloise, et c'est a cette Tille que 1c canal appartient.

En Belgique pour les cheinins de fcr vicinaux l'interet et l'amoi tissement

des oapitaux emprnntes est SV40/© et meine moins. J'ai donc 6te tres large en

evaluant a 8V»a
/o l'interet et l'amortissement d'un canal maritime. II y a la de

quoi compenser une erreur en sens inverse qui se produirait dans le cas on

l'entretien coüterait plus d'un demi pour cent, par exemple

Je crois pouvoir afnriner, que dans les pays de lT.urope centrale le taux

de 4°/o suffira pour l'interet, ramortisseuient, l'entretien et l'exploitation d'un

canal maritime.

Bergwerks-Ingenieur G o T> ert, Brüssel.

Jetzt komme ich zu zwei Elementen der Frage, die sich nicht genau messen

lassen. Das eine Element ist die Schaffung gänzlich neuer Trausporte durch

den Seecanal, und das zweite Element ist der Schaden, den der Seecanal den

vorhandenen Verkehrswegen zufügen kann. Mein geehrter Herr Gegner hat

hier wiedor behauptet, dass ich gesagt hatte, dass diese beiden Elemente sich

neutralisiren. Das habe ich durchaus nicht gesagt; es steht deutlich in meinem

gedruckten Referate, dass diese beiden Elemente „eine Tendenz haben", sich zu

neutralisiren, dass, wenn man diese zwei Elemente nicht berücksichtigt, mau
zwei Irrthümer macht, welche sich nicht addiren, sondern eine Tendenz

haben, sich zu neutralisiren. Das habe ich gesagt und nichts anderes.

Jetzt komme ich an einen Punkt, wo ich mich ganz einverstanden erklären

muss mit meinem geehrten Herrn Gegner. Das ist der Punkt der Ersparung

der Umladung. „Wie sind Sie zu der Zahl von 1 Ct. pro Tonnenkilometer ge-

kommen, die Sie als Durchschnittspreis für die Ersparung der Umladung an-

genommen haben?" hat mich mein geehrter Ocgnor gefragt, und ich muss sagen:

„da hat er mich richtig getroffen, und ich danke ihm, dass er mir in dieser

Weise ermöglicht, zu ergänzen, was ich geschrieben habe. Es ist dies ein Punkt,

meine Herren, der in verschiedenen Fallen sehr verschieden ist, bleiben wird

nnd bleiben muss. Also ich glaube mein Referat in dieser Weise ergänzen oder

ändern zu müssen, dass ich den Schlusssatz desselben in folgender Weise fasse

:
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„Wenn man die Nützlichkeit eines Seecauales beurtheilen will,

so muss man zuerst die Ersparung an Umladungskosten pro Tonnenkilo-

meter berechnen. Ist diese Zahl gleich 1 Ct. pro Tonnenkilo»
Dieter, dann kann man annehmen, wie es in meinem gedruckten Referat,

steht, dass, wenn das Verhältnis» zwischen dem in Tonnen ausgedrückten

Verkehr und dem in Francs ausgedrückten kilometrischen Kostenbeträge

gleich 2 : 1 ist, man sich dann in günstigen Bedingungen befindet, um den

Canal zu hauen.

Ist die Zahl der Einsparung an Umladungskosten grösser oder
kleiner als 1 Ct. pro Tonne und Kilometer, dann muss man die

graphische Darstellung, die sich am Schlüsse meines Referates befindet,

und die mein ganzes Referat enthält, und auch die Anschauungen Ober

die Nützlichkeit eines Seeeanals dementsprechend modifiziren.

Schriftführer Ingenieur Dreyfus, le Hävre (traduisant).

J'arrive ä deux autres eleraents de la question: d'abord la produetion de

nouveaux transports par le canal; ensuite les dommages possibles qu'un nou-

veau canal peut causer aux voies navigables existantes. Je n'ai jamais pretendu,

comme l'a dit M. de Raeve, que ces deux elements se neutralisaient «Tai dit

qu'ils avaient une tendauce a se neutraliser. En supprimant ces deux elements

du calcul, on commet deux erreurs, qui ne tfajoutent pas, mais qui tendent

k se compenser.

Un autre point sur lequel je suis d'aecord avec M. de Raeve et oü je le

remercie de m'avoir signal6 une incorrection est relatif a l'eoonomie des trans-

bordements. II m*a demande: comment etes-vous arrive ä 1 Centime par tonne

kilometrique pour cette economic du transbordeinen t ? Je reconnais que ce

chiftVe de 1 Centime par tonne kilometrique n'est pas snffisamment explique»

le« coiiditions generale« du probleme sont teile« que ce chiffre doit ßtre

tres variable et je modifierai mon rapport et mes conolusions sur ce point

ainsi qn'il suit:

„Lorsqu'on aura ä examiner la question de l'utilite du canal mari-

time, on devra d'abord etudier et rechercher quelle est l'economie du trans-

bordement, economic que Ton rapportera al'unite de tonne kilometrique. Si

cette economic sc trouve etre de 1 Centime par tonne kilometrique, alors

on pourra admettre laformule que j'ai donnee, ainsi que le diagramme qui

sert de conclusion a mon rapport „Si cette economie est plns grand« ou
moindre gue t Centime par tonne kilometrique, on devra alors modifier

d'une facon approprice le diagramme et aussi l'evaluation que Ton fait de

l'utilite produite par lc canal."

Stadtbaurath Lindley.

I am requested by the President to inqnire whether Mr. Marshall Stevens
who has furnished us with a Short resuine of Mr. Leader-Williams paper,

wishes to reply to any of the pointS touched upon in the debate.

Marshall Stevens, F. S. S., Manchester.

.Je voudrais dire deux ou trois mots en reponse aux orateurs precedents.

M. de Naeyer, de Gand. a dit. que la moyenne de 5 metres n'etait pas asse»

elevee pour mfoiter a un canal le nom de canal maritime. Mais je vois qu*a

Gand meine il y a seulement une profondeur de 5m ,30 sous les ecluses, quoi

qu'i) yait 6m,50 dans le canal, et je demande a M. de Naeyer s'il a voulu dire

(|ue Gand n'est pas un port maritime avec un canal maritime jusqu'au port. II

arrive a Gand des navires de long cours, avec toute espece de marchandises,



II. Ahtheilung. 2. Sitzung, 4. Frage. (Seecanale). Discussion. 157

raeme du OOton des Indes, du petrole, etc. Mais j'adiuets que pouv un poi't

comme Gand, 15 pieds soit une trop petite profondeur. Je crois que le canal dp.

Gand a et£ fait par l'Etat. 8i en Angleterre 1c gouverneracnt nous faisait des

canaux comme ce)ui-lä, le« villes se Mteraieut de faire alles mömes les Getoses

pour en faoiliter l'entree. Mais chez nous il faut depenser bcawcoup d'argent

pour obtenir les conoession pour faire un canal: et pouv celui de Manchester

nous avons du einployer 2*.'$ millions de marcs souscrits par des particuliers pour
frais avant de comiuencer uos tvavaux.

M. Quiuette de Koehemont a parle du fret; et je suis d'aecord avec lui.

Je crois que dans les meines dreonstances le fret est le meine au HAvrc ou ä

Rouen. Mais il y a 2 ou 8 ans il n'y avait pns assez de place aux quais de

dechargement et, dans les chartes parties on a eleve le fret, parce que les arma-
teurs anglaia ne voulaieut pas laisser le« mivires monter. C'est moi personal

-

lement qui ai etabli le Service de Liverpool a Rouen et nous prenons toujours

le meine prix de fret de Liverpool ä Ronen qvie de Liverpool au Havre.

Dans son memoire M. Williams n'a pas pris des conclusions ; il a seulement

cite des faits; et je ne suis pas d'aecord avec M. Gobert dans tous ses chüfres.

Par exemple, il dit qu'il faut tenir ooinpte d'uue diminntion de trafic sur

les voies paralleles par la creation d'une voie uouvelle. Si cette voie nouvelle

präsente un avantage d'utilite generale, nous ne tenous pas compte de cela.

Mais chez nous, tous les exemples prouvent qu'une voie parallele est loin de

faire tort ä une autre voie precedemment creee. On disait la meine chose il y a

soixante ans pour les cbevaux: ils ue serviraient plus a rien, quand on anrait

les chemins de fer. Vous voyez maintenant que les cbevaux se vendent Wen
plus eher qu'aiitrcfois.

Les proprietaires des canaux disaient aussi que du moraent oft une voie

ferr^e leur ferait coneurrence, ils ne gagneraient plus d'argent. Nous voyons
maintenant que les canaux peuvent parfaitement fonetionner a cöte des

cbemins de fers et gagner plus d'argent qn'eux.

Pour prendre un exemple plus recent, quand on a vouln faire le canal de

Suez, nos negociants qui avaient des Etablissements au Cap de Bonne Esperance,

disaient: „II faut vendre tont ce que nous avons la; apres la conatructioii du
Canal de Suez tout cela sera perdn."

Maintenant le canal est fait, et nous avons lmit fois plns de trafic an Cap
de Bonne Esperance qu'auparavant.

Vous avez le meine exemple Sur les bords du Rhin, avec denx chemins

du fer qui courent de chaque cöte : quand le ^wem/er a ete fait, tous les bateliers

disaient. „Nous sommes perdus.44 H y a deux lignes et vous creez a Francfort

un port et une navigation qui inarcne parallele avec vos denx chemins de fer.

Nous avons en Angleterre une tnaxime: „Facilitie* beget trade* plus il y
a de t'acilites, plus il y a de commerce.

Aussi nous voyons avec indiflerence ce que signalait M. de Naeycr, que

les man namlisos on transit vont. rmtintenaut u'.t \A».< p:r» des laanutVujtiucs. .m

lien de s'arreter comme antrefois en Angleterre, parce que nous savons que

tout ce qu'on fait pour faoiliter le commerce, profite a> tont le nionde; c'est un
des meillems argumenta en faveur des canaux maritimes.

Mais si comme je viens de le dire je ne suis pas d'aecord avec M. Gobert

sur les chiffres, je crois qu'il serait tres difficile de rejeter ses conclusions.

Je les ai verifiecs ä propos du canal de Manchester. Le cofit sera de

8 millions de livres Sterling pour 50 kilomitres, soit 4 millions de francs par

kilometre. C'est a dire qu'il faut, snivant les conclusions de M. Gobert, uu
trafic de 8 millions de tonnea. Les devis du canal de Manchester faits par moi

et qui ont ete present^s au Parlament portaient 9 millions Vt de tonne«.
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Mais couime dans notre pays les taux de ehemins de fer sont bien plus

eleves qu'en Belgique, et qu'on paie jusqu'a 10 et 20 .Shillings par tonne pour
on transport de 50 kiloraetres, 81 nous pouvons gagnor seulement la moitie de

ce que prend 1« chemin de fer, ce sera bien assez pour nous remunerer de

3 millions '/s de tonn es de trafic

Je termine en vous pvoposant de voter la motion de M. Franzius.

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch
ersucht Herrn Lindley, das von Herrn Marshall-Stevens Gesagt«, deutsch wieder-

zugeben. Nachdem derselbe bittet, ihn hiervon desshalb zu entbinden, weil er

durch eine Zwischenbesprechung verhindert war, der Rede vollständig zu folgen,

übernimmt auf Ersuchen Herr Gobert die Uebersetzung in's Deutsche.

Bergwerks-Ingenieur Gobert, Brüssel.

Herr Marshall-Stevens hat auf die Bemerkung des Herrn Smet de Nayer
aus Gent, wonach eiue Tiefe von 5 m nicht genüge, um einen Canal zu dem
Namen eines Seecanals zu berechtigen, den Hinweis gegeben, dass doch in Gent nur

eine Tiefe von 5,3 m in den Schleusen vorhanden ist, wenn auch der Canal

selbst 6,5 m Tiefe hat, und er fragt Herrn Smet de Nayer, ob er sagen wollte,

dass Gent kein Seehafen sei, denn e.s kämen doch nach Gent sehr grosse Steamer,

z. B. mit Baumwolle beladen, die von weit her. sogar von Indien kommen. Das
wäre also doch ein Seecanal, wenn gleich er zugebe, dass 15 Fuss für einen

Hafen wie Gent eine zu geringe Tiefe sei. Weiter sagt Herr M. Stevens, dass wenn
in England die Regierung einen solchen Canal mit 6,50 m Tiefe zur Verfügung

stellte, die Städte sich beeilen würden, die Schleuse zur Erleichterung der Ein-

fahrt zu bauen und sich nicht noch einmal an den Staat wenden würden, um
auch hier eine unentgeltliche Schleuse aus Staatsgeldern zu bekommen. (Zuruf.;

Die Schleuse ist nicht auf fremdem Gebiete, aber ein Theil des Canals ist

auf fremdem Gebiet und ist auf diesem fremden Gebiet mit belgischen Staats-

geldern angelegt worden, wie die Horren aus Holland es hier werden sehen

können; und wenn die Schleuse auf fremdem Gebiete angelegt werden soll,

mnss und wird sie mit belgischen Staatsgeldern ausgeführt werden.

In England aber, so führte Herr M. Stevens weiter aus, müsse man sehr viel

Geld ausgeben, um die Concession zur Anlage eines Canals zu bekommen; so habe

man für den Canal von Manchester aus Privatmitteln 2% Millionen Mark aus-

geben müssen, um die Sache durch das Parlament weiter verfolgen zu lassen und

überhaupt so weit zu kommen, dass man die Concession für den Bau des Canals

aus Privatgeldern erhalten habe. — Das gewährt übrigens einen Einblick in die

dortigen Verhältnisse

!

Herr M. Stevens stimmt ferner dem bei, was Herr Quinette de Rochemont
über Fracht für verschiedene Häfen sagte, welche allerdings in manchen
Fällen etwas verschieden sein kann. Unter den gleichen Verhältnissen bleibe

die Fracht nach Havre und Rouen gleich. Herr M. Stevens war Derjenige,

der die Schifffahrt zwischen Liverpool und Rouen eingeführt hat und er kann
daher mit aller Bestimmtheit die Mittheilung machen, dass man dabei immer
dieselbe Fracht berechnet, von Liverpool nach Rouen, wie von Liverpool nach

Havre.

Ich bemerke also, dass in diesem Falle das Princip: „die Fracht gleich null"

sich vollständig bewahrheitet.

(Zuruf: auf Seecanäleo!)

Herr Marsball-Stevens hat dann auch auf eine andere wichtige Thatsache

hingewiesen. Als man den Snezcanal baute, haben die Herren, die am Cap der

guten Hoffnung in Südafrika ihre Besitzungen hatten, gesagt, „wenn der Suez-
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Canal zu Stande käme, dann gingen sie alle zu Grunde und ihre Besitzungen

hätten keinen Werth mehr"; der Welthandel würde durch den Suezcanal gehen.

— Aber trotzdem der Suezcanal ein prachtvolles Geschäft gemacht hat und sehr

viele Schiffe durch denselben gehen, trotzdem ist der Verkehr am Cap der guten

Hoffnung in dem Verhältniss von 1:8 gestiegen, was ein für die Beurtheilung

der uns vorliegenden Frage sehr wichtiger Umstand ist. — Das ist die Wieder-

gabe, soweit mir diese möglich war, dessen, was Herr M. Stevens gesagt, hat.

JPräsident Geheimer Ober-Baiirath Bae lisch.

Meine Herren , ich habe die beiden Herren Referenten gebeten , zu der

vorliegenden Frage das Wort zu ergreifen; ich meine, dass die beiderseitigen

Anschauungen sich nunmehr, soweit geklärt haben, dass wir zum Schluss

kommen können. Ich stelle Ihnen aber anheim, wie Sie darüber beschliessen

wollen.

Ich habe allerdings vorhin nicht ausdrücklich gefragt, ob vielleicht jemand

vor den Schlussworten der Herren Referenten sich zum Worte melden wolle.

Wenn also jemand VOO den Herren noch das Wort wünscht, so wurde ich

demselben, insofern die Versammlung zustimmt, dasselbe jetzt noch ertheilen.

Ich glaube aber, dass wir nunmehr ohne weiteres zur Abstimmung über die vor-

liegenden Anträge schreiten können.

Schriftführer Ingenieur Dreyfus, le Havre (traduisant).

M. le president invite les orateurs qui voudraient prendre la parole a la

demander, mais il croit qu'on peut arriver ä utl VOte Sttr les cooclnsiona, la

question etant suffisamment eclairee par les discours precedents.

(Es melden sich mehrere Herren zum Wort.)

Ober-Baudirector Franzi««, Bremen.
Ich beantrage den Schluss der Discussion.

Präsident Geheimer Ober-Baurauth Baensch.
In der Geschäftsordnung heisst es:

„Wird ein Antrag auf Schluss der Berathung gestellt, so ist vor der Ab-

stimmung die Rednerliste zu verlesen."

Das werde ich thun. Es haben sich gemeldet die Herren de Raeve, Brüssel;

Sraet de Naeyer, Gent; Pollack (?).

„Uebei den Schlussantrag selbst wird nicht berathen; wird er angenommen,
so steht zu dem Gegenstande nur noch dem Referenten das Wort zu."

Die Herren Referenten haben gesprochen , sie werden also wohl ver-

zichten. (Zustimmung.)

Ich bitte also die Herren, die für den Schluss der Discussion sind, dies

durch Erheben von den Plätzen kundzugeben.

Schriftführer Ingenieur Dreyfns. le Havre,

M. le president met la cldture aux voix.

(Geschieht.)

(Zuruf: Gegenprobe !).

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Ich bitte also nun die Herren, die für Fortsetzung der Discussion sind,

sich zu erheben. (Geschieht.)

Das ist die Minderheit, — die Discussion ist also geschlossen.

La discussion est close.

Jetzt kommen wir zu den Anträgen, die gestellt worden sind.
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In erster Linie steht der Antrag des Herrn Gobert, der am weitesten geht
;

derselbe lautet:

Wenn man die Nützlichkeit eines Seecanales beurtheilen will, mnss

man zuerst die Ersparniss der Umladung pro Tonnenkilometer berechnon.

Ist die Zahl gleich 1 Ct. pro Tonnenkilometer, dann kann man das

Schlussergebniss des Referates als ein definitives behalten.

Ist die Zahl der Ersparung an Umladung grösser oder geringer als

1 Ct. pro Tonnenkilometer, dann muss man die graphische' Darstellung

am Ende des Referates und die Anschauungen über die Nützlichkeit

entsprechend modifiziren.

Es setzt dieses immer den Hauptantrag des Herrn Gobert als Grund-

lage voraus.

Ich bitte Herrn Gobert, seinen Antrag französisch vorzulesen.

Bergwerks-Ingenieur G-obert, Brüssel.

Da Herr Ober-Baudirector Franzius einen Antrag gestellt hat, in dem
er meine Anschauungen aufnimmt und nur sagt, dass der Congress nicht in der

Lage ist, meine Zahlen zu controliren, dass also diese Zahlen weder als

richtig angenommen werden noch als unrichtig betrachtet werden können, so

will ich hiermit erklären: ich ziehe meinen Antrag zurück und nehme den

Antrag des Herrn Ober-Baudirectors Franzius an.

Je retire mes conclusions en me ralliant a l'ordre du jour de M. Franzius.

(Die Herren Franzius, Quinette de Rochemont, Courtenay-Boyle, Lindley.

Gobert und Dreyfus vereinbaren den Wortlaut und die Uebersetzung der Anträge.)

Stadtbaurath Lindley.
Der Herr Präsident beauftragt mich, den weitest gehenden Antrag zu ver-

lesen. Das ist derjenige des Herrn Quinette de Rochemont.
Voici le texte de Vordre du jour de M. Quinette de Rochemont:

„La section, tout en rendant justice aux louables efforts des rappor-

teurs, et tout en reconnaisant l'interet que presente leur travail, emet l'avis

rjue les conditions qui definissent l'utilit6 d'un canal maritime de pene-

tration ne peuvent etre exprimöes par une formule."

Auf deutsch lautet der Antrag:

„Die Abtheilung, iudem sie den hoch anzuerkennenden Bemühungen
der Herren Referenten volle Gerechtigkeit widerfahren lässt, indem sie

ferner das Interesse anerkennt, welches ihre Arbeiten besitzen
,
spricht die

Ansicht aus, dass die Bedingungen, welche für den Werth eines See-

Cauals im Binnenlande maassgebend sind, sich nicht durch eine Formel
ausdrücken lassen."

Auf englisch:

„Whilo the Section acknowledges the praiseworthy attompt of the

writers of the papers and is grateful for the interesting work which they

have presented, it is of opinion that the conditions defining the Utility of

a maritime canal of penetration cannot be expressed in a formula."

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Jetzt bitte ich, auch den Antrag des Herrn Ober-Baudirectors Franzin«

zu verlesen.

Stadtbaiirath Lindley.
Herr Ober-Baudirector Franzius beantragt:

Der Congress vermag zwar nicht, die zahlenmässigen Aufstellungen

des Herrn Gobert als richtig anzuerkennen, erklärt sich jedoch mit dem
in dem ReferAte desselben enthaltenen Anschauungen einverstanden.
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La proposition de M. Franzius est ainsi coneue:

„Le congres, quoique n'etant pas cn mesure d'admettre l'exactitude

des chiffres de M. Gobert, declare adopter les conclusions de son rapport."

(Plusieurs membres: Ce n'est pas la traduction exacte.)

Schriftführer Ingenieur Dreyfus, le Hävre.

La correction a 6te faite et annonc^e au coraraencement de la seance.

Stadtbaurath Lindley.
„Tb« english trauslation of tbe inotion proposed by Mr. Franzius is as followa:

„While tbe section is not in a poaition to »dopt exactly the figure*

put forward by Mr. Gobert it declares itself in agreement with tbe views
expressed in his report."

Präsident Geheimer Ober-Baurath Bae lisch.
Es werden nunmehr, meine Herren, die Anträge zur Abstimmung kommen,

in der Reihenfolge würde der Antrag des Herrn Quinette de Rocheinont als

der weitest gehende zuerst zur Abstimmung kommen. Sind Sie damit ein-

verstanden ? (Ja.)

DanD würde ich diesen Antrag in erster Reihe zur Abstimmung bringen.

(Plusieurs membres: Est ce qu'on discute les propositions? . . .)

Stadtbaurath. Lindley.
Nun, la discussioa est dose et M. le president met aux voix la proposition

de resolution de M. Quinette de Rocheraont, eomme etant celle qni s'eloigne le

plus des conclusions du rapport.

Inspecteur general Voisin-Bey, Paris.

Ne pourrait on pas lire de nouveau cette proposition en allemand, aftn

qn'elle soit bien eonnue de tone?

Stadtbaurath Lindley.
Herr Voisin-Bey bittet, den Antrag des Herrn Quinette de Rochemont

nochmals deutsch zu verlesen; um alle Unklarheiten zu vermeiden, werde ich

daher im Auftrag des Herrn Präsideuten diesen Antrag in den drei Sprachen

vorlesen.

Im Urtext lautet derselbe:

La section tout en rendant justice aux louables eflbrts des rappor-

teurs et tout en reconnaisant l'interet que prösente leur travail, einet I'avis

qne les conditions qui difinissent Futilite d'un canal maritime de pe»ö-

tration ne peuvent etre exprimees par une formule.

Die Abtheilung, indem sie den hochanzuerkennenden Bemühungen
der Herren Referenten volle Gerechtigkeit widerfahren lässt, indem sie

ferner das Interesse anerkennt, welches ihre Arbeiten besitzen, spricht

die Ansicht aus, dass die Bedingungen, welche für den Werth eines See-

l'anals im Binnenlande maassgebend sind, sich nicht durch eine Formel

ausdrücken lassen.

While the Section acknowledges the praiseworthy attempt of the

writers of the papers and is grateful for the interesting work which they

have presented, it is of opiuion that the conditions detining the utilitv of

a maritime canal of penetration cannot be expressed in a formula.

Präsident Geheimer Ober-Baurath Bae n sc b.

Ist ein Widerspruch dagegen, dass dieser Antrag jetzt in erster Reihe s«ir

Abstimmung gebracht wird? — Widerspruch ist nicht vorhanden. Wir schreiten

It
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zur Abstimmung. Ich bitte diejenigen Herren, die für den Antrag des Herrn

Quinette de Rochemont stimmen wollen, sich zu erheben. Ich werde dies aber

zuerst für die anderen Herren übersetzen lassen.

Stadtbaurath Lindley (traduisant).

Les membres qui voudraient adopter la proposition de M. Quinette de

Rochemont sont pries de se lever.

The merabres who support M. Quinette de Rochomonts motion are requested

to rise from tbeir seats.

(La proposition est mise aux voix par assis et leve )

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Ich bitte den Herrn Schriftführer su Bühlen.

(Die Auszählung erfolgt.)

Meine Herren, der Antrag des Herrn Quinette de Rochemont ist mit 29

gegen 20 Stimmen abgelehnt.

La proposition est repoussee par 29 voix contre 20.

Jetzt kommen wir zu dem Antrage des Herrn Ober-Baudirectors Franzius,

welchen ich Ihnen nochmals in den 3 Sprachen verlesen lassen werde.

Stadtbaurath Lindlcy.

Der Antrag Franzius lautet:

Der Congress vermag zwar nicht die zahlenmässigen Aufstellungen

des Herrn Gobert als richtig anzuerkennen, erklärt sich jedoch mit den

in dem Referat desselben enthaltenen Anschauungen einverstanden.

Die franzosische Ucbersetzung richtig gestellt lautet:

Lc Congres quoique n'etant pas en mesure d'admettre l'exactitude

des chifTres de M. Gobert, döclare adopter les vues exposees dans son

rapport.

Auf englisch:

While the section is not in a position to adopt exactly the figures

put forward by M. Gobert it declares itsolf in agreement with the views

expressed in his report.

Referent Ober-Baudirector Franzius, Bremen.
Darf ich meinen Antrag noch amendiren? Ich will nur das aussprechen,

dass der Congress nicht im Stande ist, die zahlenmässige Richtigkeit hier zu
prüfen; das würde ich gern im Interesse des Herrn Gobert thun, und ich

bedaure, dass ich .nicht gestern schon dem Antrage diese Fassung gegeben habe.

Ich würde also gern meinen Antrag dahin amendiren, dass ich sage:

„Der Congress ist nicht im Stande, die sahlenmassige Richtigkeit

zu prüfen."

Der Unterschied besteht also nur darin, dass statt, des Wortes „anzuer-

kennen" gesetzt wird „zu prüfen".

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Ich glaube nicht, dass wir geschäftsordnungsmässig in der Lage sind dies

su thun, da wir bereits in der Abstimmung begriffen sind.

Schriftführer Ingenieur Dreyfus, le Hävre.
M. le president dit qu'il a recu de M. Franzius 1'amendomont suivant

a son prämier texte:

„Le congres, n'etant pas en mesure de contröler los chiffres de M.
Gobert . . „

w
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M. le presidcnt nc peut mettre aux voix oette proposition, tout le debat

ayant roule sur une forraule pr^cedemroent presentee et le vote precedent ayant
6te rendu sur la coruparaison entre ce text et celui de M. de Rochemont.

StadbauraUi Lindl ey.

M. Franzius wants to amend bis proposition by replacing the words:

The seetion is not in a position to adopt the figures etc.

by the words:

The seetion is not in a position to examine the figures etc.

The president does not consider it possibie to reopen the subject as he has

already commenced putting the motion to the vote.

Referent Ober-Baud i rector Franzius, Bremen.
Wenn aus formalen Gründen mein Antrag nicht von mir selbst mehr

araeudirt werden kann, möchte ich wenigstens bitten, dass der Sinn des von

mir beabsichtigten Amendements in das Protokoll autgenommen wird.

Dr. Heuling, Leipzig.

Ich glaube, es ist ganz unbedenklich, das Amendement noch zum Gegen-
stande der Abstimmung zu machen unter der Voraussetzung, dass der unver-

änderte Antrag Franzius zur Abstimmung kommt.

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Ich bedaure, dass dies geschäftsordnnngsmässig unzulässig ist Wir fahren

also in der Abstimmung fort. Wer für den Antrag des Herrn Ober-Baudirectors

Franzius in der vorliegenden Form ist, wolle sich erheben.

Schriftführer Ingenieur Dreyfus, le Hävre.
La motion de M. Franzius est mise aux voix.

Stadtbaurath L i n d 1 e y

.

M. Franzius motion is put to the vote.

(Die Auszählung erfolgt.)

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Meine Herren, es haben sich 36 dafür erhoben; der Antrag ist also an-

genommen.
Stadtbaurath L in die 3^.

La motion de M. Franzius a ete adoptee par voix.

The motion of M. Franzius has been adopted by 3ti votes.

(Pause.)

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Meine Herren, nach dieser Abstimmung, die nun endlich zu einem Resultat

in der Sache geführt hat, würden wir unseren Referenten für die Frage für das

Plenum zu bezeichnen haben. Ich schlage Ihnen hierzu Herrn Ober-Ingenieur

ßouffet vor, welcher, wenn ich recht unterrichtet bin, geneigt ist, das Referat zu

übernehmen. (Zustimmung.)

Stadtbaurath L i n d 1 e-y .

M. le president prie la seetion de nommer son rapportenr. La question

a ete discutee surtout en langue francaise et M. le president voos propose de

la part du bureau de dösigner comme rapporteur M. BouÖet auquel nous avons

propos6 cette charge et qui a eu l'smabilite de se declarer pret ä l'accepter.

(La proposition est adoptee par acclamation.)

11»
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Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.

Ich danke Herrn Ober-Ingenieur Boiiffet für die Güte, das Referat an

übernehmen.

Wir fahren jetzt fort in Unserer Verhandlung und gehen über zum zweiten

Gegenstande der Tagesordnung:

ß. Frage. Flussmüudungen , deren Schiffbarmach nng
und Erhaltung.

liefPrinten : Ober-Baudirector Fr a n ai u s Bremen.

Professor O sbo rne Reynolds Manchester.

Als Referent ist in erster Reihe Herr Ober-Baudirector Franziiis der-

jenige, der uns darüber neben seinem »schriftlichen Referat, einen Vortrag st«

halten beabsichtigt.

Schriftführer Ingenieur Dreyfns, le Hävre.

M. le presideut remercie M. Ingenieur en chef Bouffet pour l'aimable con-

cours qu'il a bien voulu rendre aux travaux de la sectton en devenant son rap-

porteur et donne la voix a M. Franzine ponr son rapport eur la qoestion No. 0.

L'amedioration et l'entretien des emboncheurs des
fleuve».

Referent Ober-Baudirector Franzius, Bremen.

Meine geehrten Herren! ich darf wohl auch annehmen, das9 Sie wenigstens

einige Blicke in das kurze Referat, das ich über diesen Gegenstand verfasst habe,

gethan haben. Da ich aber doch annehme, dass einige mündliche Worte noch

am Platze sein dürften, so gestatte ich mir, einige Minuten Sie über diesen

Gegenstand zu unterhalten.

Ich bin zunächst von der Voraussetzung, die weiter rechnungsmäßig auch

nicht nachzuweisen ist, ausgegangen, dass es allemal ein Segen sein wird für

das betreffende Land, wenn ein Seeschiff möglichst weit in dasselbe hineindringt.

Ich theile darin vollständig die Ansicht des Herrn Gobert, und zwar gestützt

auf die wirkliche Thatsache, dass beispielshalber von Amerika nach unserer

Mordseeküste die Seefracht dieselbe bleibt, gleichviel ob dieser oder jener Hafen

angelaufen werden soll. Ich habe .schon gesagt, Ausnahmen sind selbstverständlich,

wenn der Hafen mit besonderen Schwierigkeiten anzulaufen ist. Sonst aber gelten

Seogebiete von weit über 100 km Ausdehnung sozusagen gleich. Diesem gegenüber

steht der grosse Unterschied, ob das Seeschiff an der äussersten Küste des

Landes löschen und laden muss, oder ob es weiter in das Land hineinfährt. Je
weiter es hineinfährt, je geringer werden die Frachtkosten. Dieser grosse Vortheil

also zwingt das«, immer die Frage zn stndiren: kann das Schiff nicht noch weiter

in das Land hineingebracht werden? und »war in diesem Falle durch Aus-

bildung der natürlichen Flüsse.

Ich habe dann weiter ausgeführt iu meinem Referat, dass die Flüsse sich

sehr unterscheiden, dass nämlich eine grosse Anzahl von Flüssen dazu neigt

Deltas zn bilden, also Verzweigungen der Flussmündungen, wobei dann die

einzelnen Aeste nur in weit geringerem Maa.sse Tiefe haben, als sie ein einheitlicher

Fluss erhalten würde. Ich habe zunächst ausgeführt, dass eine grosse Anzahl

von Flüssen die Neigung hat, schädliche Deltas zu bilden, und nachdem ich dann

sämmtliche grosseren Flüsse der Erde untersucht habe auf die Gründe, weshalb
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sie Delta» bilden oder nicht bilden, bin ich zu der Ueberzeugung gekommen,

die ich in grösserer Ausdehnung bereits schriftlich niedergelegt habe, dass nur

die grössere oder geringere Fluthwirkung in der Mündung die Entscheidung

herbeiführt, ob der Fluss ein Delta bilden kann oder nicht, und ich habe Jeu

Satz so formnlirt, dass, je grösser der Fluss ist. je mehr er also in der Regel

Sinkstoffe nach der Mündnng hinunterführt — ich schalte den Zwischensatz ein,

dass, wenn vor der Mündung Bassins liegen wie beim Lorenzstroni oder wie bei

der Oder, die in solchen Bassins geklärt werden, che sie in die See gehen, dieses

Auenahmen sind — ich wiederhole: je grösser der Fluss, je grösser die Menge

der Sinkstofl'e ist, desto grösser mnss die Erhebung in der Floth und Ebbe sein,

um eine Deltabildnng zu verhindern. Ich glaube, in dieser Formulirung ist dieser

Sata auch für Laien verständlich, und ich hin fest überzeugt, dass er sich

wissenschaftlich behaupten wird.

Ich habe dann weiter in meinein Referate ausgeführt, wie diejenigen Flüsse,

die keine Ebbe und Fluth haben, tief gehalten werden können für die Schifffahrt.

Ich habe aus Beispielen nachgewiesen, dass, wenn nicht ein solcher Fluss das

grosse Glück hat, dass ein grösseres Bassin kurz oberhalb in seiner Mündung

liegt, in welches von der See her durch den Wind, also durch einen viel un-

sichereren Factor als die tägliche Ebbe und Fluth, grössere Wassermassen hinein-

geführt werden und beim Aufhören des Windes wieder zurücklaufen — dass

die Mündung des Flusses nur mit der allergrössten Schwierigkeit wenigstens

für grössere Schiffe tief genug gehalten werden kann. Es gehören dazu schon

die grössten Ströme, wie der Mississippi, um die genügende Stromtiefe für grössere

Schiffe zu erhalten.

Ich habe dann nachgewiesen, dass da, wo ein Fluss in der Mündung sich

wie im oberen Laufe vei-hält, also ihm keine besonderen Wassermengen zur Er-

haltung der Tiefe zu Hilfe kommen, dann nur durch seitliche Dämme, die von

Zeit zu Zeit verlängert und weit ins Meer hinausgeführt werden müssen, ein

solcher Fluss offen erhalten werden kann. Dann bin ich übergegangen auf die

Fälle, wo ein Fluss ohne Ebbe und Fluth das Glück hat. ein Bassin als Spül-

bassin vor seiner Mündung zu haben. Ich habe das Beispiel der Oder gewählt

und zahlenmässig angegeben, wie nun im Vergleich zu der Tiefe des oberen

Laufes sich die Tiefe der Münduug durch ein solches Spülbassin vermehren kann.

Ich habe die feste Ueberzeugung, dass an allen solchen Meeren, wo die Ebb«

und Fluth fehlt, wo aber ein solches Spülbassin vorhanden ist, ein Zuwachs an

Tiefe der Münduug geschaffen weiden kann, immer natürlich nur bis zu einein

gewissen Grade.

Dann endlich bin ich übergegangen zu dem letzten Falle, der wohl der

wichtigste ist, zu jenen Flüssen, welche eine bedeutende Ebbe und Fluth oder

Tide in ihrer Mündung haben. Ich habe da zunächst den grossen Unterschied

zwischen diesen und allen anderen Flussverhältnissen dargethan, nämlich den

grossen Unterschied, dass es hier durch Correction möglich ist, dem Fluss eine

fast beliebig grosse Wassermenge zuzuführen. Wenn man nur genügend Geld

aufwendet, kann man den Fluss weit in das Land hinein vertiefen und geräumig

machen, sodass er dann immer grössere Wassermengen von der See her auf-

nehmen kann; denn die See ist absolut unerschöpflich, und es kommt lediglich

auf die Geldmittel an. Also eine Correction im Fluthgebiet unterscheidet sich

von allen anderen dadurch so vollständig im Prinzip, dass, während bei dem

Wasser, was nur von oben nach unten fliesst. man keinen Tropfen mehr gewinnen

kann, man bei Fluthwirkungen beliebig viel Wasser aufnehmen und eine grössere

Tiefe schaffen kann. Natürlich sind die Geldmittel immer das, was bei Menschen

am ersten seine Grenze findet, und deshalb fiüdet auch jede Correction im Fluth-

gebiet ihre Grenze an den aufzuwendenden Kosten. Dass durch die zufällige
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oder durch die natürliche Gestaltung des Flusses und der ganzen Küste in dem

einen Falle mit geringen Kosten eine Correctur auszuführen ist, wahrend man

in anderen Fällen doppelte und zehnfache Beträge aufwenden muss, widerspricht

nicht dem Ebengesagten.

l.-h hulie Jan') rlie Hllgrmcni.-.tci: Prn:zipie:i rlnr Corrorrinrj r.L'orniii'kt.

namentlich dass es stets das Ziel sein muss, möglichst viel Wasser nach ohen

zu leiten, damit man in der Rückströmung bei der Ebbe eine möglichst grosse

Spülkraft besitzt. Wenn man diesen Hauptgrundsatz missachtet hat, hat man
stets, wenn auch bisweilen erat nach längerer Zeit, Misserfolge 20 verzeichnen

gehabt, oder man hat sie noch zu erwarten; wo aber dem Prinzip getreu möglichst

viel Flu thwasser in den Fluss hineingeführt wird, hat man stets einen sicheren

Erfolg gehabt oder noch zu erwarten.

Die Mittel zur Vergrösserung der Wassermenge bestehen darin, dass man
alle Hindernisse, die sich dem Hinaufrollen der Fluthwelle entgegensetzen, be-

seitigt: Bandbänke, Barren, Stromkrummungen u. 8. W-, die man mit Hülfe

grosser Maschinenkraft beseitigen muss. Daneben spielen die Corrcctionswerke,

Dämme, Sperrdämme oder Coupirungen eine grosse Rolle, und je geschickter

man diese Correctionsmittel anwendet und gleichzeitig baggert und zwar an

richtiger Stelle, desto mehr kommt der Strom dem Ingenieur au Hülfe und

leistet seine Mitwirkung. Denn darin liegt besonders in der Hydrotechnik die

Hauptaufgabe, dass mau mit verhältnissraässig geringen Kosten grosse Erfolge

erzielen soK.

Ich bin dann dazu übergegangen, einige sehr hervorragende Beispiele zu

schildern. Leider durfte ich da, wegen des beschränkten Raumes — es sollten nur

2 Bogen sein, und ich habe sogar eine halbe Seite zu viel geschrieben — nicht

mehr Beispiele anführen. Ich hätte gern das sehr zutreffende Beispiel der Maas bei

Rotterdam mit angefühlt. Es fehlten mir zum Theil allerdings die neuesten

exaeten Angaben, und desshalb habe ich mich beschränkt, die Correction der

Clyde, der Tyne und der Seine zu besprechen, und am Schlüsse, weil sie zur

Zeit meine ganze Thätigkeit in Anspruch nimmt, die Correction der Uuterweser.

Wenn es mir gestattet ist, noch einige Minuten über die letztgenannte Correction

zu sprechen, würde ich Ihnen dankbar sein.

Die Correction der Uuterweser hat zum Zweck, Bremen direet an die See

oder vielmehr das Seeschiff direet nach Bremen zu bringen. Man ist aber daselbst

nicht so sanguinisch zu glauben, dass die grossen Schnelldampfer von 150 m Länge

bis nach Bremen hinaufkommen. Dafür besitzt Bremen den grossen Hafenort

Bremerhafeu. Allein die Lage dieses Hafens, der 70 km von dem Kaufmannskontor

entfernt ist, belastet den Handel Bremens mit jährlich 2 Millionen Mark. Nämlich

der Zwischentransport, der nöthig ist, um die Waare von Bremerhafen nach

Bremeu zu bringen, kostet dem Bremer Handel diese bedeutende Summe von

jährlich 2 Millionen Mark. Wenn es trotzdem Bremen gelungen ist, weiter zu

kommen und sozusagen am Leben zu bloibon, ist das ein Zeichen, mit welcher

Energie dort gearbeitet wird. Aber dieser Zustand musste endlich aufhören,

es musste wenigstens das gewöhnliche Frachtschiff direet an die Stadt heran-

kommen. Ich will hier einschalten: es wird stets ein Vortheil für die Personen-
schifffahrt bleiben, die Seefahrt möglichst abzukürzen und die Eisenbahnfahrt

möglichst lange dauern zu lassen. Desshalb können Personenhäfen an der

äussersten Küste angelegt werden. Dagegen für die Frachtschiff fahrt muss
das Seeschiff soweit als möglich in das Land hineindringen. Es ist also absolut

kein Widerspruch, dass in Bremen die Handelsdampfer, in Breraerhafen die

Personendampfer halten, und dadurch hat man Hoffnung, dass Bremen einen

grossen Theil dos europäischen Verkehrs an sich ziehen wird. Bremen hat

vorzugsweise transatlantischen, wenig oder gar keinen europäischen Verkehr.
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Der europäische Handel ist zu empfindlich hinsichtlich der Frachtspesen, er kann

jene Zwischenfracht nicht ertragen. Aus diesem Grunde hat Bremen aus eigenen

Mitteln die besprochene Correction unternommen, die zu 30 Millionen veranschlagt

ist und in 6 Jahren ausgeführt werden soll.

Die Zeichnungen dieses Projectes sind ausserhalb dieses Saales aufgehängt;

sie sind in einer Ecke untergebracht, weil sie etwas zu spät angekommen
sind. Das kommt davon« wenn man zwei Herren dienen will; ich wollte sie

auch in Köln benutzen, und so ist es gekommen, dass sie hier zu spät angelangt

sind und keineu besseren Platz linden konnten. Die Herren, die sich dafür

interessiren, bitte ich auf die eigenthümliche Form der Weser zu achten. Bei

Bremen fängt sie mit 120 m Breite an und unterhalb Bremerhafen hat sie

1800 m. Viel bedeutender ist aber noch der Unterschied in der Wassermenge:
bei Bremen, 150 cbm in der Secunde, bei Bremerhafen 6400. Noch auffallender

ist es wenn ich die Zahlen angebe über die Vermehrung der Wassermenge und

Geschwindigkeit durch die Correction. Während an der Stelle, wo jetzt die

grösste Barre ist und vor 10 Jahren nur mit 1 m Tiefgang gefahren werden

konnte, etwa 400 cbm mit einer Geschwindigkeit von 33 cm in der Secunde sich

bewegten, werden sich nach meiner Berechnung nach ausgeführter Correction

dort rund 1000 cbm mit einer Geschwindigkeit von 73 cm bewegen. Da nun
die Geschwindigkeit in ihrem quadratischen Verhältnis wirksam ist bei der Fort-

schiebung der Sinkstoffe, so erhöht sich auch durch Multiplikation der respectiven

Wassermengen und Geschwindigkeiten die Stromkraft auf das 12 fache. Diese

eine Zahl mag genügen um anzugeben, in welchem Maasse mau im Fluthgebiet

die natürlichen Verhältnisse verändern kann. Also nach der Berechnung soll an

einer bestimmten Stelle die Stromkraft auf das 12 fache wachsen.

Ich darf bemerken, dass bei der Clyde und Tyne ähnliche Verhältniss«

vorliegen.

Eine wichtige Sache ist die, dass die Wassermenge nach unten stetig

wächst, und ein weiterer sehr wesentlicher Umstand ist der, dass die Ge-

schwindigkeit nach unten gleichfalls stetig wächst, damit der Fluss sich durch

eigene Thätigkeit rein erhält.

Das sind die Prinzipien, nach denen ganz besonders das Wesercorrections-

project aufgestellt ist. Ein weiterer, wie ich glaube, glücklicher Griff war der,

dass das Bett für das Niedrigwasser möglichst eng, dagegen das Bett für das

Hochwasser möglichst breit gemacht, und gehalten wird. Es soll der Fluss möglichst

viel Fluthwasser schlucken, aber in einem verhältnissmässig engen Bett abführen,

damit dio nöthige Tiefo erhalten bleibt. Dass das Ganz* sich tronapetenförmig

erweitert, ist eine Notwendigkeit, die in dem Prinsip liegt, dass der Fluss nach

unten bedeutendere Wassermengen hat, und ausserdem war die eigenthümliche

Form durch einen Compromiss zwischen der erhofften Vertiefung nnd den be-

schränkten, an eine bestimmte Summe gebundenen Mitteln erfordert. Man kann

diese Form, statt dass sie trornpeteniöruiig geschweift ist, auch anders machen,

aber dann kostet es viel mehr. Ich mache darauf aufmerksam, dass das Niedrig-

wasserprotil und das Hochwasserprofil nicht immer symmetrisch zu einander

liegen können, denn das allein würde das Doppelte an Kosten betragen. Die

Ausführung geschieht lediglich dadurch, dass man zu beiden Ufern Seitendämme

herstellt; davon sind in einem Jahre 10—12 km fertig gestellt. Dann sind grosse

Arme des Flusses abgeschnitten worden, der eine von 13, der andere sogar von 16 m
Tiefe. Diese Seiten-Arme sind durch grosse Sperrdämme so abgeschnitten odor

coupirt worden, dass die Strömung bedeutend schwächer geworden und um-

gekehrt im Hauptarme wesentlich lebhafter geworden ist. Dann sind 8 grosse

Bagger auf dem Strome thätig, von denen 2 so mächtig sind, dass sie in

einer Stunde über 250 cbm heben. Da zeitweilig ein Betrieb bei Tag und
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Nacht mit Hülle elektrischen Lichtes geführt wird, so können die

grossen Bagger jeder in 20 Stunden etwa 5000 cbm schaffen. Es wird

vorzugsweise nur Morgens und Abends mit elektrischem Licht gearbeitet,

namentlich gegen den Herbst. Die grossen Massen, die diese Bagger ausheben,

werden mit 22 grossen Dampfprahmen und mit 40 Schleppprahmen beseitigt.

Eine besondere Eigentümlichkeit der Beseitigung der gehobenen Massen besteht

darin, dass die Flächen mit geringer Tiefe, welche nicht von diesen tiefgehenden

Prahmen befahren werden können, mit Hülfe von Pumpbaggern vollgegossen

werden. Die eben genannten Dampfprahmen lassen ihren Inhalt dicht am Ufer

fallen, und an derselben Stelle liegt ein Punipbagger, welcher im Stande ist, bis

auf 800 m Entfernung durch ein Druckrohr den flüssigen Boden aufimpurapen

nod dorthin an drücken. Auf diese Weise hat man geglaubt, die Erde am
billigsten transportiren zu können. Der grössere Theil wird allerdings aus-

geklappt in die grosse Tiefe der abzuschneidenden Nebenarme. Die sämmtlichen

Fahrzeuge, Bagger nnd Dampfprahme, haben schon jetzt eine Mächtigkeit von

etwa 4000 Pferdekräften. Das ganze Quantum an Erde, das beseitigt werden

muss, beträgt, etwa 55 Millionen cbm. Davon sollen 30 Millionen gebaggert

werden, die anderen soll der Strom fortbewegen. Ich kann die Versicherung

geben, dass der Strom mindestens 4—5 Millionen cbm auf diese Weise schon

beseitigt hat und zwar ganz im Anfang der Arbeit. Wir haben also gegründete

Hoffnung, dass er in dieser Weise weiter fortfahren wird.

Meine Herren, ich glaube Ihre Geduld nicht erschöpfen jsu sollen und
scbliesse damit. (Lebhafter Beifall.)

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Ich möchte Herrn Dreyfus bitten, die interessanten Ausführungen des Herrn

Ober-Baudirectors Franzius, soweit es möglich, in's Französische zu übertragen.

Schriftführer Ingenieur Dreyfus. le Havre (traduisant.)

Messieurs j'admeta que tont le monde connait mon rapport je dirai donc

seulement quelques mots pour exposer mes idees.

Je suis parti de cetto idee que c'est une bönediction dans un pays si im

navire peut entrer fcres loin, le plus loin possible, dans les terres, car le fret est

egal du Nord de l'Amerique pour tons les ports de la mer du Nord. II y a certaine-

inent des exceptions que je ne mc dissimulo pas, par exemple si des difficultes

particulieres s'opposent ä l'entree dans un port; sauf ces exceptions naturelles,

le fait est vrai en general. Plus le navire entre dans le pays, plus faible est

le fret a l'interieur. C'est cette Observation qni a fait naitre Fidee de penetrer

plus avant dans les terres par la correction des fleuvos et des voies naturelles.

J'ai dit que les fieuves diffe.raient beaueoup entre eux. Certains par

exemple, ont une tendance ä former des delta; les difficultes sont alors plus

grandes, car le tirant tl'eau est plus faible dans les divers bras d'un delta que

dans un bras unique.

J'ai etudi4 successivemeut tous les grands fieuves, et j'ai cherche

pourquoi cette formation des delta se produit; j'ai la persuasion que c'est

le jeu plns on moins grand des marees qni donne la mesure de cette

formation. Dans mon rapport, ä la page 7, j'ai degage cette loi: Plus un

fleuve est riche en alluvions, d'autant plus grand doit etre le jeu des marees
pour eviter la formation des delta. J'affirme la veritc scientifique de ces conclusions.

D'autres fleuves n'ont pas de marees. Pour les rendres navigables, j'ai

demontre que, sauf le cas du bassin en amout de son emhouchure, auquel cas

le vent amene des grandes masses d'eau dans l'emboitchure du fleuve, il y a des

grandes difficultes pour entretenir cette emhouchure libre; cela est vrai pour
les 7 plus grands fleuves du monde. meine pour le Mississippi.
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Dans les autres cas, on ne peut agir que par des digues laterales quavcc

le temps 011 peut allonger et avancev dans la mer.

Pour le cas particulier des fleuves a bassin superieur j'ai cite l'Oder et

j'ai prouve par des chifires que la partie inferieure a un tiraut d'eau beaueonp

plus grand que la partie supericurc; mais que raugmentation n'est pas illimitee,

et quelle est soumise a Paction des vents.

Ensuite j'ai passe an troisieme cas, celui des fleuves ä marees et j'ai

Signale la grandc difference entre ces fleuves et ]es autres. Les tnasses d'eau

qu'on peut introdnire dans ces fleuves pour en faire la correction peuvent Ötre

aus.si grandes que possible, pourvu qn'on ait des vessourecs cn argent süffisantes,

car la mer est un reservoir inepuisable.

La correction est donc pour ainsi dire illimitee; les moyens pecuniaires

sont laseule limite. mais il est malheureusement juste d'afouter que cette limite

arrive tres vite. D'autre part les oirconstances naturelles inrluent sur le resultat

a obtenir, en rendant plus onereuse la correction ou en la favorisant J'ai prouve

qu'il fallait faire toujours reraonter le eube d'ea\i le plus grand possible dans

le fleuve, sinon il faut redouter un insucces. Partout oft on a applique ce prin-

cipe le succes a repondu a Pattente. Les meüleurs moyens pour l'obtenir c'est

d'enlever les fortes coarbnres st les bancs de sable, au moyen de draguesj on

est de plus amene a faire des digues laterales et des digues de fermeture pour

les bras qu'on veut supprimer. Tout savant Ingenieur qui sait eniployer oes

moyens reussit a attirer la mer dans les fleuves qu'il veut corriger.

J'ai donne quelques cxemples tres frappant«, mais j'etais limite par Pespace.

J'aurais volontiers donne la Meuse ä Rotterdam, mais je ne connaissais

pas les derniers resultats. Je m'en suis tenu a la Clyde, a la 'Jfyne et a la Seine

dont les resultats sont acquis, et au fleuve, qui me tonche le plus, au Bas-Weser

dont je m'oecupe. Permettes moi de vous dire quelques mots de la correction

du Bas-Weser. Elle a pour but d'amener les navires ä Breme. On ne veut pas

amener les gros transatlantiques ä cause de Bremerhat'en. qui est un povt situe

ä 70 kil. en aval de Bröme, et qxii suf'ht ampleinent pour les transports postaux.

Mais ce qui a rendu necessaire la correction du Weser, c'est le transport inter-

mediaire entre Breme et Bremerhafen, qui greve de 2 500000 Pres, par an le

commerce de Breme. Ce commerce continne ä se developper malgre ces difßcultes

et ces charges, ce qui prouve sa puissance.

J'ajoute que les ports d'attache ont Pavantage d'ötre le plus pres possible

de la mer. On espere que Breme. ces corrections achevees, attirera une partie du

commerce europeen limite jusqu'ici au trafic transatlantique.

Le projet que j'ai presente comporte une depense de 80 raillions de marcs
ä executer en 6 ans. Les dessins en sont a l'Exposition du Congres; et je vous prie

de remarquer la forme de la correction qui va en s'evadant de 120 mötres jusqu'a

1800 niet; le eube d'eau est a Breme de 160 met. et a Bremerhafen de 6400 met.

Les resultats acquis depuis 10 aus sont tres frappante. La ou la harre est

la plus petita, et oü il n*y avait qu'un tivant d'eau de 1 inetre, nous avons un
passage d'eau avec une vitesse de 33 cent. et on espüre quo plus tard le eube sera de

1000 metres a la seconde avec une vitesse de 73 cent. Coinme la force de Peau est

mV1

r6gleeparla f'ormule , la force vive sera augmentee de 12 fois: donc la

force vive de l'eau de maree sera 12 fois plus grandc. A la Clyde ou a obtenu
des resultats semblables.

L'augmentation de la masse d'eau et de la vitesse doit dtre progressive

jusqu'a l'emboucliure. Tel est le principe de la correction du Weser.
On a employe aussi des digues qui retreoissent le lit du fleuve dans des

liniites assez etroites a hasses eaux, et le tiennent a hautes eanx le plus large
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possible; elles sont tracees de Breme ä Brenierhafen en forme d'entonnoir. Les

profils ne sont pas toujours syinetriques, sans quoi l'execution du projet ent

coüte le double: il a fallu sc tenir dans une certaine mesurc pour ne pas exa-

gerer les frais.

Aotoellement 10 a 12 kilometres sont termines; deux bras de IS a 16 met.

de profondeur ont e-te coupes, de teile sorte que le conrant est deux fois plus

petit, et 8 dragues tres puissantes travaillent, donfc 2 enlevent chacune en

1 heure 250 metres. Elles travaillent jour et nuit etainai les deux plus grandes

enlevent en 20 heu res chacune 5000 metres cubes. Les matieres extraites sont

cnlcvöes par '22 portcurs ä vapeur et 31 porteitTS remorques. En outro il y a

des dragues ä pompe qui peuvent enlever les depöts de dragages et deposer

les rnatieres ä 800 met. de .lenr emplacement La plus grantle partie est cependant

poriee dans les grandes prolbudeurs de 18 et 16 inet, eitles plus haut. Tons les

moteurs actuellemcnt employes ont une force de plus de 4000 chevaux. II faudra

d'apres le projet, enlever 55 millions de metres eubes, dont 30 millions doivent

etre dragues et le reste enleves par le fleuve. Jusqu'ä präsent ce dernier a enleve

plus de 5 millions de tonnes.

(Lebhafter und anhaltender Beifall.)

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
"Wir haben unserem verehrten Herrn Schriftführer zu danken, dass er

Herrn Ober-Baudirector Franzius seinen Vortrag so vollkommen abgelauscht

und so vorzüglich in's Französische übertragen hat. (Bravo!)

Meine Herren, ich glaube, für heute können wir wohl zum Schlüsse

kommen und die UcrWeUung unseicr Arbeit auf morgen früh !) Uhr, zu welcher

Stunde die Abtheilung sich wieder hier versammeln wird, aussetzen.

Stadtbaurath. Lindley.
Herr Ober-Baudirector Franzius bittet das Bureau, den Herren Mitgliedern

der Abtheilnng mitzutheüen, dass ein Plan der Weser mit den Correctionsbauten

und den nothwendigen Erläuterungen hier in der Ausstellung aufliegt und für

die Herren, die ein besonderes Interesse daran nehmen, käuflich zu erwerben ist.

M. Franzius a prie le Bureau de faire part aux membres de la section

que les plans pour la correction du Weser sont imprimes avec une description

abrege e et se t-rouvent a l'Exposition du congres; les membres, pour lesquels

>:es phui« üii- un int^rAt .special po'.irror.t. se pvoc-.irer des eopios.

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Meine Herren, ich schliesse nunmehr die Sitzung und bitte auf morgen

früh !) Uhr um Ihre gütige Gegenwart.

(Schluss der 2. Sitzung Vormittags 12 Uhr 40 Minuten.)
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ZWEITE ABTHEILUNO.

DRITTE SITZUNG
Mittwoch, den 22. August 1888.

Gegenstand. 6. Frage: Flussmündungen, deren Schiffbarmaehung

und Erhaltung.

Discussion.

Die Verhandlung«» leitet <l«r Präsident Geheimer Ober-Baurath BAENSCH.

Eröffnung der Sitzung Vormittags 9 Uhr 40 Min.

Präsident Geheimer Ober-Baurath Bae lisch.

Meine Herren, wir haben gestern den Vortrag des Herrn Franzius über

Flussmündungen entgegengenommen. Heute würden wir damit zu beginnen

haben, dem englischen Vortrage der Herrn Professor Osborno Reynolds über

den gleichen Gegenstand unsere Aufmerksamkeit zu schenken, worauf alsdann

die Discussion, die über diesen Gegenstand eintreten würde, stattzufinden hätte.

Indessen würde ich es für zweckmässiger halten, diesen Vortrag später

entgegenzunehmen und zuerst über die Conclusioneu , welche Herr Ober-Ban-

director Franzius uns vorgelegt hat, zu discutiren. Ich setze voraus, dass die

Herren damit einverstanden sind, dass wir in dieser Weise verfahren und die

Mittheilungen des Herrn Osborue Reynolds, die er über seine sehr interessanten

Untersuchungen zu machen hat, erst nach beendeter Besprechung des Franzius'schen

Antrages hören, da ein Einfluss auf die Franzius'schen Anträge kaum von den

Reynolds'schen Mittheilungen zu erwarten sein dürfte. (Zustimmung.)

Es ist ausserdem der Wunsch laut geworden, einige Mittheilungen des

Herrn Regierungsraths Opel über die Frage der Flussmüudungen entgegen-

zunehmen.

Ich würde es für möglich halten, dass wir. nachdem der Vortrag des Herrn

Franzius seine Erledigung gefunden hat, diese Mittheilungen entgegennehmen.

(Zustimmung.)

Wir würden nunmehr, nachdem Herr Franzius die Sache von seinem Stand-

punkt bereits vollständig erörtert hat, in die Discussion eintreten, und ich möchte

mir erlauben, den Vorschlag zu macheu und Ihrem Befinden anheim zu stellen,

dass wir auf die Conclusionen, die Herr Franzius gestellt hat, nicht speziell

eingehen.

Ich glaube, es winden sonst eine Menge von Punkten erörtert werden, die

so weit greifende Betrachtungen namentlich in technischen Kreisen hervorrufen

dürften, dass wir bei der Kürze der uns zugemessenen Zeit damit nicht, zum
Abschlüsse kommen würden. Ich glaube, dass wir in der Lage sein werden,

durch ganz allgemeine Fassung der Betrachtungen der Sache bald ihren Abschluss

zu geben.

Vielleicht wird Herr Franzius die Güte haben, nicht unbedingt auf seinen

Conclusionen zu bestehen und einen entsprechenden Vermittelungsantrag zu stellen,

mit dem die Herren sammtlich einverstanden sein könnten.
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Herr Eggers in Bremen hat sich zum Wort gemeldet, und ich möchte ihu

besonders bitten, sicli in seinen Aeusserungen möglichst kurz zu fassen, denn,

die Zeit ist recht knapp zugemessen, da wir schon Mittags eine Plenarsitzung

haben und bis dahin hier zum Abschluss gekommen sein müssen.

Schriftführer Ingenieur Dreyfus, le Hävre (traduisant).

M. le president rappelle aux membres de la section qn'il y a eoeore un

rapport de M. Osborne Reynolds presente au bureau; il pense qu'il y aura Ken

de l'examiner apres que le rapport de M. Franzius aura ete l'objet d'un vote, et ü croit

<jue le rapport de M. Reynolds devra etre l'objet d'une discussion approfondie.

Quant aux conclusions de M. Franzius, M. le president pense qu'ü ne faut pas

trop entrer dans les details, car entre techniciens de valeur, on aboutirait a des

discussions de tres longuc haieine. II pense <jiie tout le nionde est d'aecord stil-

les vues genörales du rapport, et qn'on pourrait bientot passer au vote.

M. Eggers de Breme demande la parole, et M. le president le prie de se

tenir dans des limites etroites, le temps etant trös mesure puisque nous devons

avoir scance pleniere cette apres-midi.

Präsident Geheimer Ober-Baurafch Baenscb.
Herr Eggers bat das Wort.

Kaufmann E g g c r s , Bremen

.

Meine verehrten Herren! Ich will mich beschränken auf den ersten Satz

der Schlussergebnisse des Referats, welcher folgendermassen lautet:

Es ist nach allen Richtungen hin vortheilhaft, die Seeschifffahrt

möglichst weit in's Binnenland hineinzuziehen, und zwar ist dies am
günstigsten, wenn es in einem auch oberhalb der Grenze der Seeschifffahrt

noch für Flussschiffe fahrbaren Flusse geschieht. Daher Wichtigkeit der

Schiffbarmachung der Flussmündungen.

Das ist der Punkt, über welchen ich zu sprechen beabsichtige, und ich

werde mich möglichst kurz fassen.

Ich möchte zunächst darauf aufmerksam machen, dass wie in allen grossen

Fragen, so auch hier in der Frage der Wasserbauangelegenheiten, Verbesserung

der Binnenschifffahrt, sich verschiedene Temperamente zeigen; das eine Tempera-

ment ist das etwas zu langsame, das zweite ist das bedachtsame und das dritte

Temperament ist <ln= etwa- zn rasdio.

Wir haben es nnn speciell hier mit der Correction der Unterweser zu thun,

und da möchte ich behaupten, dass das Verfahren Bremens in Sachen dor Unter-

wesercorrection in die zwei letzteren Temperamente oder Categoricen, welche

ich eben angeführt habe, zerlallt-.

Wir corrigiren die Weser schon seit langer Zeit Es gab eine Zeit, wo
nur eine Fahrtiefe von 1,5 m vorhanden war. Es ist aber nothwendig, dass die

grossen Leichterschiffe mit Leichtigkeit und stets zur Stadt kommen können,

und diese Leichterschiffe erfordern einen Tiefgang von 2,45 m. Mit diesem

Tiefgang können auch kleine Seeschiffe nach der Stadt heraufkommen. Soweit

war diese Sache vollsändig in der Ordnung.

Nun kommen wir aber zum zweiten Stadium der Correction, und das ist

die Thätigkeit des Baggerns und überhaupt der eigentlichen Stromcorrection,

welche sich darauf bezog, grössere Seeschiffe an die Stadt zu bringen. Dieses

Stadium reicht von 2,45 bis 3,05 m Fahrtiefe. Ueber dieses Stadium ist zn be-

merken, dass nach den Berechnungen, welche ich angestellt habe, der Mehr-

betrag der Baggerkosten, welche dadurch entstanden sind, dass man den grösseren

Schiffen das Hinaufkommen bis Bremen ermöglichen wollte, sich so stellt, dass
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der Gewinn, welchen die Schifffahrt aus diesem Tiefbaggern zog, nicht in

richtigem Vcrhältniss zu demselben steht, dass mit einem Wort iu dem zweiten
Stadium des Baggerns sich die Sache nicht bezahlt machte.

Wir haben es mit Baggerkosten von im ganzen 4.50,000 M. im Jahre 18S<;

zu thun gehabt, in welche die anderen Stromcorrigirungen, insbesondere die

Buhneubauten, mit einbegriffen sind und alles einbegriffen ist, was überhaupt
sich auf das Baggern bezieht. Da nun nach meiner Berechnung, die ich aller-

dings nach einem etwas dürftigen Material angestellt habe, der Gewinn, welchen
der Handel aus diesen Tiefbaggerungeu bezieht, in diesem zweiten Stadium sich

Mos auf 80,000 M. belauft, und auf der andern Seite also durch das Tiefbagger»

eine Mehrausgabe von vielleicht 200000 M. entstand, so kann ich in diesem
zweiten Stadium keinen Vortheil für die Schifffahrt finden. (Zuruf.)

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Gestatten Sie mir, Herr Eggers, dass ich einen Moment in Ihren Vortrag

eingreife. Die Frage, welche ans vorliegt, meine Herren, ist eine generelle:

„Flußmündungen, deren Scbiffbarmachung und Erhaltung." Eine Specialfrage,

die wesentlich, glaube ich, nur die Unterwesercorreotion betrifft, liegt nicht in

dem Sinne der Aufgabe, die der Abtbeilnng gestellt ist» und ich weiss nicht, in

wieweit die Versammlung geneigt ist, ev. in eine Discussion über eine reine

Specialfrage einzutreten, und ob sie es nicht vorzieht, doch in dieser Beziehung
eine Beschränkung sich aufzuerlegen. Ich würde sonst Herrn Eggers bitten, sich

jedenfalls an die Fragestellung zu halten, die dem Congress und damit der Ab-
theilung obliegt, also speoiell „Flussmttndnngenrt

, — aber nicht die Frage auf

Specialgebiete auszudehnen.

Herr Ober-Baudirector Franzius hat dies allerdings gethan, aber doch nur,

um ein Beispiel vorzulegen. Wenn wir aber alle Beispiele in specie vornehmen
wollten, dann müssten wir die Tyne, die Clyde und eine Menge anderer Flusse

behandeln. Das liegt aber ausserhalb des Rahmens unserer Aufgabe.

Ich möchte deswegen die Herren ersuchen, sich anf die generelle Frage

zu beschränken und nicht ihre Ausführungen anf Specialfragen erstrecken.

Ich bitte Herrn Dreyfus die Güte zu haben, den übrigen Herren auf

französisch das mitzntheilen, was eben gesagt worden ist.

Schriftführer Ingenieur Dreyfus, le Havre (traduisant).

M. Eggers est entre dans la discussion tont a fait speciale et particuliere,

de la correction du Weser inferieur. M. le president iui fait remarquer que la

question posee par M. Franzine est d'un ordre beaueoup plus general. et que le

congres ne peut pas admettre qn'on entre dans la disoussion speciale des exem-
ples cites par M. Franzius. 11 invite donc M. Eggers a ne pas entrer dans

cet examen et a se tenir dans la discussion generale.

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Ich würde jetzt also Herrn Eggers bitten, in seinem Vortrug» fortzufahren,

aber jedenfalls nicht zu weit in die Fragen hineinzugehen, die Bremen speciell

berühren, sondern sich möglichst an die Aufgabe zu halten, welche der Abthei-

lung gestellt ist.

Kaufmann Eggers, Bremen (fortfahrend):

Ich möchte auf die Ausführungen des Herrn Präsidenten erwidern, dass

iu Bezug auf Deutschland eigentlich nur ein Beispiel der Art vorliegt, und man
ist ja doch nur im Stande, an concreten Beispielen eine Frage allgemeiner Art

richtig zn erläutern; denn sonst würden die Ausführungen ja vollständig in der

Luft schweben.
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Was die Clyde und den Tyne betrifft, so liegt ein wesentlicher Unterschied

zwischen der Correction dieser beiden Flüsse und derjenigen der Weser vor.

Die Stadt Newcastle ist von der See nur 16 kin entfernt, und die Entfernung

von Glasgow bis an die See beträgt auch nur 32 km.

Bei der Weser habeu wir es aber mit ganz anderen Entfernungen zu thun.

Die Entfernung zwischen Bremen und Bremerhaien ist zunächst 69,3 km, und
von da bis zur See sind es noch 51 km. Die Correction der Clyde hat 50 Millionen

gekostet auf eine Entfernung von nur 32 km und die der Tyne beinahe ebensoviel;

wenn ich nicht irre, sind es 27 Millionen gewesen. Und nun komme ich zurück

auf die Thatsache, dass mau eigentlich nur von conereten Beispielen ausgehend

die allgemeine Formel finden kann — die Correction der Weser steht eben als

ein Unikam da — und dass man eine allgemeine Frage nur an speziellen Beispielen

erläutern kann.

Nachdem ich einige Worte in Bezug auf die früheren Stadien der Correction

vorausgeschickt habe, komme ich jetat auf da* gegenwärtige Stadium der

Correction, das dritte Stadium.

Was dieses dritte Stadium anbetrifft, so hat dasselbe schon seit 2 oder

genau genommen seit 3 Jahren begonnen, indem man die in der Nähe von

Bremen belegene sog. „lange Bucht" durchstochen hat, und wenn man das

finanzielle Ergebnis, um das es sich doch jedesmal handelt, ins Auge fasst, so

betragen die Zinsen, die das Anlngecapital verursacht, 75 000 M. gegen einen

Gewinn für die vorhandene Schifffahrt von vielleicht nur 25 bis 30 000 M. — mehr
habe ich wenigstens nicht herausfinden können.

Bei allen Wasserbaufragen hat man sich doch darüber Rechenschaft zu

geben: lohnt es sich auch, Millionen und Millionen auszugeben? man wird doch

einigennaassen den Beweis liefern müssen, dass das Erzielte mit dem Verausgabten

in Einklang stehe. Hier liegt aber die Thatsache vor, dass, was den Durchstich

der „langen Bucht" anbetrifft, thatsächlich ein wesentliches Defizit sich heraus-

gestellt hat.

Ich komme nun zu einem weiteren Stadium, ich mochte sagen zu dem
Stadium 3b. Nämlich im vorigen Jahr hat man die Correction auch unterhalb

der „langen Bucht 1
' begonnen, und während die Handelskammer in ihrem ersten

Berichte einen Mehrverkehr von 100 000 Tonneu für das zweite Jahre in Aussicht

gestellt hat, — was sie übrigens nachher in ihrem zweiten Berichte nicht
wiederholte — haben wir jetzt von den bisherigen Correctionsarbeiten noch keinen

besonderen Nutzen verspürt. Denn wenn auch im vorigen Jahre eine Vermehrung

dos Verkehrs am Sicherheitshafen in Bremen stattgefunden hat, so hat doch in

diesem Jahre wieder ein Rückgang konstatirt werden müssen.

Ich komme nun weiter auf die Frage: kann sich überhaupt die ganze

Sache rentiren? Denn ich meine, das steht doch im Zusammenhange mit dem
ersten Satze des ersten Alineas der Conclusionen des Herrn Franzius: „ist es

rentabel, die Seeschiff! ahrt möglichst, in das Binnenland hineinzuziehen ?
u

Er sogt: es ist keinem Zweifel unterworfen, dass das unter allen Um-
ständen rentabel ist. Ich sollte meinen, das müsstc man doch in jedom besondern

Falle erst w '.-•).
! Wenn i.'h mm dir kauhnamiis^iri: H: < •: Iim::.^-;. m's Auge

fasse, SO finde ich, dass schon vor etwa 4 *) Jahren in Bezug auf die Weser-

correction der Weg angedeutet worden ist, der einzuschlagen wäre, om bezüglich

der Rentabilitätsfrage zu einer bestimmten Grundlage zu kommen.
Es sprach sich nämlich der Syndikus der Handelskammer, der Senator

Dr. Marcus, dahin aus, dass, wenn mau den Tiefgang der Schiffe, welche über-

haupt in Breinerhafen verkehren, wnsste und zugleich, mit wie viel Ladung sie

*> Vom Redner nachher auf 7 vorrigirt.
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thatsächlich gekommen sind, man sich leicht eine Zusammenstellung machen

könnte von dem, was voraussichtlich als Wirkung der Correction zu erwarten ist,

wenn dieselbe einen Tiefgang von 5 m erreichen würde.

Dieser Weg ist irrthümlicherweise nicht eingeschlagen worden. Man
hätte ihn aber einschlagen können, denn die Daten, von denen ich sprach, sind

schon seit 1855 vorhanden. Ich habe selbst leider erst vor 8 Monaten aus den

Büchern des Weserbahnhofes die Anhaltspunkte ausziehen lassen können, und
bin zu dem Resultat gekommen, dass, soweit die bisherigen Verbindungen von

Bremen in Betracht kommen, nicht mehr als 150 000 Tonnen als Wh-kung der

Correction erwartet werden können, und das ist ungefähr der zehnte Theil des

Gesammt-Seeschifffahrtsverkehrs der Unterweser.

Man hat da zu unterscheiden zwischen jenen Seeschiffen, die schon jetzt bis

nach Bremen heraufgekommen sind, und denjenigen, welche künftighin infolge der

Correction heraxifkommen werden; ich für meinen Theil habe nicht zu einer

höheren Ziffer kommen können, und diese Ziffer ist eigentlich, indirect wenigstens,

insofern zugestanden worden, als man nicht im Stande gewesen ist, sie zu widerlegen.

Herr Franzius hat ferner eine Zahl von 2 000 000 M. in seiner gestrigen

Rede angeführt: so hoch soll sich der Schaden belaufen, welcher der Stadt.

Bremen durch die Umladungen in Bremerhafen und durch die Zwischenfrachten

erwächst. Ich glaube, Herr Franzius hat das aber in der Weise verstanden,

dass, wenn die sämmtlichen Güter, die überhaupt auf der Weser verkehren,

in Bremerhafen geleichtert werden würden — was aber nicht geschieht, denn
viele gehen schon jetzt von Bremerhafen aufwärts oder gehen nach Hamburg
man dann die Gesammtleichterungskosten auf 2 000000 M. anschlagen müsse.

Nach den Ermittelungen, die beim norddeutschen Lloyd jetzt vorliegen,

scheint mir aber diese Zahl viel zu hoch gegriffen. Wir werden mit einem Ge-
winn von etwa 150000 M. zu thun haben, und demgegenüber stehen die Zinsen
von 30 000 000 M.! Ich habe noch anderes Material in dieser Beziehung, woraus
ich die Sachlage klar machen könnte. Ich möchte aber nicht weiter darauf ein-

gehen, weil unsere Zeit zu kurz bemessen ist.

Ich wollte insbesondere nur noch hindeuten auf das, was Herr Franzius
als Beweis anführt, dass künftighin die Schifte zn demselben Preise nach
Bremen dirigirt werden könnten, zu dem sie jetzt nach Bremerhafen kommen.

Meine Herren, das ist eine grosse Illusion. Die Frachtsätze machen für
gewöhnlich nur Sprünge von 2 1

/« sh. pro Tonne z. B. von 20 bis 221
/» sh., und

es ist nur selten, dass 1 sh. 8 p. in dieser Beziehung als Mittel vorkommen.
Die Thatsache lasst sich doch nicht leugnen, dass eine grössere Leistung vor-

liegt, wenn das Gut nach Bremen heraufgebracht werden inuss, und das von
Herrn Franzius Behauptete ist durchaus nicht die allgemeine Ansicht, die man
in dieser Beziehung in merkantilisehcn Kreisen hat; es ist durchaus nicht als

Beweis zu betrachten: wenn ich nach einer bestimmten Strasse eine Droschke
engagiere, wird der Kutscher beim Einsteigen gewöhnlich nicht gleich fragen:
welche Nummer?, um den Preis davon abhängig zu machen, sondern erst wenn
man in der Strasse ist; er wird nicht sagen: wenn ich nach Nummer 8 oder 4
fahre, müssen Sie so und so viel mehr bezahlen. Wenn man aber

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch
(den Redner unterbrechend).

Herr Eggers, ich muss Sie anf unsere Geschäftsordnung aufmerksam
machen. In $ 8 derselben ist ausdrücklich gesagt:

Die Berathung jeder Frage wird durch eine gedrängte Zusammen-
fassung seitens der Herren Referenten eingeleitet, wofür jedem derselben
die Zeit von 15 Minuten zur Verfügung steht.
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Das ist hier geschehen. Und dann heisst es weiter:

An der Berathung kann sich jedes Congressmitglied betheiligen.

Kein Redner darf au einer und derselben Sache länger als 10 Minuten

sprechen und höchstens zwei Mal das Wort ergreifen.

Diese 10 Minuten sind bereits überschritten. Ich habe mir erlaubt, in

dieser Beziehung über das Maass der Geschäftsordnung schon hinauszugehen,

um eben jede Veranlassung zu einer Klageführung zu vermeiden. Ich hin aber

nicht iü der Lage, Ihnen länger das Wort zu ertheilen, nifi so mehr als, wie

ich schon vorher mir anzudeuten erlaubte, Ihre Ausführungen sich wesentlich

auf einem Specialgebiete bewegen. Ich muss Ihnen also zn meinem Bedauern

das Wort entziehen (Zustimmung) und würde Herrn Dreyfus bitten, die Übrigen

Henen von meinen Ausführungen zu verständigen.

Schriftführer Ingenieur Dreyfus, le Havre (traduisant).

M. le president, d'apres les termes du rcglement» retire la parole ä M. Eggers

et me Charge de traduire ce que celui-ci vient de dire. Mais etant donni que

la discusion institucc par M. Eggers est absolnment locale, et qn'il s'agit unique-

ment de la correction du Bas -Weser, je propose aux membres trancais de ne

pas traduire maintenant ce que M. Eggers vient de dire, quitte ä le leur faire

connaltre apres la seance. (Assentiment.)

Präsident Geheimer Ober-Baurath Ba e lisch.

Ich ertheile jetst das Wort dem Präses und Vertreter der Bremer

Handelskammer, Herrn Pagenstecher.

Präses und Vertreter der Bremer Handelskammer Pagenstecher.

Meine Herren! Fürchten Sie nicht, daSS ich die 10 Minuten zu sehr aus-

nützen werde; in nur 5 Minuten werde ich meinen Vortrag zu Ende bringen.

Die uns vorliegenden Fragen sind so eingehend und sachgemäss geprüft, worden,

dass wir wirklich nicht auf das Detail einzugehen brauchen. Gerade der erste

Satz des Herrn Franzins ist so eclatant und so durchschlagend, dass kein Mit-

glied des Congrosses ausser Herrn Eggers sich dagegen erklären kann.

Gestatten Sie mir aber, meine Herren, mit ein paar Worten auf die Aus-

führungen des Herrn Eggers zu erwidern. Der Bremer Staat mit nur 170000

Einwohnern scheut sich nicht, die Kosten von 30 000 000 M. anzuwenden um die

Seeschiffe 70 Kilometer weit ins Land Inneinzubringen.

Glauben Sie, dass wir nicht rechnen können? glauben Sie, dass die alte

Hansestadt Bremen, die sich ihrer grossen transatlantischen Aufgabe immer
bewusst gewesen ist, in der Weise rechnen wird, wie Herr Eggers es gethan

hat? Meine Herren, das geniale Project unseres Ober-Baudirectors Franzins, an

welchem derselbe drei Jahre gearbeitet hat, ist von 2 anderen ersten Wasser-
bautechnikern unserer Zeit geprüft und gebilligt worden, dann ist dasselbe der

Academie des Bauwesens in Berlin vorgelegt worden; auch diese hat das Werk
geprüft und für gut befunden; ich kann wohl daran erinnern, meine Herren:

unser verehrter Herr Vorsitzender ist selbst Referent in dieser Angelegenheit

gewesen.

Was die Rentabilität anbetrifft, so hat die Handelskammer in Bremen ein-

stimmig sich für dieses Project erklärt, einstimmig erklärt, dass die Rentabilität,

auf der Hand läge, dass an jeder Tonne, selbst wenn eine Gebühr, die vom Reich

bewilligt wird, aufgelegt wird, eine Mark gespart würde. Einstimmig hat der

Kaufmannsconvent mit Ausnahme von Herrn Eggers sich für das Project erklärt,

einstimmig hat die Volksvertretung — wieder mit Ausnahme von Herrn Eggers
und einigen Freunden — die 80 000 000 M. bewilligt.
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Und nun, meine Herren, sollten wir Angst haben vor dem genialen Bau-

werke unseres Herrn Franzius? Wir sollten annehmen, dass alle die Berech-

nungen der Handelskammer und so vieler hervorragender Kauflente falsch sind V

Nein, meine Herren, dahin gehen wir nicht! Das ganze Werk wird getragen

von Bremens Bevölkerung, und ich wünsche, dass Herr Ober-Baudirector

Franzius noch lange Jahre Gelegenheit hat, andere Flüsse im Lande zu com",

gieren, wie er es bei der Weser zu thun im Begriffe ist.

Deshalb kann ich übereinstimmend mit meinen Bremer Freunden nur
vorschlagen und dringend empfehlen, den Punkt 1 und die anderen Conclusionen

anzunehmen und dem Plenum zur Annahme zu empfehlen. Das ist der richtige

Weg, um die Strommündungen in Deutschland zu dem zu machen, was sie

eigentlich sein sollen, nämlich die Seeschiffe in das Land hineinzubringen und
diejenigen Plätze, die nicht an der See liegen, derselben gewissermassen um
70, 80 Kilometer oder mehr näher zu rücken.

Ich empfehle die Conclusionen des Herrn Franzius der Annahme des

Congresses. (Lebhafter Beifall.)

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baen sch-

ieb, bitte die Herren Dreyfus und Lindley, diese Ausführungen in's

französische resp. englische zu übertragen.

Schriftführer Ingenieur Dreyfus, le Hävre (tradnisant).

M. Pagenstecher expose qu'il y a im grand avantage ä attirer ä rintericur

des terres les vaisseaux maritimes, et en particnlier il repond aus attaques de

M. Eggers aar le projet de M. Franzius. Sur les 170000 habitans de Breme, il

iry en a pas nn seul qui ait hesite ä aeeepter la charge des 80 millions de marcs
(iue coutera le projet. D a ete aeeepte pav tontes les intelligences du puys,

autaut techniques que patriotiques. Quant au rendement, la chambre de com-
merce a emis un avis unanime dans le meme sens. mSin« si la laxe de correction con-

cedee par l'Empire sentit calculee. II y a eu anssi un avis unanime des cliambres

du pays. L'orateur termine en faisant un eloge enthonsiaste de la personne et

du projet de M. Franzius, et il exprime le voeu qu'il vive des longues annees
pour pouvoir entreprendre et realiser la correction des antres fleuves de
PAllemagne.

II conclut en proposant d'adoptor ä Tunanimit^ les conclusions de M.
Franzius qui sont le seul moyen de developper le trafic a rinterieur des terres».

Stadtbanrath Lindley (übersetzend).

Mr. Pagensteeber, President and representative of the Bremen Chamber of

commerce considers the conclusions of Mr. Franziiis paper so clear that they

need no further comment on his part; he merely Wiehes to reply to the State-

ments made by Mr. Eggers.

Mr. Pagenstecher states that the Free City of Bremen has not for an
instant hesitated in investing 30 millions of Marks to bring ocean-going-ships

to their port lying 70 kdorneters Inland; tliat tlte Citizens of Bremen have
proved by their various transatlantic enterprises that they know how to cal-

culate and are able to jmlge whether the works proposed by Mr. Franzius are

likely to be profitable or not; and that even if a rate be levied, one Shilling

will by saved on every ton brought up to Bremen. He speaks of Mr. Franzius

and of his works in the inost landatory terms.

The Chamber of commerce, with the Single exception of Mr. Eggers. pro-

nounced itself unanimously for carrying out the design ; the representative» of
13
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the people — again with the Single exception of Mr. Eggers and of a few of bis

friends — nnanimously voted the 30 Millions of Marks.

He repudiates the idea of any doubts being entertained as to the success

of Mr. Franzivis work and as to the correctness of the oaloulations of the

commercial circles of Bremen and stat.es that the undertaking is supported by

the whole popnlation of Bremen.

He therefore in conjnnction with his Bremen friends proposes:

That the section adopt and reoommeiid to tbe general meeting the adop-

tion of conclusion 1 and of the rest of the conclusions oi' Mr. Franziiis paper,

and thns aesist in making out of the estuaries of German rivers what they

ought to be, carriers to fcake ocean ships far inland and so to speak to bring

inland towns, 70 or 80 kilometera and more, nearer to the coast.

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.

Ich ertheile nunmehr Herrn Consul Annecke das Wort.

Consul An ke, Berlin.

Meine Herren, ich glaube, die Abtheilung hat alle Veranlassung, Herrn

Franzius dankbar zu sein für den Bericht, welchen er schriftlich erstattet hat,

und ebenso für die mündlichen Erläuterungen, welche dazu beigetragen haben,

für die Laien wenigstens verschiedene Punkte seines Berichtes verständlicher zu

machen und sie in der Ueberzeugung der Richtigkeit der Sclilussergebriis.se zu

befestigen. Dessen ungeachtet würde ich Bedenken tragen, der Resolution, wie

sie uns vorliegt, beizustimmen.

In der Resolution sind eine Menge Punkte berührt, welche ein wasserbau-

technischea Verständnis voraussetzen und von welchen ich nicht weiss, ob die

Waaserbantechniker darüber durchans einig sind.

Eh will mir scheinen, als ob es bei der Regulirung der Flussmündungen

auch auf eine genaue Prüfung der lokalen Verhältnisse ankommt, und es sind

mir verschiedene Fälle bekannt, in denen trotz genauer Prüfung der Lokal-

verhältnisse dennoch die Berechnung sich hinterher als unrichtig erwiesen hat.

Ich habe diese Annahme durch eine Bemerkung des Herrn Osborne Reynolds

bestätigt gefunden, welcher auf der ersten Seite seines Berichtes sagt — ich

lese den deutschen Text vor: —
„Was aber die Kosten der Erhaltung und die Wirkungen anlangt,

welche Veränderungen, die in dem einen Theile der Flussmündung aus-

geführt werden, Auf einen andern ausüben können, so gibt es keine zu-

verlässigen und allgemein giltigen Regeln, an die man sich halten könnte.

Man begegnet daher den grüssten Meinungsverschiedenheiten, SO z. B.

hat es sich bei der Mersey-Mündung verhalten, wo vorgeschlagen wurde,

einen Canal längs der Mitte der Mündung zu führen, ein Unternehmen,

welches mit Erfolg mit Hinweis darauf bekämpft wurde, dass, wenn es

möglich wäre, eine Oanalrinne in derartiger Lage zu erhalten, dies not-
wendig dazu führen müsse, den ganzen oberen, rechts und links von der

Caaalrinne gelegenen Theil der Mündung zu versanden und damit die

beiderseitigen Häfen zu verschliesseu, und dass überdies die Versandung

des oberen Mündungsgebietes schliesslich eine Vernichtung der Schifffahrts-

Rinne von Liverpool nach sich ziehen würde. 1'

Meine Herren, wenn diese Vorbedingungen noch nicht entschieden sind,

glaube ich, kann ein Laie sich nicht anmaassen, ein Urtheil über eine so specielle

Krage zu fällen; dagegen würde ich gar kein Bedenken tragen, ein allgemeines

Urtheil über die Ausführungen des Herrn Praitzius abzugeben, ein allgemeines

Urtheil, welches sich zum Theil begründet auf die Schlüsse einer gesunden



IT. Abtheilung. 8. Sitzung. 6. Frage. (Flussmnndungen.) Discussion. 179

Vernunft und auf die Autorität, welche Herr Franzius nach meiner Ansicht in

dieser Frage besitzt. (Bravo!)

Ich würde deshalb vorschlagen, die Resolution, welche die Abtheilung

annimmt, ganz allgemein zu fassen und ihr etwa folgenden Wortlaut zu geben:

In voller Anerkennung der von dem Herrn Referenten schriftlich und

mündlich erstatteten Berichte pflichtet die Abtheilung den Anschauungen

desselben bei.

Schriftführer Ingenieur Dreyfus, le Havre (traduisant).

M. Annecke pense que, dans une correction de iieuves, il faut d'abord ae

livrcr ä un examen tres approfondi des cireonstances locales et que, inalgre cela.

on peut encore redouter des echecs. Ce fait est confirme k l'orateur par un

passage du rapport de M. Reynolds dont il citc quelques extraits. Malgrc cela

il est d'avis qoe qoelqu'un qai n'est pas au courant des queetione techniques ne

peut pas emettre un avis raisonne; mais que tout homme qui s'oecupe en general

de science peut emettre an avis sur des questions gönerales. C'est pourquoi il

propose le vote d'un ordre du jour dont je traduis ioi le sens.

„Le congres, appreciant pleinement les eft'orta tres louables de

l'honorable rapporteur, qo'il a exposes par ecrit et oralement, consent anx

conclusions de son rapport/ 1

Stadtbaurath Lindley (übersetzend).

Mr. Annecke, Oonsul in Berlin, thanks Mr. Fi-anzias for the further light

hie verbal report has thrown on the conclusions of his paper; he 19 of the opinion

that the adoption of those conclusions demands a knowledge of hydraulic en-

ginecring and certainty on many points still considerecl doubtful even by hydraulic

engineers; that looal cirenmstances are likewise of the greatest inflnence in

decisions on the regnlation of estnaries and that many cases are known in which
in spite of careful study the results pioved that the calculations were incorrect;

he finde support for his opinion in a Statement on page 1 of Professor Osborne
Reynolds paper to the eff'ect that no trustworthy and general rolee exist by
which the coet of maintenance and the effect can be decided that changes car-

ried out in one part of an estuai'y wonld entail in an other part of the sauie.

Matters standing thus he tbinks it wonld be presumptuons for a body of

non-engineers to attempt to pass judgenient on such a question, he is however.

prepared to express a generaf opinion on the viewst developed in Mr. Franziu«

paper, i. e. an opinion based on the resnlts of piain common sense and on the

authority which Mr. Franzius possesses in the question at issne.

He therefore proposes that the section aeeept a general conclnsion the

wording of which is abont as follows

:

Fully acknowledging the value of the printed and verbal report of

Mr. Francius the section agrees with the views expressed by the seine.

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Ich ertheile jetzt Herrn Vernon-Harconrt das Wort-

Ingenieur Vernon-Harcourt, M. A. M. Inst. 0. E. London.
Messieurs, je suis d'aecord sur la plupart des points avec les conclusions

de M. Franzius, qui rcssemblent aux opinions quej'ai enoneees dans inon livre

sur les „Rivieres et Cananxu public en 1882. Potir la premiere je n'ai pas besuiu

d'insister car je crois qne tont le monde l'accepte.

De la seconde je vondrais dire quelque chose. II dit que In navigation a

l'embouchure des flenves depend dans une certaino mesnre de la grandeur des

fleuves mais quelle depend plns encore de la hnntenr de» mareea.
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II est vrai que cela dopend de la montee et de la grandeur de la maree;

mais ausöi cela depend plus encore de la capacite de l'estuaire, qui est on l'ait

geologiqne. On ne peut pas augmcnter la grandeur des estuaircs. La valeur

actuelle de cette capacite depend du rlux et du reflux de la maree qui la remplit

et qui s'on econle. La pente aussi du lit de la riviere a de l'influence sur la

capacite, parce que si la pente est grande, naturellement la maree, quoique montant

haut, ne peut pas montev tres-loin dans l'interieur du pays, et aussi eile depend

sans doute de la prot'ondeur en aval : s'il y a uue barre, la maree ne peut pas

remonter aussi facilement, et peut-Stre n'arriye pas a remplir l'estuaire

arrire completement.

M. Franzios dit aussi qui si le fleuve est riche en alluvions il taut de
tres grandes marees. C'est tres vrai que si ou pouvait avoir des marees tres

bautes, ce serait une excellente chose; mais ce n'est pas tout; quelqueiois les

alluyions viennent de l'interieur du pays. Mais dans les rivieres a marees il

y en a quelques unes qui ne recoivent pas d'aliuvions de l'interieur. Elles

viennent de la mer, mais par la consequence du flux et du reflux de la

maree qui les maintient toujours en mouvement elles ne restent pas generale-

raent dans l'estuaire, parce qu'elles n'ont pas la tranquillite nccessaire pour
l'atterrissement. Mais si on fait des travaux dans la riviere, il est possible

alors — eomrae c'est le cas pour l'estuaire de la Seine — que les allavions qui

viennent de la mer, en ce cas-ci des cötesdu Calvados, vesteront dans l'interieur

de l'estuaire, et qu ;

elles arriveront ä combler l'estuaire. Sur ce point c'est

necessaire d'insister que Fetafc de l'erabouchure d'un fleuve dopend de la capacite

de son estuaire, de la bauteur des marees, de la quantite d'eau qu'il debite, et

de la quantite des matieres charriees par le courant, ou venant de l'interieur, ou
introduites par les marees. II faut aussi, pour que le chenal navigable soit en

bon etat, que le courant soit regulier; les cbangements de vitesse conduisent a des

bancs et des atterissements et dependent souvent de la forme de l'estuaire.

A cet egard il y a des rivieres qui sont bien diff'erentes, par exemple la

Mersey et la Tamise.

La maree est beaueoup plus grande a l'emboucbure de la Mersey que de

la Tamise, et l'estuaire de la Mersey est plus grande en amont ; mais le chenal

navigable de la Tamise est beaueoup meilleur, et il n'y a pas de barre ä l'ein-

bonchure comme dans la Mersey en aval de Liverpool. Cela depend de deux
eboses: l'estuaire de la Mersey est bien irregulier, bien large en amont et en

aval dans la baie de Liverpool, et avec nn goulet bien retreci entre Liverpool et

Birkenhead; et par consequence la vitesse du courant et la proibndeur du chenal,

qui sont bien grandes dans le goulet, diminueut beaueoup en amont et en aval:

le debit de la Mersey est petit en comparaison avec celui de la Tamise parte

que son bassinest beaueoup plus petit et par consequence lit difterence entre le Hux et

Je reflux de la maree dans la Mersey est tr6s petite, et son estuaire tend a s'en-

vaser. Au eontraire, l'estuaire de la Tamise est en forme d'entonnoir, et le

reflux est aide par un assez puissant debit d'eaux douces.

Sur la 3** conclusion je suis tout ä fait d'aecord avec M. Franzius parce

que je orois que les rivieres a marees et les rivieres Sans marees sont tout a

fait distinetes. II ne peut etre etabli entre elles aueune comparaison: elles se

distinguent completement.

Dans le
i2f paragrapbe de la 3* conclusion, je crois qu'il y a aussi des

rivieres qui pourraieut etre comprises, tout en etant des rivieres k marees. Ce
sont des rivieres avec des lagunes, mais qui sont quelquefois actionnees par les

marees aussi bien que par le vent. II y a pres de Yarmouth en Angleterre,

l'embouchure de la Yare qui est inaintenue par la maree qui remplit une espece
de lagune a l'interieur. Mais il y a la un inconvenieut ponr ces fleuves, c'est
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(ju'il y a uue tendance pour les lagunes de s'envaser, et dans ce cas le flieuve perd par

degres I'avantage que lui procuraient le flux et le reflux de la inaree.

Pom- la 4e conclusion, il dit qu'on doit augmenter la masse d'eau et la vites.se.

Ce serait en eftet une excellente chose. Mais si on augraente la masse des eaux

qui penetrant dans le lit de la rivi&re, en otant las obstaeles, en draguant, an

enlevant les barres ou par d'autres moyens, on ne donne pas plus de vitesse

;

genevalement, au contraire, ou diminue la vitesse en augmentant la masse d'eau.

Dans 1c cas des rivieres, M. Franzius a cite la Tyne, mais ici en augmen-

tant la profondeiu de la rivifere par des dragages bien importants on a diminue

an mgme temps la vitesse du flenve. Le mdme resultat a eu lieu sur la

Clyde en Ecosse.

II dit aussi qu'il serait ä propoS que le lit du fieuve Soit guide par des

digues des denx cötes. Sans doute, si c'est possible. Mais cela ne Test pas

toujours. Si les alluvions viennent de la mer, si on a en meme temps des

digues meine tres basses, les allavions arriveront a combler l'estuaire derriere

les digues et mSrne en aval des digues a cause de la concenfcration du courant

dans le chenal entre les digues. Donc il laut alors examincr et decider s'il est

mieux de laisser la riviere comme eile est ou d'avoir moins de flux et de reflux des

marees. Cela depend des cas. Si on a beaucoup plus de profondeur en aval.

il est mieux d'avoir nn bon chcnal et bien profund en amont. Mais s'il y a
une barre 4 l'extrernite, il est bien dangereux de mettre ineme des digues basses.

dans cet estuaire. car il serait a oraindre qu'il ne fftt bientöt coiuble. Pour cette

raison j'ai oppose avec siuxes au projet qu'on avait propose premiereinent pour le

canal de Manchester, d'etablir des digues basses dans l'estuaire de la Mersey;

entre Rnncorn et Garston, pour fonner un cbenal; parce que je ne dontais pas

.|iic ]'<->tuair*: in- rardfrniit psts da sc rrn-bler aver le- -able* '.ena::l de la hai*

de Liverpool, et que par consequence la barre en aval de Liverpool se serait

exhaussee, ä cause de la dimlnuation de l'estuaire en amout diminuant le flux

et le reflux de la inaree.

Stadtbaurath Lindley (übersetzend).

Ich will versuchen, möglichst kurz Ihnen das zu übersetzen, was Herr

Vernon-Harcourt, der sich im Allgemeinen mit den Anschauungen des Herrn

Franzius im Einklang findet, eben gesagt bat.

Zu der ersten Conclusion des Herrn Franzius findet er es kaum nöthig,

sich auszusprechen, da sie allgemein als richtig anerkannt sei.

Zu der zweiten Conclusion übergehend meint er. dass es richtig sei, dass

die Schitt'barkeit einer Flnssmttndung von der Steighöhe und Grösse der Fluth-

säule abhänge, diese aber hänge erst recht von der Ausdehnung und dem
Inhalt der Flussvnüudnug ab, die eine geologische Thatsache sei und man könne

die Grösse der Flnssmündung nicht künstlich vermehren.

Herr Vemon-Harcourt kommt dabei auf den Einfluss zu sprechen, welchen

die Flnthsaule, die bei jeder „Tide" in die Flnssmttndung ein- und ausströmt,

auf den Inhalt der Mündung ausübt. Auch das Sohlengeialle des Flusses habe

auf den Inhalt Einfluss, je starker das Gefälle, desto weniger weit reicht die

Fluth stromaufwärts; die Tiefe seewärts habe gleichfalls Einfluss, da Barren den

freien Eintritt der Fluthsaule hindern.

Zu der Angabe des Herrn Franaius, dass wenn Flusse reich an SinkStötten

seien, sie sehr hoher Finthen bedurften, meint er, dass wenn man hohe Finthen

überall haben könnte, dies sehr gut wäre, dass aber damit nicht Alles gegeben

sei — manchmal kamen die Sinkstoffe vom Binnenlande, aber es gäbe manche

Flüsse mit bedeutender Flnth und Ebbe, die keine Sinkstoffe vom Binnenlande

erhalten, sondern vom Meer, dass diese abör dnreh das Hin- und Hei fliessen der
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Fluthsäule. in Bewegung gehalten würden und daher gewöhnlich nicht in der Fluss-

mündnng bleiben, weil sie dort nicht die cur Ablagerung erforderliche Ruhe finden.

Durch Arbeiten in solchen Flussmündungen können die Sinkstofie dort

aufgehalten werden und durch Ablagerung die Versandung der Mündung verur-

sachen, wie dies bei der Seine der Fall sei. Im Allgemeinen hange der Zustand

einer Flussmündung von ihrem Inhalt, von der Höhe der Fluth, von der Wasser-

menge und von der Menge der geführten Sinkstoff'e ab.

F.s gäbe jedoch Flüsse, die sich ganz verschieden verhalten, z. B. die

Themse und die Mersey. Die Themse habe ein grösseres Niederschlagsgebiet.

die Ebbe sei daher durch eine grosse Menge Binnenwasser gekräftigt, und es

bestehe da in Folge der stärkeren Abströmung keine Barre, wie in der Mersey,

unterhalb Liverpool, die schiffbare Rinne sei daher viel besser wie bei der

Mersey, wo in Folge der Geringfügigkeit des Niedersehlagsgebiets der Unter-
schied »wischen der Flnth- nud Ebbe-Wassermenge gering sei und in Folge der

Unregelmässigkeit der Mündung eine Neigung zur Ablagerung vorhanden sei,

trotzdem die Fluthhöhe an der Mündung der Mersey viel grösser sei wie an
der Thcmsemündting. So habe ich wenigstens Herrn Harcourt verstanden.

Mit der dritten Conclusion des Herrn Franzius erklärt sich Herr Vemou-
Haroourt völlig einverstanden, da es unbedingt nöthig sei, Flüsse mit Fluth und
Ebbe und Landwasserflttsse ohne Fluth und Ebbe vollständig von einander zu
unterscheiden. In Bezug auf die Flüsse mit inneren Ausbuchtungen, mit Lagunen
n. dgl., auf die der 2. Absatz der 8. Conclusion des Herrn Franzius Bezug nimmt,
bemerkte Herr Harcourt. dass diese manchmal durch den Wind, manchmal
durch Fluth und Ebbe zur Austiefung der Flussmündung mitwirken und danu
günstige, wenn auch seltene und zufällige Hüllsmittel bilden. Bei Yarmonth
in England bestehe eine solche, welche die Mündung der Yare mit tief erhält.

Aber diese Lagunen haben den Nachtheil, dass sie sich allmählich aufschlicken,

und dass dann die Flussmündnng die Vortheile der verstärkten Ein» und Aus-

strömung verlieren wurde.

Zn Conclnsion 4 meint er, dass es allerdings sehr erwünscht wäre, wenn
mau die Wassermengen der Fluthsäule und deren Geschwindigkeit in grossem

Massstabe vermehren könnte durch Baggern und Beseitigen von Hindernissen.

Er liebt aber hervor, wie es scheint auf Grund eigener Erfahrungen, dass,

wenn man die Menge der Fluthwelle, die Grösse der Fluthsäule vermehrt,

mau allerdings die Menge des in die Mündung ein- und ausströmenden Wassers

vermehrt, die Geschwindigkeit aber nicht, vermehrt, im Gegentheil gewöhnlich

verringert. So sei z. B. in der Tyne, auf welche Herr Franzius hinweist, durch

eine Vertiefung der Rinne thatsächlich die Menge des Wassers vergrössert.

die Geschwindigkeit aber verringert worden.

Er kommt dann auf den Vorschlag der Paralleldeiche zu sprechen, und
meint, dass deren Anlage nicht überall möglich sei, dass man hier mit grosser

Vorsicht vorgehen und sich ganz nach den örtlichen Verhältnissen richteu müsse.

Wenn die suspendirten Stoffe aus dem Meer stammen, würden selbst sehr

niedrige Leitdämme deren Ablagerung und die Versandung der Mündung ver-

anlassen. Wenn eine grosse Tiefe ohnehin an der Mündung vorhanden wäre,

so sei eine gut markirte tiefe Rinne stromaufwärts erwünscht; wenn aber au
der Flussmündnng eine Barre vorhanden ist, sei es entschieden gefährlich, aucli

nur niedrige Dämme in dieser Mündung herzustellen, indem deren Versandung
dann zu befürchten sei, da jede Beeinträchtigung der Fluthsäule die schäd-

lichen Verhältnisse an der Barre vermehren würde, eine Thatsaehe, auf weiche

er bei den früheren Projecten für die Regulimng der Mersey durch Leit-

Därame hingewiesen habe.
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Das ist, ineine Herren, soweit ich habe folgen können, und so weit es mir

inöglich war, es zu Übersetzen, dasjenige, was Herr Vernon-Harcourt gesagt hat.

(Lebhaftes Bravo.)

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Herr Eggers hat sich zum "Worte gemeldet. Ich ertheile demselben noch-

mals das Wort, bitte ihn aber, wie schon gesagt, sich möglichst kurz zu fassen

und vor allem örtliche Meinungsverschiedenheiten aus dem Spiel zu lassen.

Kaufmann E g g eis, Bremen.
loh wollte nur eine Bemerkung machen betreffend das, was Herr Pagen-

stecher gesagt, hat itt Bezug auf die Stimmung, welche überhaupt in maass-

gebenden Kreisen über die Weser-Correction herrschen soll. Die königl. Academie

des Bauwesens hat sich über einen Punkt des Franzius'schen Projects sehr

bedenklich ausgesprochen; sie sagt nämlich, dass 12 Millionen cbm Sinkstoffe,

welche der Strömung überlassen bleiben sollen, sich theilweise in der Fahrrinne

im Profil ablagern könnten und Spricht die Befürchtung aus. dass es nicht

gewiss sei, dass sie sich auf die Watten werfen würden. Man hat in dieser

Beziehung bei verschiedenen Flussmündungen ganz eigentümliche Beobachtungen

gemacht, z. B. der Minseuer Sand am Ausfluss der Jade hat Sich verschiedentlich

verlegt, und das hängt zusammen mit den Wiuden, die von der See aus auf

die Mündung einwirken.

Es ist von der königl. Academie des Bauwesens ausserdem noch ein

wichtiger Punkt zu besprechen übersehen worden; das ist nämlich das. was
Herr Ober-Baudirector Franzius anführt in Bezug auf diejenigen Siukstoffe,

welche künftighin sich an der Unterweser in Folge der Correction geltend

machen werden. Während jetzt vor der Correction 2 Millionen cbm Sand in

Betracht kommen, würden es künftig 10 Millionen sein, und das Gebiet der

Weser unterhalb Bre-merhafen, das sich jetzt auf 590 Millionen qm beläuft,

würde in Zeit von 55—00 Jahren mit einer Schicht von 1 m hohem Sande be-

deckt sein, vorausgesetzt dass er sich gleichmassig vertheilt. Es sind jetzt schon

in Folge der früheren Corrcctionen nach dem Divrehstich der „langen Bucht"

bedeutende Veränderungen des Fahrwassers unterhalb Bremens beobachtet, und

das Fahrwasser Bremerhafen gegenüber hat sich zum Nachtheil insbesondere

der grossen Schnelldampfer verändert.

Ich will mich auf die Anfuhrung dieser Thatsachen beschränken und nur

das eine noch hervorheben, dass Herr Pagenstecher gar nichts Thatsachliches

angeführt hat. Er hat nur gesagt, dass die massgebenden Kreise für die

Correction seien. Ich behaupte aber, die Bedenken gegen die Correction sind

wesentlich gestiegen, und ich kann sagen, dass fast sämuitliche Schiffsrheder

in Bremeu gegen die Correction sind. (Zuruf. Oho! Widerspruch.)

Rheder Wessels, Bremen.
Hier ist ein Rheder aus Bremen, der für die Correction ist.

Kaufmann Kggers, Bremen (fortfahrend).

Diejenige Firma, welcher Herr Wessels angehört — damnss ich zu meinem
Bedauern persönlich werden — besteht, aus drei Theilnehmern. Die andern beiden

Herren sind gegen die Correction, Herr Wessels ist für dieselbe. (Heiterkeit.)

Aber sonst giebt, es sehr wenig Rheder, welche sich für dieses Project ausgesprochen

haben. Ich sehliesse, indem ich wiederhole, dass ich kein Argument gehört

habe gegen das, was ich vorgetragen habe, sondern es wird nur gesagt, da^s

die raaassgebenden Kreise für die Correction sind, und das innss ich eben

bestreiten.
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Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.

Ich glaube, das ist eine spezifisch locale Frage, meine Herren, wenn aber

die übrigen Herrn auch diese kurzen Auseinandersetzungen hören wollen, so

bitte icb Herrn D\»eyfus, dieselben zu übertragen.

Schriftführer Ingenieur Dreyfus, le Hävre.

La question que vient de soulever M. Eggers est completement locale,

et se rapporte encore ä la correotion du Bas -Weser. II s'agit de savoir si eile

est bicu vue ou 11011 des habitans de Breme. M. le president demande aux niein-

bres francais s'ils desirent etre renseignes sur les detail«.

(Plusieurs voix: Cest inutile. Nons verrons cela dans le rapport.)

Ober-Baitclivector Franzius, Bremen.

Meine Herren, ich möchte nur ein paar Worte auf das, was Herr Vernon-

Harcourt vorhin geäussert hat, erwidern. Mit einem Eingehen auf die

Aeusserungen des Herrn Eggers möchte ich die Herren nicht ermüden.

Herr Vernon-Harcourt hat ineine vier Schlussfolgeiungen besprochen.

Don ersten Satz hat er vollständig zugestimmt.

Gegen den zweiten, in welchem ich das Gesetz aufgestellt habe, dass, je

länger und je bedeutender ein Fluss ist, also namentlich je reicher er an Sink-

stoffen ist, die von oben kommen und seine Mündungen etwa verstopfen könnten,

desto grösser die Tide sein miisste, um die Mündung rein zu erhalten, — —
hat Herr Vemon-Harcourt zu meiner Verwunderung die Mersey und die Themse
angeführt und gesagt, dass die Mersey der kleinere Fluss sei, aber doch eine

grössere Tiefe in der Mündung habe. Nun liegen aber die Verhältnisse so, wie

Herr Vernon-Harcourt gewiss besser weiss als ich, dass die Themse in ihrer

Mündung nur 4,9 m Fluthhöhe bei Springfluth besitzt, während die Mersey in

der Mündung 0 in Fluthhöhe hat; also der kleinere aber tiefere Flnss hat eine

grössere Fluth in der Mündung. Das stimmt also ganz mit dem von mir aul-

gestellten Oesetz überein.

Dann hat Herr Vernon-Harcourt bei dem dritten Satz, in welchem ich

von Flüssen gesprochen habe, die keine Tide, aber Lagunen haben, gesagt, das

wäre ein seltener Fall, sodass nicht viel darauf zu geben sei. Ich habe aber

ausdrücklich das Beispiel der Oder und Swine angeführt und habe angegeben,

dass die Oder oberhalb der Lagune nach Stettin nur auf 6,66 m gebracht sei,

während in der Swine unten infolge der Lagune 7,2—18 m Tiefe vorhanden

seien: eine so viel grössere Tiefe ist gerade unterhalb infolge der Lagune vor-

handen. Ich glaube also, meine Ansicht, dass ein Fluss ohne Ebbe und Fluth

durch eine Lagune oberhalb seiner Mündung in glücklicher Weise verstärkt

werde, ist durch jene Angabe vollständig bewahrheitet

Zu Satz 4 hat Herr Vernon-Harcourt gesagt, in der Tyne sei die Ge-

schwindigkeit durch Correction gemindert. Meine Herren, das bezweifle ich

auch gar nicht, das kann recht gut sein. Ich habe aber auch nur gesagt in

Satz 4: „die Sohiffbarmaohung der Flussmündungen mit grosser Tide ist unter

möglichster Vermehrung der Wassermengen und der Geschwindigkeit herbei-

zuführen.*4

Ich sage also, so lange es irgend möglich ist, sollte man auch die Ge-

schwindigkeit, vermehren, damit infolge der mehrbewegten Sinkstoffe nicht etwa

durch Verminderung der Geschwindigkeit eine Ablagerung erfolgt. Icb glaube,

das stimmt vollständig mit allen hydrotechnischen Grundsätzen nbereiu, dass

man thunlichst die Geschwindigkeit vermehren soll. Wenn das ausnahmsweise

nicht möglich ist und vielleicht factisch bei Flüssen wie die Tyne nioht geschehen

ist, So spricht das jedenfalls nicht gegen meine These. Ich behaupte also noch«
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mals, man soll möglichst die Geschwindigkeit nach unten hin vermehren, und

ich habe beiläufig angeführt, dass ich bei der Correetur der Weser dieses voll-

ständig consequent angestrebt habe.

Da Herr Vernon-Haroourt sich im Ganzen zustimmend erklärt hat, so

glaube ich nicht weiter auf die Einzelheiten eingehen zu sollen und constatiren

zu dürfen, dass keine prinzipielle Verschiedenheit zwischen uns vorhanden ist.

Damit will ich schliessen. (Zuruf: Antrag Annecke!)

Ich werde darauf aufmerksam gemacht, dass der Antrag des Herrn Consul

Annecke zu meinen Schlussfolgerungen vorliegt, und ich erkläre, dass ich voll-

ständig damit zufrieden bin.

Ich erwarte gar nicht, dass, da der Congress aus Technikern und Laien

besteht, nun auch die Laien blindlings technische Vorschläge annehmen sollen.

Wenn ich Herrn Gobert durch meinen Antrag vielleicht zu meinem grössten Be-

danern webe gethan habe, so würde ich um so mehr den Antrag Annecke nur voll und

ganz unterstützen können. (Bravo!)

Schriftführer Ingenieur Dreyf us, le Hävre (traduiaant).

M. Franzius veut repondre en quelques rnots a M. Vernon-Harcourt; il

croit qn'on lui epargnera uue reponse aux questions d'un eharactere absolnment

local sur lesquels a touche M. Eggers.

11 y a quatre points de son rapport sur lesquels M. Vernon a presente

des explications. Sur la premiere oonclusion, il y a assentiinent complet de la

part de M. Vernon.

Sur la seconde oonclusion, M. Franzius dit, que plus les inatieres eu

Suspension sont grandes, plus grande doit etre le jeu des marees, pour entretenir

la navigabilite. M. Vernon lui oppose l'exemple de la Mersey et de la Tamise:

il repond par les chiffres suivants: la Tamise a 4 met. 90 en vives eaux et la

Mersey a 9 met. de difference d'amplitnde des marees. Par consequent le pluspetit

fleuve a le plus grand jeu de marees, ce qui concorde avec les conclusions dn rapport.

Pour la troisieme oonclusion relative aux rleuves a reservoir superiour,

M. Vernon dit qu'ils sont une rare exception. M. Franzius en est d'aecord : il

n'a cite que l'Oder et le Swine. See conclusions sont vraies, puisque le tirant

dV.au dans l'Oder est de 5 met. 60 en amont de la lagune et de 7 m&t. 20, ä 18 met.

en aval; cet approfondissement est du a l'existencß de la lagune. Si un fleuve

a le boaheur de posseder un reservoir supärieur cela facilite donc sou entretien.

Pour la quatrieme oonclusion, concernant la vitesse, M. Franzius ne

combat pas Pa.ssertion de M. Vernon, car il a simplement dit qu'il fallait obtenir

ä la fois uue augmentation de la masse d'cau et de la vitesse dans la mesure

du possible. LVssentiel est de ne pas aboutir a une diminntion de vitesse, mais

il peut arrtver quelquefois que l'angmentation de vitesse attendue ne se realiwe

pas. Dono il n"y a pas de division de principe entre eux, et M. Franzius pense

que M. Vernon peut aeeepter ses conclusions. Comme il se trouve dans l'assemblee

beaueoup de personnes qui n'ont pas des principe« techniques bien arretes . •

(TTn membre: Des profanes, c'est le mot.)

M. Franzius croit qu'on peut adopter les conclusions generales, il seratlie

donc a la proposition de M. Annecke.

Stadtbaurath LintUey (übersetzend).

Hr. Franzius in reply to Kr. Vernon-Harcourt canuot admit of the Thames
and the Mersey being quoted as oxamples contradictory to Iiis theory ;

the Thames
having 4,9 m Tidal ränge at its month. the Mersey 9 m, the latt er although the

smailer river having in consequenoe a greater depth in the estuary all this he

argues proves the correetness of the opilüou he has advanced.
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He does uot agree with Mr. Harcouirt in attaching so Uttle importance to

the vaiue of lagwies exceptional though their ocourence inay be, and refers

to the Oder and Swine the estuary of the former above the lagune being

5,66 m in depth, below the lagune 7,2 tn to 18 m, a result soely due to the

existence of the lagane.

He does not doubt that in rivers like the Tyne increase of voluine of

tidal colwnu may be accompanied by decrease of velocity, but this in no way
invalidates the correctness of the view advanced by him that everything should

be done to increase not only the volunie but also the velocity of the tidal

colunui and he is working in this line in the correction of the Weser. As Mr.

Haroourt has expressed his concuri*ence to the uiain principles advanced in his

paper he will not go into fnrtber detail; he cannot expect an assembly of eugineevs

and non-engineers to accept conclusions of a specitically technical uatnre and

therefore acoepts the general motion proposed by Mr. Annecke.

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Es ist kein weiterer Wunsch laut geworden; ich nehme also an, dass

jeder sich für genügend inlbrmirt erachtet und ertheile nunmehr Herrn Alder-

man Kiapson das Wort.

Alderman (Stadtrath) Erapson, York.

Gentleinen. Representing the Ouse- Navigation York, 1 wish to ask a

question. The navigation which I represent cxtends for a distance of 50 miles

to the estuary of the Hnmber. There is a large ainount of matter held in

smspension owing to the washing away of the banks on either aide of the

Hamber. The Ouse isdepeudent for its navigation upon fresh water and tidal water

and in dry seasons the matter held in Suspension being deposited in the upper

reaches to the dettiment of the navigation, dredging has been tried but it was

found expansive and ineifectual. I understaud that the Danube and the Humber
contain a greater amount of matter held in Suspension than any other rivers and

would be obliged if any meinher of the congress could teil me of any method

of dealing with the difficulty. It is seldom that one has the opportnnity

of ineeting so inany gentlemcn wbo are experts.

Stadtbaurath Lindley (übersetzend).

Heu Alderman Enipsou vertritt den Stadtrath von York und die Ouse-

Navigation-Coinpany. Die Ouse ist ein Fluss an dar Ostkttste Englands, welcher

sich in den Humber orgiesst. Sie ist abhängig in der Tiefe wesentlich von

zwei Factoren, von dem Tide-Wasser und dem Oberwasser oder Landwasser.

Die Schwierigkeit, unter welcher die Schifffahrt auf der Ouse ssu leiden hat, ist

das Alluvion der Flussufer, von denen durch die Strömung grosse Mengen ab-

geschwemmt werden, so dass die Flnthsänle eine ganz ungeheure Menge suspen-

dirter Theile in schwebendem Zustande enthält. Diese Sinkstoflc werden von

der Flnthsänle stromaufwärts geführt, lagern sich dort ab und bereiten der

Sobifffahrt grosse Schwierigkeiten. Bei Hochwasser, d. h. bei stärkerem Ober-

wasser, sind die Schwierigkeiten verhältnissinässig unbedeutend; aber sobald

niedriges Wasser in trockenen Jahreszeiten eintritt, finden starke Ablagerungen

Statt. Man hat dem Ucbelstande mit Baggernngcn abzuhelfen gesucht, hat es

aber zu theuer gefunden und keine dauernde Resultate erzielt; denn was heute

gebaggert wurde, lagerte sich morgen wieder ab. Herr Stadtrath Kmpson meint,

durch Anregung der Frage auf dem Congress eine für manche Stftdte wichtige

Frage zur Berathnng au bringen und dass die Angelegenheit zum Gegenstand

der Tagesordnung gehöre; er glaubt, auf der Donau seien ähnliche Verhaltnisse
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vorhanden, und weist darauf hin, das* die Donau und der Hinüber zu den

Flüssen gehörten, deren Wasser in ihren Mündungsstrecken die grösste Menge
Sinkstoffe mitfuhrt

Er meint, es sei selten, so viele auf diesem Gebiet erfahrene Männer, wie

heute hier vereinigt, zu finden und wollte die Gelegenheit nehmen, diese Frage

aufzuwerten.

Er stellt aber keine directe Anfrage, da dies nicht im Kähmen der Ver-

handlung liege, würde aber dankbar sein, wenn einer oder andere der hier ver-

sammelten Fachmänner im Laufe der Discussion seiner Anfrage einige Auf-

merksamkeit schenken und Veranlassung nehmen würde, eine Andeutung darüber

zu machen.

M. Henry W. Enipson, membre du conseil niunicipal de la ville de York
et de la soeiete de navigation de l'Ouse. riviere qui s'econle dans le JTumber,

a la cdte est de VAngleterre, explique que la pi*ofondeur de I'Onse depend de

deux conditions: de l'eau qui vient d'eu amont et de la maree.

Les difficultes qui existent snr FOuse an point de vue de la navigation

viennent de ce que les rives sont sujettes a de grand degäts, qu'elles tombent

dans la riviere et donnent lien a nne quantite de matteres teuues en Suspension

dans l'eau. Cette boue est ainenee par la colonne de la niaree dans la pai'tie supe-

rieure de la riviere et cause des envasements qui occasionnent de grandes difficultes.

On a tache d'amoindrir ces inconvenients par des dragages mais ils content

tres-cher et donnent peu de resaltats: ce qu'on drague un jour revient le lende-

main, et on ne sait que faire.

M. Empson ä entendu direque les memos difficultes existent sur le Danube.

II pense que le Humber et le Danube sont les deux estuaires dans lesquelles la

quantite de inatieres tenues en Suspension par l'eau est des plus grandes. II

ne veut pas proposer une question; mais comme il est rare de trouver rassein-

blees autant de personnes expertes dans cette question, il a pris la liberte d'in-

diquer les difficultes dans lesquelles se trouvent les autorites qu'il represente

et il serait tres reconnaissant si quelque membre, dans le cours de la discussion.

anrait l'obligeance de lui donner quelques indications ä ce sujet.

Präsident Geheimer Ober-Baurath Bae lisch.

Es ist noch ein Redner zum Wort gemeldet. Herr Wessels aus Bremen.

Ich bitte ihn, das Wort zu nehmen.

.Rheder Wessels, Bremen.

Meine Herren, Sie werden es verzeihlich finden, wenn ich es nicht unter-

lasse, auf eine Aeuaserung des Herrn Eggers mit einigen Worten zurückzu-

kommen. Herr Eggers behauptet, dass die Rhedereikreise in Bremen die Cor-

rection der Weser nicht belieben, dass sie vielmehr wünschen, dass man
nicht corrigire.

Diese Aeussernng ist durchaus irrig. Ich als Rheder bin in Rhederkreisen

gewiss bekannter als Herr Eggers und kann versichern, dass die bremischen

Rheder der Correction mit grossen Hoffnungen entgegensehen.

Ebenso ist die Behauptung des Herrn Eggers, dass an Baggernngskosten

450000 M. ausgegeben würden, vollständig unrichtig. Ich habe in meiner amt-

lichen Eigenschaft. Gelegenheit, die Rechnungen zu sehen, und weiss also

darüber besser Bescheid als Herr Eggors. Ich bitte Sie, ineine Herren, die

Aenssernngen des Herrn Eggers nicht emst zu nehmen. (Heiterkeit.)

Kaufmann Eggers Bremen (persönlich):

Das, was ich gesagt habe in Bezug auf die Baggerungskosten könnte ich

Ihnen speeificiren. Es sind 449 500 M. für den Jahrgang 1886 im letzten Budget



188 III. Internationaler Binnenschiffi'ahrts-Congress.

aufgeführt. Ich will die Herren nicht aufhalten, wiederhole aber, das» ich es

ganz genau speeificiren könnte.

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Meine Herren, es hat sich Niemand mehr zum Worte gemeldet, und wir

würden also dio Disoussion als geschlossen betrachte» können. Wenn aber

Jemand das Wort zu ergreifen wünscht, so bitte ich ihn, sich zu melden. — Da
dies nicht der Fall ist, schliesse ich die General-Dissussion.

La cloture de la discussion generale est prononeee.

Wir kämen nunmehr zu der Berathung und Beschlnssfassung über die

Antrage.

Es liegt zu der Frage nur ein Antrag vor, das ist derjenige des Herrn

Consul Annecke.

Ich nehme wenigstens an, dass Herr Franzius sich damit, wie er vorher

andeutete, einverstanden erklärt, dass die Conclusionen, die er gezogen hat, der

Abstimmung nicht unterworfen werden, sondern dass er den Antrag des Herrn

Annecke auch für seine Person aeeeptirt.

Ober-Baudirector Franzius, Bremen.
Ich erkläre mich damit einverstanden.

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Dann bitte ich den Herrn Schriftführer den Antrag Annecke zu verlesen.

Je donne lecture de l'ordre du jour de M. Anneoke.

Schriftführer Ingenieur Dreyfus, le Hävre.

„In voller Anerkennung der von dem Herrn Eeferenten schriftlich

und mündlich erstatteten Berichte pflichtet die Abtheilung den An-

schauungen desselben bei."

„La section, appreciant pleinement la justessc des developpements

tant ecrit, qu'oraux, dans lesquels est entre M. le rapportenr, s'associe ä

ses conclusions."

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Ich bitte meinen Herrn Collegen im Präsidium, Herrn Courtenay-Boyle,

der die Güte gehabt hat, den Antrag in's Englische zu übertragen, denselben

englisch vorzulesen.

Assistenz-Secretär des Handelsamtes Courtenay-Boyle, London.

The section fully appreciating the justice of the arguments both

written and spoken developed by the author of the paper declares itself

in agreement with bis views.

Inspecteur general Voisin-Bey, Paris.

Je demande le parole sur la position de la question.

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Herr Inspecteur general Voisin-Bey hat das Wort.

Voisin-Bey, Inspecteur general des Ponts et Chaussees. Paris.

Je veux dire deux mots seulement tout en rendnnt hommage au savant

et tres interessant memoire de M. Franzius. Ses conclusions ont un caraetere

tellement general qu*il parait bien difificile que le congr&s lem« donnc son ap-

probation.

Vous avez entendu les observations de M. Vernon-Haroonrt. Je in'associe

a r.t-s ohservaf.ioüs. 11 y a, en ettet, un t.res gr.wk nombru rto cir..-.ouM.;m.:rs> qui
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peuvent iäire varier les conclusious de M. Franzius. C'est im veritable cours des

ports de mer, d'embouehures et d'amelioration de la partie maritime des fleuves

qui nous est soumis, et la discussion demandevait des developpements beaueoup

plus considerubles. Je proposerai donc de rendre hommage aa Savant et tres

interessant memoire de M. Franzius, mais sans en adoptev les conclusious fermes

qui ine paraissent trop generale».

Je ne ferai pas d'objection au vote de la proposition de M. Annecke si

la seconde partie en est ainsi modiflee : „se declare d'aecord avec les vues gene*

rales enoneees dans son rapport."

Stadtbaurath Lindley (übersetzend).

Herr Voisin-Bcy meint, indem er Herrn Ober-Baudirector Franzius seine

vollste Anerkennung für die gediegene und interessante Arbeit ausspricht, dass

die darin zum Vortrag gebrachten Anschauungen, namentlich die Conclusionen,

zu allgmeiner Natur sind, als dass man über dieselben einen Beschluss lassen

könne. Er weist darauf hin, dass die Conclusionen für einen gewissen Fall viel-

leicht passen, dass es aber, wie dies aus der Discussion hervorgehe, eine sehr

gro.sse Anzahl Fälle gäbe, für welche diese Conclusionen nicht zutreffen und

dass es nicht zulässig sei, einen Congress über eine solche technische und wissen-

schaftliche Abhandlung entscheiden zu lassen.

Er meint deshalb, der Congress solle unter voller Anerkennung der Arbeit

auf die Annahme der sehr allgemeinen Conclusionen verzichten.

Dagegen hat er gegen den Antrag des Herrn Annecke nichts einzuwenden

wenn dessen zweiter Theil den folgenden Wortlaut erhält:

pflichtet den in dessen Berieht ausgesprochenen allgemeinen

Anschauungen bei

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.

Ich bitte den Antrag event. schriftlich einzureichen.

Stadtbaurath Lindl ey.

Die Uebersetzung des Antrages des Herrn Annecke ist nicht ganz richtig.

Der Herr Antragsteller nagt:

— pflichtet die Abtheilung den Ausführungen desselben bei.

und in der Uebersetzung ist gesagt:

Le congres reconnaissant pleinement- les efforts tres louables de l'hono-

rable vapporteur, qu'ila exposes parecrit et oralenient, consent aux eon-

rtmrimm de son rapport.

Ich meine, das heisst wörtlich übersetzt:

„sie aeeeptirt seine Conclusionen",

und das ist doch offenbar nicht die Absicht des Herrn Antragstellers.

Conan) An n ecke, Berlin.

Nein, das ist ineine Absicht nicht..

Der Wortlaut, des Antrags des Herrn Amiecke wird im Sinne des Antrags

Voisin-Bey modificht und dessen französische und englische Uebersetzung fest-

gestellt durah die Herren Voisin-Bey, Franzius, Annecke, Courtenay-Boyle
und Lindlev.

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Ich werde jetzt den Antrag nochmals zur Vorlesung bringen.
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Stadtbaurath Lindley
(verliest den Antrag).

In voller Anerkennung der von dem Herrn Referenten schriftlich

und mündlich erstatteten Berichte pflichtet die Abtheilung den in denselben

entwickelten Anschauungen bei.

La section appreciant pleinement la justesse des developpements tant-

ecrits qu'oraux dans lesqaels est entre M. le rappOTtenr, se declare d'accord

avec les vues generale« exposees dans son rapport,

The section fülly appreciating the justice of the arguments both

written and spoken, developed by the author of the paper, declaves itself in

agreeraent with the general views set forth in his report. (Zustimmung.

)

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Es liegt also kein weiterer Antrag vor als der des Herrn Consul Annecke.

Zur Geschäftsordnung: Herr Wessels.

Rheder Wessels, Bremen
(zur Geschäftsordnung):

Herr Präsident, ich bin der Meinung, dass man nicht sagen kann: wir

pflichten den Ausfuhrungen in dem Referat des Herrn Franzius bei. Die Schluss-

ergebnisse enthalten ja die Folgerungen, die sich aus dem Referate ergeben.

Ich glaube, wir können nur abstimmen darüber, ob wir diese Schlussergebnisse

anerkennen wollen oder nicht. Wir können doch über geschichtliche Dar-

stellungen, wie sie in dem Referat enthalten sind, nicht abstimmen, das würde
meiner Meinung nach keinen Nutzen oder Werth haben. Eine Abstimmung
kann nur erfolgen über die Schlussergebnisse, die aus dem Referat hervorgehen,

und ich möchte bitten, die Abstimmung in dieser Richtung eintreten ssu lassen.

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baen sch-

ieb darf dem Herrn erwidern, dass Herr Ober-Baudirector Franaius seiner-

seits auf die Abstimmung über seine Conolusionen versiebtet bat und auf den

Antrag des Herrn Consul Annecke eingegangen ist und dass also nur über

diesen Antrag die Abstimmung erfolgen wird.

Ober-Baudirector Franzius, Bremen.

Darf ich selbst aar Sache noch ein Wort sagen? — Ich glaube, dass der
Antrag, wie er gestellt ist, vollständig verträglich ist mit dem, was Herr
Wessels wAnseht. Es steht nur da: der Congress erklart sieb mit deu An-
schauungen einverstanden. Es ist aber nicht gesagt, dass er mit den einzelnen

Ausführungen sich einverstanden erklärt Das beanspruche ich auch auf keinen
Fall; dasm wären lange technische Debatten nothwendig. Wenn also dasteht

„AnschauungenM
, d. h. „allgemeine firundsätae", so genügt mir das vollständig,

und das ist auch, glanbe ich, die Ansicht des Herrn Annecke gewesen. Deshalb
glaube ich, man kann sich damit ohne weiteres einverstanden erklären.

Schriftführer Ingenieur Dreyfus, le Havre (traduisant).

M. Wessels pretend qu'on ne pent pas, dans une section, voter sur autre
vhose que des conclusions et non pas sur l'esprit. d'nn rapport. Mais M. Franzius
tait observer qu'etant donne qu'on admet leu parties generale» de son rapport,

et non pas ses developpements, il n'y a plus lieu d'entrer daus la discussion

des qnestions particnlieres; par cons£quent il neeepte la nouvelle redactiou de
la proposition de M. Aunecke.
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Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Da ein weiterer Einspruch nicht erfolgt, so darf ich jetzt wohl den von

Herrn Annecke gestellten Antrag zur Abstimmung bringen und würde diejenigen

Herren, welche für den Antrag sind, bitten sich zu erheben. (Geschieht.)

Schriftführer Ingenieur Dreyfus, le Hävre.

M. le President met aux voix la proposition de M. Annecke, dans la forme

modifiee a laquelle on vient de donner lecture.

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Das ist die Mehrheit, der Antrag ist also angenommen.

(Zuruf: Gegenprobe
!)

Es wird die Gegenprobe verlangt. leb bitte die Herren, welche dagegen

sind, sich zu erheben. (Geschieht.)

Meine Herren, der Antrag ist. gegen 1 Stimme angenommen worden.

(Zuruf: Gegen die Stimme des Herrn Eggers!)

La proposition amendee de M. Annecke est adoptee ä l'unaniraite sauf

la voix de M. Eggers.

Meine Herren, wir sind noch nicht am Ende, wir haben noch ein kleines

Pensum, sti erledigen. Für's erste würde ich fragen: ist Herr Ingenieur en chef

Bouifet, der den Bericht erstatten soll, anwesend? — Er ist nicht zugegen.

Dann bitten wir. nachdem dif-.-n Arbf.it abgebe blosser i-t. den Vnrt rag de-

Herrn Prof. Osborne Reynolds in der gleichen Frage der Flussmündungen ent-

gegenzunehmen. Da derselbe verhindert ist zu erscheinen, so hat Herr Liudley

die Güte gehabt» in seiner Vertretung das Referat zu übernehmen und zwecks

Einleitung der Discnssion in kurzen Zügen die Ansichten des Herrn Osborne

Reynolds znm Vortrag zu bringen. Ich ertheile demselben das Wort,

Sta ettbanrath L i n d 1 e y.

Meine Herren, Herr Professor Osborne Reynolds, der ausserordentlich

bedauert, an dem Congresse nicht theilnehmen zu könneu, hat mich ersucht,

in seinem Namen einige Mitteilungen über den Inhalt seines Referats

zu machen. Ev betrachtet dasselbe durchaus nicht als ein Paralleheferat zu

demjenigen des Herrn Ober-Baudirector Franzius, sondern als eine Mittheilung,

die vielleicht den Congressmitgliedern interessant sein dürfte zur Benrtheilung

der vorliegenden Frage und die für die Herren, welche sich mit dieser Frage

beschäftigen, jedenfalls von Werth ist.

Er hat auf Grund seiner Beobachtungen, die Verhaltnisse in Bezug auf

Ablagerungen in Fluxsmüudungen. wie sie »ich in der Wirklichkeit gestalten,

in einem kleinen Modell nachgeahmt, und meint, dnss man auf diese Weise in

einem kleinen bequem auf einein Tische zu band 1labenden Modell in kurzer

Zeit erstens die Entwickelnng der natürlichen Verhaltnisse und zweitens die

Einwirkung aller Veränderungen beobachten kann, weiche durch Baggerungen

vou Rinnen durch Herstellung von Dämmen, also durch allerlei künstliche Ein-

griffe, in der wirklichen Flussraündnng hervorgerufen werden können.

Elr sagt zunächst, dass der Sand in dem Wasser, wie aus dem Verschwinden

von Fussspuren und anderen Zeichen ersichtlich sei, fortwährend in Bewegung
ist, dass diese Bewegung eine Bewegung hin und her sei, das» sie abhangt von

der Geschwindigkeit des Wassel'» und von der Menge und Schwere des Sandes:

je grösser die Geschwindigkeit und je feiner der Sand, desto starker die Schicht

des über dem Boden hinstreichenden Wassers, welche mit Sand in Snspeusion

beladen ist nnd umgekehrt, je geringer die Geschwindigkeit und je gröber der

Sand, um so geringer die Mächtigkeit dieser Schicht. Er weist darauf hin, dass
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das Wasser, wo es von grösserer Geschwindigkeit in geringere übergeht, seine

Ladung verliert, und wo es von geringerer in grössere übergeht, seine Ladung

bereichert.

Herr Osborne Reynolds hat ein Modell construirt> welches die Mer^ey-

Mttnduug darstellt, circa 6 Fuss lang, und in welches die Sinkstoffe des in

Betracht kommenden Flusses eingebracht wurden. Der Boden und die Seiten-

ränder des Gefassee sind aus Blech hergestellt nnd die wirkliche Gestalt des

Flussbettes und der Ufer ist durch Paraffin nachgeahmt. Die Länge der Zeit

zwischen den eineeinen Fluthen ist bei dein Modell abhängig von dem Maassstab,

der für die horizontale und vertdcale Wiedergabe gewählt wurde nnd giebt Herr

Reynolds die dafür giltigen Gesetze an. Es betrug die Periode der Fluthen bei

seinem kleinen Modell 40, beim grossen Modell 80 Sekunden.

Die Fluthwirkung wurde dadurch hervorgerufen, dass, nachdem das Modell

m'u. Saud aii-eiuüi. an dem emh'ji Kurie .l«-ssf Iben mittels« eines ' 'hanuers ein

(Jefäss angebracht wurde, welches mit Wasser gefüllt, zuerst mit der Hand,

später durch Transmission fortwährend in den bestimmten Fluthintervallen

gehoben und gesenkt, und dadurch die Wechselwirkung von Flnth und Ebbe

nachgeahmt wurde.

Auf diese Weise hat Herr Osborne Reynolds constativt, dass, nachdem

dieses Modell mit Sand horizontal angefüllt und dann im Wasser in Gang ge-

bracht wurde, nach einer gewissen Anzahl von Fluthen (2000 bis 0000) sicli in

dem Sande in auffälliger Weise die Auswaschungen, Auskolkungen und Ab-

lagerungen zeigten, wie sie in der Wirklichkeit in der Mersey-Mündung vor-

handen sind. Aus einem Vergleiche der seinem Bericht beigefügten Schichten-

karte des Modells mit der Schichtenkarte der Mersey-Mündung ergibt sich

diese TTebereinstimmung in überraschender Weise. Herr Osborne Reynolds

hat seine Untersuchungen noch nicht abgeschlossen, er wollte sie aber einem

weiteren Kreise mittheilen und ist unserem Ersuchen nachgekommen, dem
Congress Uber die Ergebnisse seiner Versuche Bericht zu erstatten.

Der Werth, den diese Arbeit für die vorliegende Frage hat, ist ja der,

dass, wenn auf diese Weise in einem Modell, in welchem man bestehende Ver-

hältnisse nachahmt, Verhältnisse entstehen, die factisch mit der Wirklichkeit

grosse Aehnlichkeit haben, dann auch a priori darauf zu schHessen ist, dass.

wenn in diesem Modell die künstlichen Aenderungen, die man in der

Wirklichkeit nur mit Ausgaben von Millionen ausführen, hier aber mit einigen

Pfennigen für Thon oder Paraffin machen kann, hergestellt werden und man
dann das Modell spielen lässt, aus den entstehenden Aenderungen, wenn auch

nicht vollkommen, so doch mit grosser Wahrscheinlichkeit auf die Veränderungen

geschlossen werden kann, die in Wirklichkeit durch dieselben künstlichen

Anlagen in der Flussmündung entstehen wurden. Das ist der Werth der

Versuche.

Ich kann nicht schliessen, ohne im Namen der Organisations-Commission

zu bemerken, dass wir diese intervessante Mittheilung des Herrn Osborne

Reynolds einer Anregung des um unseren Congress so verdienten Herrn

Ingenieur Gobert verdanken, der uns darauf aufmerksam gemacht und den

Anlass dazu gegeben bat. dass wir Herrn Osborne Reynolds ersucht haben, uns

sein Referat zu erstatten. (Lebhafter, andauernder Beifall.)

Schriftführer Ingenieur Dreyfus, le H&vre (traduisant).

M. Reynolds qui regrette de ne ponvoir assister anx seances du Congres,

a Charge M. Lindley de fournir quelques indications au sujet de son rapport. II

n'est pas parallele k celui de M. Franzius tout en «Staut fondg sur les mömes prineipes.

II a simplement voulu rendre compte d'observations 'qu'il a faites recemment.
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11 a constatS quo les dApöts et tous les phenomenes qui se produisent dans les

fleuves peuvent Stre reproduits avtificiellement, en petit, dans une expürience de

cabinet Le sable, d'apres lui, est constamment en mouveraent: c'est un mouve-
ment de va et vient, dependant de la Titesse du fleuve et de ses aatres conditions.

La couclie de sable est d'autant plus profonde que la vitesse est plus

grande. L'eau perd sa force de Suspension dans les vitesses plus pctiteS. M. Rey-
nolds a effectue un modele ou la paraffine represente les bancs de roeber ; ce

modele a etÄ fait sur une longueur de 6 pieds. Les temps pour la maree etaient

de 40 dans le petit modele et de 80 secondes dans le grand. La maree etait pro-

doite dans oe reeipient par un vase qu'on montait et qu'on redescendait ä
l'exterienr correspondant avec le cbamp d'experiences rempli de sable.

Dans les constatations faites par M. Reynolds, le sable etait primitivement

horizontal, et ä la suite du mouvement qui lui a et6 imprime il a veproduit les

phenoinenes de l'embouchnre de la Merscy. Apres 2000 de cos deplacemcnts les

phenomenes etaient presque absolument d'aecord avec la carte de rembouchnre.

L'experience continue, et les derniers resultats oe sont pas absolument connus.

Mais la valeur de oette methode est tres grandc. Si on pent arriver ä des

resultats pratiqnes de t'aeon a reproduire les efiets reels, on s'epargnera les dures

experiences qui content tant aux Etats, et ccla au raoyen d'un peu de paraffine

et d'argile.

La cominission d'organisation rend kotnmage ä M. Gobert qui a attire

l'attention da comite sur les travaux de M. Roynolds, et a qui donc est due
l'idee d'inviter ce dernier ä präsenter un rapport Sur la question.

Ingenieur Vemon-Harcourt, M. A. M. Inst. C. E., London.

Messieurs, k propos des modeles de M. Reynolds, je voudrais ni'expliqner

sur des experiences de memc nature que jo viens de faire. Je n'en ai encore

parle ä personne, mais je crois Stre agreable au congres en les lui comuinniquant

en peu de inots. Je n'avais pas l'intention de prendre la parole, mais la dis-

cussion du memoire de M. Reynolds m'amene a souniettve quelques Observation«

au congres. Pour mes experiences je n'ai pas pris la Mersey, c'est une rivieve

qui se prete assez bien aux experiences. M. Reynolds meme n'a pas etendu

soii mod&le jusqu'a la mer; il l'a commence dans le goulet qui separe Liverpool

de Birkenhead, oü. il y a un flux de maree bien retreci et bien defini qni a
produit il est vrai des eft'ets bien interessante, mais ou il n'y a pas uu grand
debit de l'eau de l'interienr.

Au contraire, moi, j'ai fait les mgmes experiences sur l'embouchure de la

Seine. J'avais präsente il y a 2 ans a la societe des Ingenieurs civil« de Landres

un memoire ou j'avais donne des explications sur la Seine et les travaux de

digues qui y avaient etc faits et les projets proposes pour les completer.

Apres cette coinunication, je recus les rapports de la commission pour

l'allongement des digues de la Basse Seine, assez dift'erents des projets dont
j'avais parle dans mon momoire, ceux de M. L. Vauthier, de M. E. Lavoinne et

de M. Partiot.

J'avais moi-meme fait un petit projet, et j'ai voulu savoir qni avait raison

on tort Je n'avais que peu de temps et d'argent a depeuser sur une question

qui ne me rapportait rien. II y a deux ans que j'ai commence a faire ces expe-

riences avec le modele de la Seine: il fallait reproduire la maree dans la mer
et non pas ä l'entree d'un goulet; c'etait une tächc plus difficile. Mais je me
suis dit que si je pouvais reproduire les chenaux de la Seine a l'epoque, avant

qu'on eut fait les digues, puis construire les digues, et trouver que ces digues

produisaient les effets qu'on voit k present, je pourrais peut-^tre, en essayaut en-

suite d'allonger les digues, trouver lequel des projots si dift'erents etait le meillöur

IS
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celui de M. Vautbier, celui de M. Lavoinne, ou celui de M. Partiot ou enfin

celui de La commission.

Je n'ai pas encore termine mes experiences, mais je pourrais soumettre

les resultats que j'ai obtenns jusqu'i präsent si le congres pense y trouver de l'in-

terSfc. (Ouit mi! Parlez!)

J'ai couimeiice pour la Seine avec du sable que nous appelons silvei sand,

sohle (Vargent, et j'ai trouve non seulement que les chenanx changeaient mais

qn'il y avait le Mascaret bien prononce ä Caudebec, et aussi an petit verbaute,

011 courant inverse ä la fin du flot pres du Havre.

Mais quand j'ai uns les dignes, je n'ai pas pu obtenir les atterisseraents

derriere les digues. Tai esssye de toutes sortes de choses, m«me de 1* seiurc

de bois, de tonte espece de compositions chimiques pour mettre les niatieres cn

Suspension. II y a qnelque temps j'ai tronve nn sable tres fin qu'on pouvait assez

iacilement mettre en Suspension. Mais quand le sable n'etait pas tont a fait pur, il

s'agglutinait et on ne pouvait pas le mettre en Suspension.

L'annee passec j'ai fait des cssais avec ce sable fin. J'ai (Vabord fait les cötes

de l'estuaire comme il etait, quand il n'y avait pas de digues du tout. J'ai rempli

le modele avec le sable, tont a fait plat, & nn nivean convenable, et commence
le flux et le retiux de la inaree, avec le debit du flenve introduit ä Martofc

Le modele a et<i fait a uue echelle horizontale de 1 pour 10,000, et verticale

1 pour 400. Apres quelqne temps, j'ai trouve les chenaux de 1884 reproduits sinon

exaetement, au moins avec une grande resseinblance, mais pas aussi profonds.

Apres cela j'ai commence ä faire les digues pen a peu, et j'ai commence
d'obtenir les atterris.seinents derriere et cn aval des digues et rapprolondisseinent

du chenal entre les digues comme cela c'eet prodnit actuellement sur la Seine.

Je dois expliquer ici que M. Reynolds avait fait son modele shnplement

pour prouver qu'il n'y anrait pas de changeuient dans l'estuaire de la Mersey

quand on allait faire les travaux du canal de Manchester: il voulait montrer

que les travaux projetes le long de la rive gauche de l'estuaire de la Mersey

n'auraient pas d'effets sur le regime de l'estuaire', inoi au coutraire je voulais

montrer les eftets qui se produiraient apres les travaux de prolongement des

digues de la Basse Seine.

J'ai essaye apres cela de construire dans ce modele les digues, comme
elles existent ä prescut jusqu'a Berville. J'ai ohtenu les atterrissements derriere

les digues. jusqu'au nivean des hautesmers, en avant de Tancarville et de laftoque.

Apres cela j'ai coatinue avec les digues d'apres le projet de M. Partiot, il

y a seulement 2 ou U mois, cur j'avais ete oblige d'interrompre raes experiences.

J'ai trouve qu'elles faisaient un chenal peu approi'ondi en amont du Havre, mais

le briselame de M. Partiot ferme 1'emboucbure de Villerville jusqu'au banc d'Amfard

et ne laiase ouvert que le chenal entre Amfard et le Hävre.

J'ai fait pendaut assez longtemps les inareea, avec une presse raecanique

qu'on tournait a la inain, j'ai trouve des ensablements pres de Trouville allant

jusqu'a Arni'ard et Trouville cessait d'etre pres de la mer. J'ai trouve que le chenal

etait bien approfondi pres du Havre dans le goulet etroit entre Amfard et le

HA.vre, mais que l'estuaire se comblait rapidement, et que le chenal etait bien

mauvais entre Honfleur et le Havre, et qu'en aval du Hävre il y avait une barre.

Je ne sais pas si M. Quinette de Rochemont aimerait beaueoup cette barre en aval

du Havre.

L'estuaire se comblait, et j'ai meine trouve. dans mon modele, que la maree

ne montait pas aussi haut qu'auparavant ä cause sans doute du goulet retreci

forme par le briselame. Donc l'estuaire perdait de capacite, et la inaree perdait.

de hauteur; denx eflets bien nuisible & l'entretien du chenal d'aeces. Vraiment

ce n'etait pas un bou chenal du tout, excepte en face du Hävre.
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Ce resultat m'etait bien «interessant parce que c'etait precisement ce que j'avais

predit pour ce projet, il y a dex ans, dans la discussion de mon memoire sur laSeine.

Apres cela j'ai essaye le projet de M. Le Brun, qui est une modiflcation

de celui de M. Partiot. J'ai trouve qu'il allait raieux, mais le chenal avait peu
de profondeur exceptc, comme auparavant, dans le chenal retreci entre Amlärd
et le Hävre; et la barre reparaissait en aval, mais plus basse que dans lc projet

de M. Partiot.

II y a deux on trois semaines, j'ai essaye le projet de M. Lavoiune. Pin*

genieur charge des travaux de la Seine, qui a t'ait bien des observations a ce sujet.

J'ai trouve que le projet de M. Lavoinne etait bien meilleur que celui de M. Partiot

:

il donnait plus d'eau et un plus grand chenal mais aussi des atterrissements derriere

lea digues.

Je n'ai pas pousse plus loin mes investigations jusqu'a present, mais j'espere

faire d'autres experiences avec les autres projets. Je n'avais pas l'iutention d'en

parier au cougres, mais puisque la question a ete soulevee. j'ai cru que cette

communication interesserait surtout les ingenieurs francais.

Je suis ptutöt homme pratique qu'homme d'experiences, mais j'ai essaye

de faire ce que j'ai pu. J'ai 6te ingenieur de ports de mar, et je sais qa'il y *
les vagues, les tempetes et plusieurs autres inrluences qu'ou ne peut pas repre-

senter dans les modeles; mais j'ai essaye de montrer ce qui pourrait avoir lieu

pour la Seine et je pense qu'apres les resultats que j'ai obtenu ce serait avan-
tageux pour le gouvernement francais de faire des essais sur un modele de plus

grande echelle. J'espere publier plus tard quelque memoire la-dessus, mais je

serai en attendant bien aise de donner tous les renseignernents possibles aux
ingenieurs francais qui e'interesscront plus que moi a cette queetion, car e'eet

pour moi seulement une question scientifique, oü je n'ai rien 4 gagner; c'est

pour cela que j'ai du me borner ä prendre un modele a «ne plus petite echelle

que je ne voudrais le faire dans d'autres circonstauces ; mais je crois que cela ne
coüterait pas trop eher et qu'il vaudrait bien la peine de faire uu plus graud
modele, assez grand pour en tirer des resultats plus satisfaisants et plus con-

cluants que j'ai obtenu« moi-menie. (Vif* applavdissementi.)

Stadtbaurath Lindley.
Meine Herren! es wird gewünscht, dass ich das, was Herr Vernon-Harcourt

eben vorgetragen und womit er ihre Aufmerksamkeit in so hohem Grade gefesselt

hat, deutsch in Kürze wiedergebe.

Herr Vernon-Harcourt bemerkt zunächst, dass das Modell des Herru
Osborne Reynolds lediglich die Ausbuchtung der Morsey zwischen Liverpool und
ßirkenhead darstellt, dass das ein ganz spezieller Fall sei, in welchem namentlich
nur wenig Binnenwassor in Betracht kommt.

Er hat nun versucht, für andere Aestuarien, besonders für die Seine-

mündung ähnliche Studien zu machen. Für die Regulirung der Seinemündung
liegen bereits mehrere Projecte vor, und zwar erstens das von Herrn Vauthier,

zweitens das von Herrn Lavoinne und ein drittes von Herrn Partiot. Die Haupt-
rolle bei der Prüfung des Regulirungs-Projectes spielt die Frage, ob die Ver-

längerung der „Digues" oder Leitdämme geschehen kann ohne Schaden für Havre
und Rouen, und Herr Vernon-Harcourt hat vom Standpunkt wissenschaftlichen

Interesses aus ein Modell angefertigt und Versuche damit angestellt. Er führt

aus, dass ihn nicht die Absicht geleitet habe, durch sein Modell eine endgültig

bestimmte Schlussfolgerung zu erzielen, sondern dass er danach getrachtet habe,

eine Annäherung an die Wahrscheinlichkeit und eine ungefähre Richtschnur
zur Beurtheilung solcher Anlagen zu bekommen, und zwar vornehmlich zur

Lösung der Frage, welches der genannten Projecte das richtige sei, da sie

1»*
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einander entgegengesetzt sind, und welches der Zweckmässigkeit am nächsten

komme. Er hat zunächst nicht die Absicht gehabt, dies hier vorzutragen, da

seine Versuche noch nicht abgeschlossen sind; er hat überhaupt noch keine

öffentliche Mittheilung darüber gemacht. Da aber der Gegenstand zur Sprache

kam, hat er geglaubt, einige Mittheilungen über seine Versuche raachen zu sollen

und ist dazu ermuntert worden durch Ihre allgemeine Zustimmung.

Er hat zunächst Versuche gemacht mit gewöhnlichem Silbersande und

nach Beendigung derselben Ablagerungen, Rinnen und andere Bildungen ge-

funden, ähnlich denjenigen, wie sie in dir Seine in Wirklichkeit vorbanden waren,

namentlich auch einen ausgesprochenen „Mascaret" bei Caudebec und einen

Rückfluss bei Hävre am Schluss der Fluth. Er hat aber grosse Schwierigkeiten

gehabt, den Sand in Schwebe zu bringen und zu erhalten, er mnsste daher

den Silbersand aufgeben und sehr feinen und reinen Sand zu den Versuchen

nehmen, da derselbe sonst bald nach unten sinkt, sich packt und am Boden liegen

bleibt. Er hat sogar chemische Mittel in Anwendung gebracht, um den Sand

in Schwebe zu halten.

Zunächst habe er die Seinemündung ohne die späteren Einbauten darge-

stellt; nach einem kurzen Spiel des Modells erhielt er beinahe, natürlich nicht

ganz und namentlich nicht ganz so tief, die Strom-Rinnen, wie sie die Karten

von 1884: zeigen.

Er hat dann die Leitdämme eingebaut, wie sie heute vorhanden sind, und

das Resultat war, dass, nachdem das Modell weiter gespielt hat, zwischen den

Dämmen eine Vertiefung der Strom -Rinne, hinter den Dämmen aber sich

Ablagerungen bis zum Hochwasserniveau gebildet haben, ganz ähnlich den Ergeb-

nissen, welche die ausgeführten Arbeiten in der Seinemündung in der Wirklichkeit

geliefert haben.

Er weist darauf hin, dass, während die Versuche des Herrn Osborne Reynolds

den Zweck hatten, nachzuweisen, dass die beabsichtigte Anlage des Manchester*

(Janais keinen Eintinss auf die Mündung der Mersey ausüben würde, er die Er-

gebnisse habe erkunnen wollen, welche die verschiedenen Projecte für die Seine

im Gefolge haben würden.

iN'ach ebenerwähnter Herstellung des derzeitigen Zustandes hat, er zunächst

das Projcct des Herrn Pai tiot im Modell nachgeahmt, und er fand solch bedeutende

Ablagerungen, dass, wie er es vorausgesetzt habe, die Sandbänke sich von Trou-

ville bis Amiard (eine Insel im nördlichen Theil der Mündung) erstreckten und
Trouville sich bald nicht mehr am Meer, sondern im Lande befinden würde. Im
Inneren der Flussmündung fand er Ablagerungen und sehr mangelhafte geschlängclte

Fahrrinnen, unterhalb Havre eine Barre, die Fluth ging weniger hoch hinauf,

und er konnte dieselbe trotz aller Vorsuche nicht mehr so weit hinaufbringen,

als sie vor der Einfügung der Leitdämme gegangen war.

Dann versuchte er dasProjectLe Brun, eine Modifikation des Projects Partiot;

es zeigte sich als besser, es bildete sich aber eine nur wenig tiefe Rinne.

Hiernach wurde das Lavoinne'sche Project im Modell nachgeahmt. Dasselbe

erwies sich als bedeutend besser; es ergaben sich eine grössere Wassermenge
und grössere Stromrinne, aber auch Ablagerungen hinter den Dämmen. Er hat

dann weiter Versuche gemacht, welche eben noch im Gange sind.

Herr Vernon-Harcourt betont, dass er praktischer Ingenieur für Hafen-

bau teu sei. Er meint, derartige Versuche würden für Fachleute von hohem
Interesse sein und weist namentlich darauf hin, wie wichtig es für die Herren
sei, die Interessen in Havre und Ronen haben, alse besonders tür «ie :r.inz.:.i>i*che

Regierung und die französischen Ingenieure, und meint, die Regierung sollte

diese Versuche zur Klarstellung der Wirkungen der vorgelegten Projecte durch ein

Modell in grösserem Massstabe und mit bedeutenden Mitteln ausfuhren. (Bravo!)



II. Abtheilung. 3. Sitzung. 6. Frage. (Flussmündungen.) Discussion. 107

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Herr Quinette de Rochemont wünscht einige Ausführungen zu machen.

Ich bitte ihn, das Wort zu ergreifen.

Quinette de Rochemont, le Hävre.

Apres ce qu'a dit M. Vernon-Harcourt, je tiens k faire connaitre que les

observations si interessantes relativement aux projets Fartiot et Lavoinne se

trouvent d'accord avec les condusions des representants du gouveraenieut

francais, conclusions consignees dans une brochure dont j'ai ici quelques exero-

plaires. 11 etait evident pour moi quc la digue proposee pur M. Partiot ne

devait pas donner de bons rt-sultats, mais j'apprends avec un grand interet que
les experiences de M. Vernon-Harcourt Pont conduit a un resultat identique.

Apres les deux experiences de Manchester et de la Seine citees par M. Reynolds

et par M. Vernon-Harcourt, il semble qu'on pourrait entrer dans la meme voie

et tirer de la pratique un certain nombre d'observations.

J'ajouterai un troisieme fait. Mon predecesseur au Hävre M. Beilot, ayant

ä s'oecuper d'un projet qu'on opposait ä celui du gouvernement, a fait representer

ä une echelle assez grandc, les fonds de la rade du Hävre. et il est arme
precisement ä constater que si on couronnait par une digue les hauts de la rade.

c'est ä dire une ceinture de hauts fonds, qui se trouvent au large de la cöte

& une eertaine distance, on determinerait des contrecourants et des alluvions

qui combleraient une pavtie de la rade.

Les experiences ont ete poursuivies pendant un certain teinps, puis elles

ont ete abaudonnees, les idees ayant change; mais ici encore les experiences

f'aites sur une echelle assez reduite sont arrivees a montrer la realite des theories.

J'estime que, dans ces conditions, il y aurait souvent un intergt reel a faire

des experiences en suivant la voie oü sout entresM Reynolds etM.Vernon-Harcourt

Je propose a la section de vouloir bien voter la proposition que j'ai

Fhonneur de deposer sur le burean, d'antant que M. Reynolds n'indique ä la

fin de son rapport aueune conclusion. Cette motion est ainsi coneue:

„La section remercie M. Osborne Reynolds et M. Vemon-Harconrt

de leurs interessantes Communications, et estiine que le developpement et

la generalisation de la raethode d'experience indiquee par M. Reynolds

dans son rapport est du plus haut interfit."

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Tch darf wohl Herrn Gobert bitten, uns das in deutscher Sprache zu

wiederholen.

Bergwerks-Ingenieur Gobert, Brüssel.

L h will den Vcvm;cU machen, es ins Duut.-.-li«! zu übersetzen. Zurrst In.'

Herr Oberingenienr Quinette de Rochemont dem Herrn Vernon-Harcourt ge-

dankt für die interessanten Experimente, die er für die Seine gemacht hat Ein

Vorgänger des Herrn Quinette de Rochemont als Oberingenieur der Seine. Herr

Bellot, habe auch in der vergangenen Zeit einmal ähnliche Experimente ange-

stellt und constatirt, dass, wenn man einige hohe Strand-Theile der Rhede von

Hävre durch Leitdämme krönte, man dann für die Bucht ungünstige Resultate

und Versandungen herbeiführen würde. Auch seitens der französischen Regierung

seien auf diesem Wege einige Schritte gethan worden. Zum Schluss bringt

Herr Quinette de Rochemont den Antrag vor den Congress, dass man Herrn

Osborne Reynolds und ebenso Herrn Vernon-Harcourt danke für ihre Berichte

und den Wunsch ausdrücke, dass in Zukunft seitens der wissenschaftlichen

Gesellschaften oder seitens der staatlichen Behörden in diesen Experimenten

fortgefahren werde. (Bravo!)
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Stadtbaurath. Lindley.
Der Antrag des Horm Quinette de Rochemont lautet auf Deutsch:

Die Abtheilung spricht Herrn Osborne Reynolds wie Herrn Vernon-

Harcourt für deren interessante Mitthoilungen ihren Dank aus und ist

der Ansicht, dass die Erweiterung und Verallgemeinerung der Methode,

die Herr Osborne Reynolds in seinem Berichte mitgetheilt hat, von dem
grössten Interesse ist.

Assistent- Secretär des Handelsamts Courtenay-Boyle, London.

The Englüh translation of the motion proposed by Mv. Quinette de

Rochemont is as follows

:

The section thanks Mr. Osborne Reynolds and Mr. Vernon-Harcourt

for their interesting Communications and is of opiuion that the develope-

ment and generalisation of the System of experiments explained by Mr.

Reynolds in his report will be of the greatest value.

Stadtbaurath Lindley.
Ich möchte mir noch eine Frage an Herrn Vernon-Harcourt erlauben.

I wish to ask Mr. Vernon-Harcourt whether, in his model of the

Seine ostuary, he produced the tidal effect by connecting the movable pan to a

shaft running at the regulär calculated speed as was donc by Professor Reynolds,

or whether he merely moved the pan by hand.

Ich frage Herrn Vernon-Harcourt, ob er in den Versuchen, die er mit seinem

Modell der Seine angestellt hat, wie Herr Osborne Reynolds es gethan hat, die Be-

wegung des Gefässes zur Nachahmung der Ebbe und Fluth in den berechneten

Zeitabschnitten durch Anschluss an eine constant mit gleicher Geschwindigkeit

laufende Welle hervorgerufen, oder ob er sich damit begnügt hat, das Kippgefäss

mit der Hand zu bewegen.

Schriftführer Ingenieur Dreyfus, le Hävre (traduisant).

M. Lindley desire ohtenir de M. Harcourt un renseignement, II vondrait

savoir s'il a produit le mouvement de la maree par une machine a mouvement
regulier, ou a la inain par des mouvemeiits irreguliers.

Ingenieur Vernon-Harconrt M. A. M. Inst, C. E.
f
London.

Je los ai obtenus par une manivcllc, mais aussi regulierenient que possible;

eile faisait toujours le möme nombro de mouvements dans un temps donne; la

regularite a ete controlee.

Präsident Geheimer Ober-Baurath Bacnsch,
Ich möchte die Zeit, welche zur richtigen Feststellung der Uebcrsetzungen

des Antrages Quinette da Rochemont erforderlich ist, dazu benütxen, um die

Wahl des Referenten in der sechsten Frage, die vorhin in dieser Abtheilung zum
Abschluss gekommen ist, vorzunehmen und möchte um ihre Zustimmung bitten,

dass wir Herrn Oberbaudirector Franzius zum Referenten ernennen. Herr Franzius

wird wohl die Güte haben, dieses Amt zu übernehmen. (Bravo!)

Ober-Baudirector Franzius, Bremen.

Darf ich fragen» oh dieser Auftrag für die ßämörtlichen hier vorgebrachten

Fragen gilt?

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Nein, nur für die hier auf Grund Ihres Referates verhandelte Frage der

Flossmundungen, und ich setze voraus, dass Sie auch für die Allgemeine Ver-

sammlung das Referat in dieser Frage übernehmen werden.
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Ober-Baudirector Franzius, Bremen.

Ich erkläre mich dazu bereit und danke Ihnen, meine Herren, für Ihr

Vertrauen.

Schriftführer Ingenieur Dreyfus, le Hävre.

M. le president propose de noramer comme rapporteur de la 6P questioti.

presentee par M. Franzius, M. Franzius lui-mSme qui se declare pret ä accepter

cette mission. (M. Franzius est nomine par acclamation.)

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Ich bitte, nachdem die Uebersetzungen nunmehr festgestellt sind und bevor

wir zur Abstimmung schreiten, den Antrag des Herrn Quinette de Rocheunont

nochmals in seiner endgültigen Fassung in den drei Sprachen verlesen zu wollen.

Stadtbaurath Lindley.
Der Antrag lautet im französischen Urtext:

La section remercie M. Osborne Reynolds et M. Vernon-Harcourt de

leurs Communications interessantes et est d'avis que le devcloppement et la

generalisation de la methode d'experience indiquee par M. Reynolds dans

son rapport sont du plus grand interet.

Der Antrag lautet deutsch:

Die Abtheüung spricht Herrn Prof. Osborne Reynolds wie Herrn
Vernon-Harcourt für deren interessante Mittheilungen ihren Dank aus und
ist der Ansicht, dass die Ausdehnung und Verallgemeinerung der Versuchs-

methode. welche Herr Prof. Osborne Reynolds in seinem Bericht angiebt.

von dem grössten Werthe ist.

Der Antrag lautet englisch:

The section tiianks Prof. Osborne Reynolds and Mr. Vernon-Harcmirt
for Iheir interesting Communications and is of opinion t bat the develope-

raent and generalisation of the eystem of experiments explained by Prof.

Reynolds in his report will be of the greatest value.

Präsident Gehoimer Ober-Baurath Baensch.
Dann würden wir zur Abstimmung schreiten. Ich bitte die Herren, welche

für diesen Antrag sind sich zu erheben. (Geschieht.]

Schriftführer Ingenieur Breyfus, le Hävre.

La motion de M. de Rochemont est mise aux voix.

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Der Antrag ist einstimmig angenommen.
La proposition est adoptee ä l'unanimite.

Darf ich bitten, dass Herr Ingenieur en chef Quinette de Rochemont die Güte
hat, dasReferatzu dieserFragein der Generalversammlung zu übernehmen? (Beifall.)

Schriftführer Ingenieur Dreyfus, le Hävre.
M. le president propose de nommer M. Quinette de Rochemont rapporteur

do la question soulevee par M. Reynolds.

.
(M. Quinette de Rochemont est nomme par acclamation.)

Quinette de Rochemont, le Hävre.
Messieurs, je remercie le congres de l'honneur qu*ü veut bien me faire et

je l'accepte volontiers.

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Geschäftlich möchte ich noch bemerken, meine Herren, das» ich es für

nothwendig halte, dass wir uns um 9 Uhr morgen früh hier wieder einfinden,

um den Rapport unserer Herren Referenten zu hören. (Zustimmung.)
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Schriftführer Ingenieur Dreyfus, le Hävre.

La section decide qu'il y aura seance demain ä 9 heures pour la leoture

des rapports.

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Meine Herren! es liegt uns nun noch eine Aufgabe ob, nämlich einen

Vortrag des Herrn Regierungsrath Opel zu der letzten Frage über die Fluss-

mündungen entgegenzunehmen. Indem ich nenn Regiernngsrath Opel das Wort
ertheile, richte ich die Bitte an ihn, sich möglichst kurz zu lassen, denn die Zeit ist

inzwischen soweit vorgerückt, dass es kaum möglich ist, länger zu verweilen.

Eegierungs- und Baurath Opel, Berlin.

Meine verehrten Herren! Ganz kurz — eine Andeutung über Studien-Er-

gebnisse, welche ich glaube der competenten Beurtheilung dieser ausgezeichneten

Versammlung wohl anheim geben zu dürfen: Die wichtigste Grundlage jeder

Strom -Regulirung ist das Quer- Profil. Beim Binnenfluss ist dasselbe ohne
Kenntnis«! der Wassermenge und des Gefälles — und darauf lege ich besonderen

Nachdruck — zu bestimmen aus dem vorhandenen Flussbett selber; die Form
ist parabolisch. Die Frage entsteht, ob etwa ähnliche Verhältnisse für das Fluth-

Oebiet gelten? Zorn Versuche der Beantwortung dieser Frage hat mich vor-

nehmlich der Umstand bewogen, dsss in dem Handbuch e von Franzius und Sonne
3 Qucr-Profile der Elbe von Hamburg, Brunshausen und Brunsbüttel mitgetheilt

sind, deren Hoch- und Nieder-Wasser -Querschnitte überraschend genau einer

pai-abolischen Umgrenzung der Profile entsprechen.

Wenn man nun das Terrain, in welches das Elbe-Bett eingeschnitten ist,

als gleichartig ansieht, so weiden den von oben nach unten in irgend welchem
Progress zunehmenden Wassermengen gleichmässig wachsende Quer-Profile ent-

sprechen müssen. Dieses Wachsthum mnss sich erkennen lassen, wenn von
unterhalb der Stör-Mündung bis unterhalb Kuxhafen etwa 40 Quer-Profile be-

rechnet und graphisch so aufgetragen werden, dass die Strömlingen aaf einer

als Ordinaten-Axe einer Parabel betrachteten horizontalen, die zugehörigen Profil-

Inhalte aber als Abscissen parallel zur verticalen Axe zur Darstellung kommen.
Die Untersuchung ergab, dass in der That diese Querschnitt-Grossen einer Parabel
— beiläufig vom 20. Grade — entsprachen, und dass die Summe von 29 Quer-

Profilen nach der Rechnung nur s
,'io°/o grösser war, als die Summe der in Wirk-

lichkeit vorhandenen Quer-Profile; im Einzelnen kamen jedoch Abweichungen

, von + 9 bis — 18°/o vor. Die Rechnung etwa bis hinauf nach Hamburg fort-

zusetzen, war unangängh'ch, weil die Grössen der Quer-Schnitte der Seitenflosse

nicht bekannt waren, welche bei Bestimmung der Querschnitts-Curve immerhin

eine Rolle spielen.

Vollständiger Hessen stob, die Untersuchungen für die Weser ausführen,

dank dem in dem trefflichen Werke über die Correction der Unterweser ge-

botenen Materiale.

' Um aber die ganze Weser zu erfassen, soweit ein bestimmt ausgesprochenes

Niederweserbett erkennbar ist, wurde nicht nur die jetzt der Regulirung unter-

worfene 67 km lange Strecke vom Sicherheitshafen in Bremen bis nach Bremer-
hafen, sondern noch weitere 35 km unterhalb Bremerhafen, zusammen also eine

Länge von 102 Um der Berechnung unterzogen.

Unter Verzicht auf Darlegung des Ganges der Untersuchung sei nur be-

merkt, dass die 38 Profite in der 30 km langen Strecke aufwärts Bremerhafen,
w- Mih II<-rr Ol-i,'-'.'hf,\:dir-r,T.:.r F:>.:izi u-- mitrhfilt . na. Ii der Rechnung sich :n

Summa um 2a
/<«/« grösser ergaben, als die in Wirklichkeit vorhandenen. Im

Einzelnen kommen allerdings von 1 bis 26% zu kleine und ebenso von 2 bis 36°/ 0

zu grosse Profile vor. Auch diese Untersuchung konnte nicht etwa bis Bremon
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fortgesetzt werden , obschon hier die Grösse der Seitenflüsse bekannt ist und

dies zwar, weil künstliche Einschränkungen den natürlichen Zustand, auf dessen

Ermittelung es mir ankam, verwischen und verdunkeln. Da sich aber sowohl

an Elbe als Weser ohne allen Zwang die parabolische Begrenzung der Profile

aus dem Vorhandenen nachwoisen lässt, so ist man — glaube ich — berechtigt,

diese parabolische Begrenzung in die Praxis zu übersetzen, um dadurch die

Herrschaft über den Strom zu erlangen.

Ich beschränke mich auf das Gesagte, um die Güte des Herrn Präsidenten

nicht zu sehr in Anspruch zu nehmen.

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Ich ertheile Herrn Stadtbaurath Lindley das Wort zu einer geschäftliche»

Mittheilung.

Stadtbaurath Lindley.
Meine Herren! Verschiedene Herren, welche noch nicht Gelegenheit hatten,

den Hafen zu besehen, haben den Wunsch ausgesprochen, ihn nachträglich besich-

tigen zu dürfen. Es ist daher die Einrichtung getroffen worden, dass die Herren,

die sich an der Fahrt nach Homburg nicht betheiligcu und statt dessen den

Hafen besuchen wollen, um 4 Uhr heute Nachmittag an der Werfthalle Führer

Huden werden. Diejenigen Herren also, die unsere Hafcnanlagcn noch nicht

gesehen haben oder sie nochmals und im Detail zn besichtigen wünschen, werden
gebeten, sich um 4 Uhr an der WerfthaUe einfinden zu wollen.

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Zum Schluss erlaube ich mir, mich bei den Herren zu bedanken, dass sie

mir in den Sitzungen der Abtheilung die Führung der Geschäfte so leicht gemacht,

haben, und dem Bureau darf ich wohl auch meinen Dank aussprechen, dass die

Mitglieder desselben mich so wacker bei der Leitung der Verhandlungen unter-

stützt haben. (Lebhafter Beifall).

Stadtbaurath Lindley.
M. le president remercie les meinbres de la section ponr le bienveillant

conconrs qu'ils lui ont prete peudant le cours des seances. (Applaudissemeni.)

Inspecteur general Voi sin - B ey , Paris.

Alors je ine ferai Finterprete de la section ponr remercier M. le president

de la raaniere impartiale et courtoise dont il a conduit les debats.

(Applaudixsement.)

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Meine Herren, ich schliesse die Siteur.g. La seance est levee.

(8chlnss der 8. Sitzung 12 Uhr 20 Minuten)
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ZWEITE ABTHEILUNG.

VIERTE SITZUNG
Donnerstag, den 23. August 1888.

Gegenstand. Berichte der Referenten.

Die VorliKMcUmigcn leitet der PritoMent Geheimer Ober-Bau rath BAEN8CH.

Eröffnung der Sitzung Vormittags 9 Uhr 20 Min.

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Meine Herren! Ich eröffne die, wie ich hoffe und voraussetze, nur ganz

kurze Sitzung xmd gestatte mir Ihnen mitzuth eilen, dass, weil gegen den Schluss

unserer gestrigen Sitzung die Mitglieder der Abtheilung sich zum Theil entfernt

hatteu, ich es für nothweudig gehalten habe, wegen der im Plenum zu er-

stattenden Referate noch eine Sitzung der Abtheilung anzuberaumen. Ich

gestatte mir, den Herren den Vorschlag zu machen, da wir auf der einen Seite

Referenten gewählt haben, die unseren Fragen mit ausserordentlicher Objectivitftt

gegenüberstehen, da ferner jedem einzelnen Mitglied« in der Allgemeinen Ver-

sammlung noch das Wort verbleibt, wenn ihm das eine oder andere Bedenken

in den Ausführungen der Herren Referenten entgegentreten sollte ich

schlage vor, dass die Herren darauf verzichten, den Rapport jetzt entgegen-

zunehmen. Sollte der Eine oder der Andere der Herren einen gegenteiligen

"Wunsch haben, so steht nichts entgegen, den Rapport jetzt zu hören. Ich

.stelle der Versammlung also anheim, ob sie anf den Vortrag der Rapporte ver-

zichtet und wir ruhig dem Rapport in der Allgemeinen Versammlung entgegen

sehen sollen, oder ob sie es für erforderlich erachtet den Rapport jetzt ent-

gegenzunehmen.

Schriftführer Ingenieur Dreyfus, le Havre (traduisant).

M. le president fait la proposition suivante:

„Lee rapporteurs ayant ete eins dans des condiüons d'impartialite

et d'imporsonalite remarquables, il parait inutile de Ii rc les rapports pre-

sentes par eux; et comme les orateurs qui voudraient combattre leurs

conclusions auront la parole dans la seance generale, M. le president

propose qu'on ne lise pas les rapports de cetto section."

Ober-Batxdirector Franzius, Bremon.
Meine Herren! Ich inuss bekennen, dass ich keinen schriftlichen Rapport

über die Frage der Flussmündungen aufgesetzt, habe, Ich habe geglaubt, dass

es genüge, wenn ich in derselben Weise, wie ich hier den Bericht erstattet

habe, auch im Plenum Bericht erstatten würde. Ich würde also sehr beklagen,

wenn ich nicht im Stande wäre einen schriftlichen Rapport demnächst vorzu-

lesen: denn ioh glaube nicht, dass ioh ihn noch ausarbeiten kann. Dazu fehlt

die Zeit und Sammlung.

Inspekteur genöral de Raove, Bruxelles.

Si les rapporteurs y consentent, je nc fais pas d'opposition ä la propo-

sition de M. le president.

Mais quant au rapport de M. Franzius, je tiens beaueoup ä <-e que le

congres le connatsse exaetement. Si M. Franzius n'a pas fait de rapport ecrit,



Tl. Abtheilung. 4. Sitzung. Berichte der Ret'ere.nteu. 203

je demande que son rapport verbal soit Stenographie, afiu qu'il nous en reste

un document bien complet.

Stadtbauratli Lindley.
Messieurs. Permette« moi de remarquer que tout a ete organise pour

que les rapporteurs qui onfc deja accepte la taohe considerable de resuiner les

dcbats des sections et de faire leurs rapports, ii'aieut pas outre ccla la peine de

les ecrire. II y a pour les deux langues, pour l'alleinand et pour le francais, des

steiiograpb.es et vous trouverez verbalemcnt tout cc qu'i a ete dit daus le rapport

final des travaux du congrcs.

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Wünscht noch Jemand das Wort. — Das Wort wird nicht weiter verlangt;

ich bitte also die Präge durch Aufstehen oder Sitzenbleiben zu entscheiden« ob

wir unter diesen Umständen auf den Vortrag des Rapports an dieser Stelle

verzichten wollen. Ich bitte die Herren, die dafür sind, sich zu erheben.

(Geschieht.)

Stadtbaurath Lindley.

M, le president vous prie de vouloir bien domier votre agrement ä la pro-

position qu'il vous a faite en vous levant de vos sieges.

(La proposition est adoptee a une grande majorite, sans contreepreuve.)

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Es erfolgt kein Widerspruch; wir werden also das Referat im Plenuni

entgegennehmen.
Stadtbaurath Lindley.

Herr Courtenay Boyle hat von Herrn Whitehouse. einem Ingenieur in

Egypten, einen Plan empfangen über ein grosses Reservoir zur Aufnahme der

Nil-Fluthen mit einigen interessanten und wichtigen Zahlenangaben und zwar

mit dem Ersuchen, den Plan auf den Tisch des Congresses zur Einsicht für die

Mitglieder niederzulegen. Herr Courtenay Boyle entledigt sich hiermit dieses

Auftrages und wir werden veranlassen, dass dieser Plan an einem geeigneten

Platz der Ausstellung aufgehängt werde.

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Wünscht noch Jemand von den Herren das Wort? — Es ist nicht der

Fall; wir dürfen also unsere VerhandliiDg abbrechen.

Ober-Baudirector Franzius. Bremen.

Ich möchte nicht unterlassen, bei Schluss unserer Berathung unserm ver-

ehrten Herrn Präsidenten und dem geehrten Bureau den wärmsten Dank für die

vortreffliche Leitung unserer Verhandinngen und die correote Führung der Ge-

schäfte auszusprechen, und ich setze voraus, meine Herren, Sie stimmen in diesem

Punkte alle voll und ganz mit mir überein. (Lebhafter anhaltender Beifall.)

Präsident Geheimer Ober-Baurath Baensch.
Meine Herren! Ich danke Ihnen im Namen Ihres Bureaus und schliease

hiermit die Sitzungen der IL Abtheilung.

(Schluss der 4. Sitzung: 9 Uhr 50 Minuten.)



204 HL Internationaler BinnenschiftTahrts-Congress.

DRITTE ABTHEILUNG.
Präsidenten: Ober-Inspector Oelwein Oesterreich.

Baurath Ritter von Goldschmidt „

Inspecteur Gaetano Bompiani Italien.

Inspector Conrad Holland.

Schriftführer: Dr. jur. Gensei Leipzig.

Dr. Landgraf Mannheim.
Ingenieur Schoendoerffer Bcsancon.

Redacteiu" Zels Wien.

Stenographen: Adolf Gertz, Stenograph des Abgeordneten-

Hauses und des Reichstages Berlin
(Charlotten bürg).

Tinel, Stt-nographe de la chambre des deput&s Paris.

ERSTE SITZUNG
Montag, den 20. August 1888.

Gegenstand. I. Frage: Vervollkommnung der Statistik des

Bin n ens chifffab rts Verkehrs.

Ileferenten: Arthur von Studnitz, Dr., Regierungsrath Dresden.

N. von Syteuko, Regiernngsrath im Com-
munications-Ministerium St. Petersburg.

Die Verhandlungen leitet der Präsident Oter-luspcctor OELWEIN.

Eröffnung der Sitzung Nachmittags 2 Uhr lö Min.

Präsident L. Arthur Oelwein, Ober -Bau - Inspector der k. k.

Generaldirection der ösfcerr. Staatsbahnen in Wien.
Meine Herren! Indem ich Sie vor Begiun unserer Arbeit aufs herzlichste

begrüsse, habe ich Ihnen eine geschäftliche Mittheilung zu machen.

Die Organisations-Commission wünscht , dass die ganzen Debatten der

Ahtheilnng wörtlich wiedergegeben, bezw. in Druck gelegt werden, wofür wir

derselben sehr zu Dank verpflichtet sind. Es ist nun die Anstalt getroffen worden,

dass jeder Abtheilung 2 Stenographen und zwar ein deutscher und ein französischer

Stenograph beigegehen sind. Die Organisations-Commission erklärte jedoch, dass

sie nicht in der Lage war, ebenfalls für die englische und italienische Sprache

einen Stenographen zu bestellen und bitte ich daher diejenigen Herren, die sich

nicht der deutschen oder französischen Sprache bedienen, sondern einer anderen

Sprache, sieh von dem Herrn Secretär ein Blanquett gleich nach der gehaltenen

Rede geben zu lassen und dann die Rede in englischer oder italienischer Sprache

in Kürze niederzuschreiben, damit auch ihre Rede in der Ursprache nachher ver-

öffentlicht werden kann.

Ausserdem würde ich Sie, meine Herren, entsprechend den Bestimmungen
unserer Geschäftsordnung bitten, alle Anträge schriftlich einzubringen.

Endlich ist ein Schreiben von der Providentia Frankfurt a. M. als ge-

schäftsführender Gesellschaft des Rheinschiffs-Register-Verbandes eingegangen,

welches lautet

:

Für die Mitglieder des III. Internationalen Binnenschifffahrts-Oon-

gresses dürfte es von Interesse sein, einen Ueberblick über das auf dem
Rhein und seinen Nebenflüssen schwimmende Schiffsmaterial zu gewinnen.
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Wir gestatten uns daher, Ihnen 10 Exemplare der Statistik zur

VI. Auflage des Rheinschiffs-Registers zur beliebigen Verwendung er-

gebenst zu übersenden, mit dem Bemerken, dass wir auf Wunsch bis zu

100 Exemplaren zur Verfügung stellen können. Bei der vorliegenden

Statistik ist unter Anderem die am 31. December v. J. stattgehabte amtliche

Aufnahme der deutschen Flussschiffe benutzt worden. Die VI. Auflage

des von uns herausgegebenen Rheinschiffs-Registers ist gegenwärtig noch

im Druck begriffen und wird erst im Spätherbste d. J. zur Ausgabe
gelangen können; wir beehren uns deshalb, & Exemplare der letzten

Ausgabe zu überreichen, welche mit Ausnahme der eingetretenen Aen-

derungen dieselben Angaben enthält, wie das demnächst neu heraus-

zugebende Register.

Hochachtungsvoll

Die Direction.

(gez.) Vowinckel (gez.) Saatz.

Ich bitte diejenigen Herren, welche eventuell solche Exemplare wünschen,

dies dem Herrn Schriftführer raitzutheilen, damit die betreffenden Exemplare
beschafft werden können.

Ingenieur Schoencloerffer, Besancon.

La socitti d'cssurance „Providentia" ä Prancfort a adresse au congres

de navigation interieure une lettre par laqnelle eile met a la disposition des

membres du congres un ecrit contenant des renseignements sur les navires cir-

culants sur le Rhin et ses afflueuts.

Cet ecrit peut etre distribue, jusqu'ä coneurreuce de 100 exemplaires aux
membres qui en exprimeront le desir.

Baurath Ritter von Gold Schmidt, Wien (traduisant).

Messieurs! Au nom du comite de la presidence j"ai l'honneur de vous
souhaiter ä tous la bienvenue.

Par suite des decisions prises par la commission organisatrice et afin de
bien fixer la discussion et les debats dans les sections. on a pris soin de placer

dans chaque soction, un stenographe allemand et un stenographe francais.

La commission regrette de no pouvoir mettre ä la disposition des sections

des stonographes italiens et anglais bien qu'elle ait lieu de penser que certains

membres du congres se serviront de ces langues.

Cependant, pour faciliter plus tard l'impression des discours prononces
dans les sections, on a prepare des formulaires et on prie, au nom de la com-
mission, toutes les personnes qui auront employe l'une des deux langues, italienne

ou anglaise, de lesumer en quelques lignes sur ces formulaires les discours

qu'elles auront prononces. On pourra ainsi imprimer exaetement plus tard tout

ce qui aura ete dit.

Je rappelle en terminant que toutes les propositions devront etre deposees

par ecrit.

Präsident < >• er-Lispt ri< y O o i u ei n.

Gehen wir nun zur Tagesordnung über. Es handelt sich zunächst darum,
welche von den beiden Fragen wir zuerst in Behandlung nehmen wollen. Die
erste Frage ist: „Reform der Statistik des BinnonschifFfahrtsverkefcrs.M Zn der-

selben liegen zwei Referate vor, eins von Herrn Regierungsrath Dr. von Studnitz

und das zweite vom Herrn Hofrath von Sytenko.

Wenn die Herren nichts dagegen haben, 80 Wörden wir sofort in die Be-

handlung der ersten Frage, die ich soeben verlesen habe, eingehen.

Zur Geschäftsordnung hat das Wort Herr Director Ströhler aus Breslau.
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Ströhler, Director der Frankfurter Güter-Eisenbahn-Gresellschaft,

Breslau.

Ich möchte die Bitte stellen, dass der Beschluss des II. Congresses in

Bezug auf die Statistik zuerst vorgetragen wird, damit wir in der Lage sind zu

übersehen, was dort in Wien auf dem II. Internationalen CoDgress in Bezug

auf die Ausführung der Statistik beschlossen worden ist.

Präsident Ober-Inspector Oelwein.
Sind die Herren einverstanden, dass wir nun die erste Frage sofort in Be-

handlung nehmen?

Wer dagegen stimmt, deu bitte ich die Hand zu erheben. (Geschieht.)

Die Verhandlung der ersten Frage ist angenommen.

Antwortend auf die Bemerkung des Herrn Ströhler lautet die betreffende

vom II. Internationalen BinnenschifTiahrts-Congress angenommene Resolution

wie folgt:

„Um den wirthschaftlichen Werth der Wasserstrassen zur allgemeinen

„Anerkennung zu bringen, ist es dringend wünschenswerth, dass die Binnen.

„schifffahrts-Statistik auf einen höheren Grad der Vollständigkeit und Zweck-

mässigkeit gebracht werde. Der II. internationale BinnenschilTfahrts-

„Congress beschliesst daher, die Binuenschifffahrts-Statistik auf die Tages-

ordnung des nächsten Congresses zu setzen."

Baurath Bitter von G-oldschmidt, Wien (traduisant).

Nous commencerons nos travaux par l'ctude de la premiere question,

c'est-a-dire par la question de la statistique, avec l'assentiment toutefoie de

M. M. les rapporteurs de la cinquieme question relative ä l'utilite au point de vue

agricole, de la uavigabilite des rJeuves et de la construetion des canaux navigables.

Präsident Ober-Inspector Oelwein.
Ich bitte nun die beiden Herren Referenten, das Wort zu nehmen und ihre

Anträge zu begründen, muss jedoch vorher bemerken, dass Herr Ilofrath Sytenko

in dem publicirten Referate zu keinen Schlussfolgerungen gekommen ist, und

hat derselbe daher auch keine speciellen Schlussanträge lormulirt, dagegen ein

ausserordentlich reiches Material zusammengestellt, welches uns in hohem Maasse

interresirt hat. Herr von Studnitz hat eine Conclusion gezogen und auch einen

Schluss-Antrag am Ende gestellt.

Wenn die Herren damit einverstanden sind, so mache ich den Vorschlag,

dass der Herr Holrath von Sytenko zuerst das Wort ergreife, um seine Anträge

zu stellen und diese zu begründen.

N. von Sytenko, k- k. russischer Hofrath im Communications-

Ministerium, Director und Redacteur des Journals dieses Ministeriums,

St. Petersburg.

Meine Concluaion habe ich erst hier in Frankfurt lormulirt und dieselben

auch schon in einem Exemplar gedruckt gesehen.

Präsident Ober-Inspector Oelwein.

Die mittlerweile aus der Druckerei angelangten Exemplare mit den Anträgen

des Hofraths von Sytenko werden vertheilt und lauten:

Schlugt-Anträge.

Um den Gesammtinhalt meines Berichtes in die bei internationalen Con-

gressen üblichen Form zusammenzufassen, glaube ich folgende Schlussanträge

stellen zu sollen:
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1. Die Statistik der Binnenschifffahrt, muss nicht allein die Elemente des

Umschlags auf den Wasserwegen, d. h. den Verkehr der Plussschiffe

und deren Ladungen umfassen, sondern auch die Schiffbarkeit dieser

Wasserwege d. h. deren Charakter während der Navigationszeit.

2. Die Statistik des Binnenschifffahrtsverkehrs muss bestrebt sein , ihr

Gebiet durch Aufnahme neuer Rubriken und durch jedes andere Mittel,

welches zur völligen Aufklärung dienen kann, auszudehnen; vor allem

anderen muss sie vollständig, klar und leicht fasslich sein.

3. Sie muss die Elemente für eine strenge Controlle ihrer Angaben in sich

selbst tragen.

4. Der Congress erkennt die Nützlichkeit an, eine normale, zu vereinbarende

Form für die graphischen Darstellungen der Ergebnisse der Statitik der

Binnenschifffahrt festzulegen; ebenso eine Vereinbarung über die in

Plänen und Karten zu verwendenden Bezeichnungen.

5. Der Congress erkennt als nützlich an, dass der bestehende statistische

Dienst der Binnenschifffahrt der betheiligten Länder in seine Arbeiten

die technische Statistik der Gestaltung der Wasserstrassen und der damit

zusammenhängenden Kunstbauten sowie der Flussfahrzeuge einbeziehe.

6. Endlich erkennt der Congress die Nützlichkeit der Einrichtung eines

ständigen internationalen statistischen Bureaus für Binnenschifffahrt an.

Concluiions.

Pour donner aox resumes de raon rapport un caractere plus ou moins

academique exigeable par les habitudes des congres internationaux, je crois

pouvoir soumettre les conclusions suivantes:

1" La statistique de la navigation interieure doit embrasser non seulement

les 6lements du traflc des voies navigables c. a. d. l'exercice de la flotte

fluviale et le mouvement des charges, mais encore les conditions de la

navigabilite de ces VOie» 0. a. d. lenr caractere pendant la navigation cn

question.

2U La statistique de la navigation interieure doit tächer d'elargir son hovi-

zon par l'interpolation de nouvelles rubriques et par tout autre moyen
servant a donner la lumiere intense; avant tout eile doit etre complete,

claire et facile ä saisir.

3° Elle doit trouver en ellc-mOme les Clements necessaires pour un coutrole

severe de see donnees.

4" Le congres reconnait l'utilite d'elaborer une clef ou formule normale et

conventionelle pour les tableaux graphiques des resumes de la statistique

de navigation interieure, ainsi qu'une legende des signes conventionaux

pour plans et cartes concornant la navigation interieure.

6° Le congres reconnait Utile que les Services de la statistique de navi-

gation interieure des pays interesses etablissent la statistique technique

des voies navigables, des ouvrages d'art annexes et de la flotte fluviale.

6° Le congres reconnait l'utilite de l'organisation d*Utt bureau permanent

international de statistique de navigation interieure.

Conclusions.

To resume the results of my report in the form usual at such Inter-

national Congresses I beg to submit the lollowing conclusions:

1) Statistics on Inland Navigation must inciude not only all data on tho

traffle of the various waterwaye i. e. on tlie distances travelled by the

river boats and on what takes place with their cargoes but also all

data on the navigability of the waterwaye i. e. on their State during

the period of navigation.
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2) Care should be laken gradually to widen the scope of statistics on inland

navigation by inserting new facts to be collected and by every other

means serving to make the subject clear; above all things such statistics

should be complete, ciear and easy to comprehend.

3} These statistics should iu themsclves contain all the elements nccessarj'

for subraitting the data they give to a severe control.

4) The congreas recognizes the necessity oi' workwg out a key or a generally

adopted form for grapbical tables giviug the results of statistics on

inland navigation, and likewise the necessity of agveeing on a system

of distinctive signs to be used in plans and charts on inland navigation.

5) The congress recognizes the necessity of drawing up tecbnical statistics

on waterways, on the fixed constructions existing on the same (bridges etc.)

and on the river fiotilla, by the Statistical departraents for inland navi-

gation in the various countries interested.

6) The congress recognizes the necessity of organizing a permanent inter-

national central departinent for statistics on inland navigation.

Da die Exemplare mit den Schlussanträgen des k. Hofraths v. Sytenko

vertheilt sind, ersuche ich denselben, diese Anträge zu begründen.

Hofrath N. von Sytenko, St. Potorsburg.

Messieurs. La question de Pamelioration de la statistique de navigation

fluviale afin de la rendro plus complete et coneue d'une maniere plus pratique.

a plus d'importance pour la Kussie que pour tout autre pays, vu Tenormin de

letendue de ses voies navigablos.

Neaumoins, le Service de la statistique de la navigation interieure dans mon
pays se trouvant encore a l'etat de deVeloppement, laisse beaueoup a desirer

malgre que son importance soit bien reconnue et precisce.

C'est ä cause de ces considerations que dans mon rapport qui vous a ete

distribu6, en önumerant les modifications ä apporter aux elements de la sta-

tistique de navigation interieure, j'ai fait ressortir les cötes faibles de notre

statistique ayant fait en meme temps l'expos^ de tontes sesforunules usitees.

Je dois aussi vous prevenir, Messieurs, qu'en Russie l'dtablissement des

elements de la statistique de navigation est uni a la pereeption du p6age.

Generalement les elements de la statistique se partageut par principe eu

3 groupes.

Au premier appartiennent les donnecs et les releves preliminaires lcsqucls

conatituent pour ainsi dire la statistique de Yexercice dont l'etablissement e'opere

periodiquement cbaque annee.

Le second groupe des elements statistiques, la statistique deseriptive, qn'on

nomine aussi la statistique technique, embrasse les renseignem ents servants ;*t

edairir les donnces du premier groupe.

Ces cbaugements effectues dans les donuees du secoud groupe pourraient

Stre notifies tous les 5 ans et meme seulement tous les 10, 15 et meme 25 ans.

Le troisieme groupe des elements statistiques: la .statistique scientifique

forme par les analyses des tableaux r^capitulatifs et d'ensemble se trouve en

rapport direct avec la nature des releves preiiminaires et les moyens intellectuels

et materiels de la regie du Service statistique donne\

Poor ce qui concerne la statistique de navigation interieure l'etat de la

flotte fluviale (e. a. d. bateanx, trains et radeaux) et le mouvoment de cette

flotte, le premier groupe: la statistique de Vexeicice, est forme par les relevös

sur le mouvement de la Hotte fluviale et son trafic pour la periode d'une navi-

gatioD. Les dounees de cette statistique se publient annnellement et meme
mensuellemont.
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Le second groupe, la statistique de*criptive, embrasse Ies renseignements

sur l'etat et les conditions de navigabilite des voies fluviales et de la flotte qni les

exploite. Les donnees de ce groupe peuvent se publier par periode de 5 ä 10 annees.

Enfin. au troisieme groupe, statistigue «cieniifiqve, appartiennent les con-

olusions et les recapitulations des releves annuels consignes sous forme de

diagrammes, cartogrammes et tableaux sinoptiques et graphiques derivant des

donnees des deux premiers groupe».

La. statistique bien complete et rationnellement coneue pennet d'apprecier

completemeut et d'une maniere bien precise la valeur economique des voies de

navigation interieure; eile donne k chacun qui la consulte tout ce qu'il peut

en tirev lui-meme et pour ainsi dire un tas de chiffres d'une apparence morne.
pennet ä celui qui en connait la lecture, d'cn tirer des conclnsions profondes

et de resoudre des problemes de la plus haute importance eoncernant Feconomie

politique et le bien-elre du pays.

L'exactitude et la boune Organisation de la statistique des transports par
voies navigables depe.ndent de la justesse du principe emis dans la böse de l'eta-

blissement des releves statistiques.

Une des principales cauaes d'une certaine imperfection de la statistique

de la navigation interieure en Russie, ainsi que dans quelques autres pays, se

trouve dans la maniere de recueilliv les releves statistiques.

Les donnees concernant le mouvement de la batellerie Sur rleuves, rivieres

canaux et lacs et le transport des inarchandises s'etablissent ordinairement
aux points de depart olH le chargement avait ete etf'ectue.

Quoique les points d'arrivage indiquent anssi le nombre des bateaux
arrives et la quantite de marchandises deehargees et constatent meine le passage

du transit, neanmoins tous ces derniers releves ne sont pas de natura a jus-

tiner d'une maniere complete les chiffres donnes par les points de depart. Autre-

ment dit: elles n'admettent pas la balance du doit et de l'avoir du trafic de la

batellerie fluviale et des chargenients operes.

Cette contradiction dans les renseignements releves ans points de depart

et d'arrivage, s'explique par cette raison que souvent le bateliev change la

destination en route ou que le dechargeraent s'est opere hors du point de desti-

nation et loin d'nn point de constatation. Tout cela donne lieu a de nombreuses
causes d'erreur.

D'autre part les agents administrativ, attaches au Service de la statistiqne

de la navigation interieure, etant toujours en nombre limited sont disperses sur
un paroours trop considerable k des points isoles.

De cette maniere il se produit souvent une grande dirnculte et parfois

mdme une impossibilite totale de pouvoir faire la verification et la correction

des releves statistiques.

Et pourtant, Messieurs, c'est un principe connu que tout burean statis-

tique ne doit jamais resumer les resultats des releves elementaires, ni faire des

etudes ulteideures sans les avoir fondamentalement vevifies et au besoin coniges
et. completes.

L'exactitude des renseignements sur les mouvements des marchandises
sera toujours ä contester jusqu'a un certain point lorsque les declarations de la

Classification du tonnage des charges se feront par les bateliers en acquittant

le peage d'apres la valeur declaree par eux-inemes.

C'est aussi le cas chez nous en Russie. Le batelier pour payer moins au
gouvernement diminne, dans sa dcclarafcion, la quantite de la cliarge et indique

faussement la classe. Le contröle est bien difflcile.

Tenant compte de ces considerations il en resulte que pour que la statis-

tiqne de navigation interieure soit complete et coneue d'une maniere pratique
:*
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tont en permettant sa verification on doit rendre obligatoire l'enregistrement

de tout bateau autorise ä naviguer sur les cours d'eaux interieurs.

Dans ce registre, outre les donnees veglementaires concernant le N<? d'ordre,

la provenance, le caractere et le type du bateau, ses dimensions, son jaugeage etc.,

doivcnt ßtre aussi indiques: les maxima de ses charges en raison de son

enfoncement pendant les differentes epoques de la navigation.

De meme il est urgent de munir chaque bateau d'une enseigne portant un

numero qui devra etre toujours place sur lo bateau de maniere a etre vu de loin

par les agents de la voie.

Avant reconnu le N? d;un bateau passant, — le fonctionnaire du Service

statistique trouvera dans son registre toutes les donnees desirables concernant

le bateau en question.

En outre, tout batelier ou conducteur du bateau en recevant l'autorisation

reglementairc de naviguer sur les cours d'eaux interieures, doit etre rauni d'un

Journal de navigation pour enregistrer ä chaque port ou point d'arret: le tonnage

par nature de ses marchandises et les variations de chargement et de decharge-

ment operes. Les bateliers doivent etre obliges de presenter ce journal de navi-

gation sirnultanement avec la demande annuelle du permis de navigation.

II va sans dire qu'une pareille mesure devra faire l'objet d'une loi spe-

ciale et quo toute infraction ä cette loi doit §tre prevue par le code penal.

A ces conditions la, en etablissant la balance des departs et des arrivages

des bateaux, soit sur une voie navigable, soit sur tout un reseau, ainsi que les charge-

ments et les dechargements de la niarchandise transportee par eau, on pourrait

arriver a faire un contröle severe des relevea statistiques et par consequent

obtenir des resultats non contestables.

Relativement ä Vexactitude et ä l'integralit6 de la statistique de la navigation

interieure il faut reconnaitre: que les elements et les releves statistiques. avant

tont, doivent donner des reponses positives ä de simples questions, sans obliger

ceux qui les consultent a recourir chaque fois ä de differents calculs, extractions et

combinaisons, et, par contre, presenter une simple lecture des tableaux recapi-

tulatifs et des resumes obtenus.

Un recueil de la statistique des voies navigables interieures, publiant les

resultats des releves statistiques pour une epoque de navigation donnee, devrait

fournir des renseignements suivants:

1° Que.l mouvemeut et nommement par quels bateaux s'est effectue le trafic

sur fleuve, riviere, canal ou lac pendant la navigation en question ?

II est bon de remarquer, que le total des voyages et le nombre des

bateaux circulant sur la voie donnee, ne doivent etre portes sur une

rneme colonne, mais separement, ce qui d'ailleurs n'est pasdifficile a faire,

chaque bateau etant enregistre et porteur obligatoire d'un N? d'ordre.

2° Dans quel endroit ou port ont eu lien le chargement et le d^chargement

des dits bateaux pendant lexercice de la navigation en question et

quelle fut la nature des marchandises transportees?

On devrait adopter pour la statistiquo internationale comprenant

les transports, passant les frontieres, une Classification unique et conven-

tionelle des charges avec un nombre de classes plus restreint que pour la

statistique locale. De meme, relativement ä la statistique locale, quand la

quantite de quelques marchandises transportees, pendant le cours d'une

navigation en question, n'atteint pas un chiffre important on pourrait, pour

simplifier la beeogne, porter ces classes sur une colonne commune
de la fbrmulo, sous la rubriqae: Divers.

Une pareillo mesure faciliterait le travail du service de la statistiquo.
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Aussi, faudrait il observer par rapport ä l'estimation des charges,

que dans les cas üu l'on reconnait la necessite de dcmontrer la valeur

reelle des marchandises transportees, on doit de ineme indiquer si c'est

d'apres le marche de proveuance ou par contre d'apres celui de destination

que l'estiroation a e« lieu.

3° Quei fut le fret pour les dita bateaux? L'indication du firet par tonne

et kilometre, malgre toute son importance n'a qu'une signification relative

pour les voies flnviales libres, car le prix d
!nu transport par eau sur

une distance plus longue peut-etre taxo inierieureineut que pour im

parcours plus petit; cela depend de Petat de la voie et des conditioDS

locales du d<5chai gement. De meme la comparaison mentionnee dans mon
rapport d'apres les donnees de M.Lucas, etassurant que le fretkilometrique

sur les voies navigables en France s'estiine a 2 Centimes par tonne tandis

que le tarif des chemins de fer dans le meme pays s'evalne a 3 Centimes

pour la meme tonne kilomctrique ; cette comparaison n'etant pas eclairee

convenablement, — ne signifie encore rien.

II est urgent de connaitre quel fut le fret de la tonne pour toute

la longuear da parcours, du point de depart au point d'arrivage.

Non moins utile serait de pouvoir indiquer en meine teinps le prix

de revient des Operations de la charge et de decharge des bateaux eti

question ; aussi devrait-on preciser le mode de traction et son prix de revient.

4" Quelle est la longueur. des fleuves, rivieres, canaux, ou reseaux navigables.

Dans les cas eventuels, — la longueur n'etant pas exaetement deter-

minee — on devrait admettre une longueur approximative Convention-

nelle, comme constante jusqu'ä sa determinaison exaete et definitive.

L'absence d'uee pareille determinaison de la longueur de la yoie en

question, provoque certaines difficultes pour faire des conclusions d'apres

les resultats statistiques.

yu Quelle serait la longueur virtuelle de la voie navigable dounee?

Sous le noii) de la longueur virtuelle d'un cours d'eau il faut com-
prendre le rapport de la longueur d'ane voie navigable entre deux

poiuts industriels, k la longueur d'une voie ferree reunissant les meme
points.

Pour pouvoir comparer entre soi les deux tu odes de transport,

par eau et par rails, entre deux points quelconques, reunis Tun a

l'autre par une voie navigable et par un chemin de fer, il est indis-

pensable de placer les deux voies de transport dans les meines conditions.

Admettons ä present, qu'entre deux villes A et B la distance par

voie ferree serait de 100 kilm. et la meme par eau de 250 kihn., le

fret de la tonne kilometrique devra etre 21
/» iois moins grand que le

tarif du chemin de fer — et meme davautage, tenant compte de la vitesse

du transport — pour que les prix du transport par eau et par terre

s'egalisent. Et meme, dans ce dernier cas tel mode de transport aura

la pr6f'erence, les faux-frais duquel seront moindres. Vu ces considera-

tions — la longueur virtuelle des voies navigables semble avoir une

grande importance.

G° Quel degre d'enfoncement maximum elfectif avaient les bateaux en

question au moment de la constatation statistique?

Ces reuseignemonts sont dcsirables pour trouver l'oxplication des

raison« pour lesquelles les dits bateaux ont du limiter lenr navigation

sur une portion de la voie navigable en question.

7° Queis sont les degrös d'enfoncement au dessons du plan de iottaison

et le jaugeage maxima des bateaux en question et minima en temps
14*
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de secheresses? Coiubien de temps dura la navigation du bateau en

question? Quel est son type et quel est le nombre des voyages qu'il a

accoraplis? Est il ä vapeur ou ä voile? Quel est son maximum de trans-

port, ses dimensions, le eaiactere des materiaux dont il est eonstruit,

l'öpoque de sa coustruction, le nombre de son personnel, la vitesse de

sa marche k la desceute et ä la remonte, le genre et la quantite da

combustible qu'il eniploie?

Les reponses ä tontes ces questions doivont se trouver dans le

vegistre des bateaux d'aprcs le N*? du bateau en question.

8» Quelle fnt la durie de la navigation sur la voie navigable donnee? La
navigation etant interrompue, quelles en furent les causes? Quelle hausse

du fret et quelle auginentation des i'aux frais a provoque cette inter-

ruption de navigabiiite ?

9° La navigation avait-elle lieu seulement le jour ou le jour et la nuit

sur la voie donnee?
10° Existait-il sur les cours d'eaux donn^s, des difficultes naturelles ou

artificielles, lesquelles embarrassaient la navigation libre? Le balisage

a-t-il eu lieu sur la voie donuee? son croissement ou decroissement

pour l'epoque en question?

II serait aussi important de prociser le noinbre et le caractere

des dites difficultes aiusi que de demontrer si elles ont exige le trans-

bordeinent ou non? quel acte le coi\t de cet Operation, si toutei'ois eile

a eu lieu?

11* Dans les portS ou stations fiuviales, pendant l'exercice de la navigation

donnee, la d6charge des bateaux, s'cst-clle effectueo dans les wagons

des cbemins de fer directement ou par un autre moyen; de l'autre cöte,

la charge des bateaux s'est-elle faite des wagons directement ou non ?

II serait bien desirable dans les cas oü le deehargement s'opererait en

wagons que la destination ulterieure de la marchandise debarqxaee fut indiquee

ainsi que sa provenanoe, quand eile arrive au bateau par voie ferree.

Obtenir des reponses positives & toutes ces questions, que je viens de vous

enumerer, ne doit pas, il me semble, presenter une trop grande difficulte,

d'autant plus que dans les releves statistiques et dans les questionnaires pri-

mitifs, — au moins en Russie, — ou trouve une mas.se de renseignementa,

lesquels une foi-s classes. facilitent grandement le Service statistique.

Je n'ai pas besoin, Messieurs, de vous repeter ce que j'ai dit dans mon
rappovt en parlant de l'iraportance de la statistique des voies d'eaux, cette veine

vitale naturelle des pays. Mais, je dois attirer votre attention, sur ce que la

statistique contemporaine, ayant reou un certain developpement, demando aussi

une bonue Organisation de la regie do son service.

Genevalemcnt tous les travaux du Service statistique se divisent en 3

categories.

A la premiere appartient l'etablissement des faits, les releves primor-

dianx (Thatsachent'eststellung); k la secondc le groupement et le rapport d'en-

semble des donnees de la premiere categorie apres une verification et correction

(Znsammenzug und Gliederung); enfin a la troisieme categorie appartiennent

les travaux d'etude de ces rensoignements (Wissenschaftliche Ausnützung).

La base des Operations statistiques etant l'etablissement des faits et les

releves primordiaux, — soua forme de questionnaires, — plus ces questionnairos

seront. simples et precis, — plus la methocle du sei*vice statistique ser.a ex acte.

8i, par contre, les agents ch arges du Service statistique, non content» de donner

une simple reponse aux questionnaires, en faisaient aussi des resumes, — la

methode raauquerait d'exactitude. La t&che des agents du Service statistique
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de l'administration locale, doit se borner uniqueinent a etablh- les faits et

releves primordiaux.

Les travaux ulteiieurs de la statistique, comprenant les Operations de Ja

denxieme et troisieme categories, doivent appartenir a des bureaux de statistique

generatix centraux ou speciaux, institues prccisöinant pour cetfce raison.

Avec eine pareille centralisation les Operations statistiques des denx dei'-

nieres categories sont a la charge de Vetablissement dont les interets se bnsent

constamiuent et eompleteracnt sur l'etude reguliere et approfondie des materiaux

statistiques.

On est en droit d'exiger d'nn bnreau statistiqne des eombinaisons et des

conclusions exaetes sur les renseignements statistiques et leurs resumes eouve-

nablement eclaircis.

La centralisation des travaux statistiques embrassant les Operations du
groupement et les releves des faits etablis, suppose lapplication des ineilleurn

pvocedes ä l'6tude de ces materiaux, car eile adraet une Separation absolne,

entre l'etablissement des faits et leur etude. D'autre part la centralisation des

Operations statistiques — a la Kondition que le bnreau soit convenablement

umni de moyens materieU et d'un personnel süffisant — presente la possibilite

de publier des materiaux recents, ee qni fait le sine qua non de la qualite des

materiaux statistiques, Cette derniere condition a une tres haute importance

pour les donnees statistiques qui se vapportent au premier groupe, c. a. d. aux

donnees, dont les variations se constatent et se publient periodiquement pour

chaque navigation ou f'raction de cette derniere.

Toutes les Operations statistiques doivent exceller par leur legerete, sim-

plicite et la promptitude d'exeeution.

Une autre condition non moins grave. concernant les Operations statistiques,

consiste dans la vdrification des donnees au moyen d'un contrdle.

Plus ce contrdle sera simpline tout en conservant sa vigueur, plus on

ponrra avoir oonfiance dans les tableaux et les resumes statistiques. La statistique

pourra alors servir comme un livre insferuetif a celui qui en connait la lecture.

Mais un stricte contrdle ne peut avoir lieu qu'a la condition que les Operations

statistiques decentralisees effectuees par les agents du Service statistiqne local

soient completement separees des Operations statistiques centralisees c. ä. d. de

la compilation et du groupement des donnees.

Independammcnt du fonetionnement de la statistique generale appliqnee a

la navigation interieure, il serait de haute importance pour Tetat, de pouvoir

etablir une statistique techniqne des cours d'eaux Interieurs.

La statistique des voies navigables presente les donnees en chitfres con-

cernant les frais de l'entretien de ces voies, la valeur de leur prämiere con-

struetion et les depenses posterieures de leur amelioration, les tennes du Ser-

vice de leur travaux d'art et des differentes parties de ces deraiers, construits

avec diffevents materiaux.

Une pareille statistique techniqne, existant deja pour les chemins de fer et

ineine dans certains pays pour les voies navigables, — On ne sanrait trOttver des

motifs serienx, pour ne pas reconnaitre l'iinportance generale de la statistiqne

techniqne poar toutes les voies navigables interienres canalisees ounon canalisees.

A la suite de ce que j'ai eu l'honneur de vous exposer, Messieurs, il ine

parait que pour arriver a ce que la statistiqne des voies navigables interienres

t'nt suffisamment complete et coneue d'une maniere rationelle, on ponrrait recon-

naitre l'nrgence incontestable des theses suivantes:

l* L'institution obligatoire d'un enregistrement regulier des bateanx

fluviaux a vapeur et non a vapeur. En meine temps cliaque bateau

devrait ßtre muni:
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a) d'un permis de navigation, lequel permis renferme los rensoigne-

roeuts neeessaires au sujet du bateau (appartenance, diniensions.

mouillage. capacite, epoque et lieu de construetion, basstn de

navigation, estimation etc.

b) d'une euseigne ou d*un pavillon aveo le N? da registre. Ce
N?, sous une responsabilite bien severe, doit 6tre attacbe »u

bateau et avoir une dimension visible de loin par les agents de

la voie.

2° La publication du dit registre des bateaux, completee par des renseigne-

nients et donnees utiles pour les besoins administratifs et coramer-

ciaux, doit avoir lieu toutes les 5 annees, avec des additions annuelles.

SP Tout bateau, avant de commencer la navigation annuelle doit §tre

muni d'un journal de navigation pour enregistrer toutos les donnees

concernant son activite pendant l'exercice de Tannee.

Chaquc note relative au chavgeroent ou dechargonent ä cbaque

point de depart, de passage et de destination, portee Sur les pages de

ce journal de navigation, doit 6tre certifiee par les agents de la voie

ou par un agent de la police locale en cas d'absence des premiers.

Un journal paieil tournirait a la statistique de navigation des

donnees autbentiques.

4° L'inventaire complet des oours d'eaux interieure, qni font partie dn
domaine public. Le cadre de cet inventaire doit resuxner les con-

ditions de navigabilitc des cours d'oaux utilises comme voies navigables

c ä. d., qu'ü doit contenir la description de la voie proprement dite,

longneur, largeur, vitesse du courant, profondeurs du cbenal et Varietes

du nivean aux differentes epoques de la navigation. l'indication des

difficultes naturelle» tellos quo bancs, rapides, troncs d'arbre sub-

merges etc. ainsi cjue la description des ouvrages d'art qui en dependent,

comme: ecluses, ponts, passages, signaux de balisage, installation pour
cbargement, deebargement et transbordement des bateaux etc.

De pareils inventaires doivent ötre publies an moins t-ous les

10 ans, etant completes par des additions annuelles. II serait utile de

faire accouipagner ces editions au für et a mesure par des docuruent«

reglemcntaircs et actes adtniiHStratii's concernant les conditions generale«

de la navigation interieure.

5° L'importance d'adopter ttn Systeme arrete pour la nomenelature et les

rubriques des formales de la statistique internationale comparee de la

navigation interieure, afin de faciliter la lecture des editions des differents

pays. Le prograinine ölaborä par le congrfes de statistique de 1855 et re-

produit dans nion rapport n'etant pas satisfaisant pour servir de base.

le congres aotuel ou nn des snivants pourrait elaborer nn nonveau

progrannne avec la partioipation de toutes ses seotions.

1>° Les recueils anunels et oomptes-rendus statistiques de la navigation

interieure clevraieut contenir, outre les renseignements generanx stil-

le mouvement de la navigation, les donnees suivantes relatives ä la

navigation en question:

a) Le i'ret.

b> Le prix-cont pour cliargement, dechargement et transbordement

des marchandises.

e) La duräe de la navigation en question.

d) La oondition de la navigabilite effectuee.

e) La provenance et destination ultedeure des charges.
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f) Le temps employe a la descente et a la remonte cntvc les points

de departs et de destination.

g) L'amelioration des cours d'eau utilises comme voies de transports.

h) La vitesse de marche des bateaux k vapeur pom- voyagears et

du servire regulier efl'ectue.

i) Le gerne et la quantite da combustible employe.

k) Le degre d'enlbncement maximuni des bateaux.

Ces recueils et coniptes-rcndus presentant les resultata de

l'exercice d'une navigation donnce, ainsi quo les resnltats des

deplacements des marchandises par voies navigables, — doivent

etre publies annuellement.

7° II serait fort desirable quo certains resuroes statistiques. comme par

exemple le mouvement des bateaux et des charges, fassen t aoeom-

pagnes pour plus d'evidence, de diagrammes et de tableaux sinoptiques

et graphiques. De meine il serait desirable qu'il tut etabli et adoptu

par les pays Interesses, une norme de la formule et une clof convention-

nelle pour les tableaux graphiques dernontrant l'exercice et le Service

de la flotte fluviaie et le mouveuient des marchandises transportees

par voies navigables interieures.

6° Dans les resumes statistiques, ainsi que dans les comptes-reudus, con-

cernant la navigation interieure, les donneee aor les bateaux a vapeur
doivent etre groupees ä part des bateaux a voile ou autres.

*J» Dans le cas oü pour une raison quelconque le droit du peage serait de

i-igueur
t

il serait rationel de regier ce peage d'apres la capacite du bateau

tout en tenant compte de son degre d'enlbncement maximum relativement

au mouillago minimum effectif des cours d'eaux exploites par lui.

Et enfin 10° — L'hnportancc de l'etablissement de la statistique teebniquo

des cours d'eaux interieures servant comme moyens de transport et

lenre ouvrages d*art.

En terminant l'enumeration des mesures ä prendre pour rendre la statistique

des voies navigables interieures complete et coneue d'une maniere rationelle, ainsi

que pour lui donner la clarte indispensable, il me reste encore » attirer voti'e

attention, sur l'utilite importante d'organiser un bureau international de la sta-

tistique de navigation interieure.

Les chemins de fer en possedent deja uu, celui de Vienue. Et vous savez,

que les travaux de ce bureau de la statistique des chemins de fer sous la pi esi-

dence du staticien renomme M. Brackelli, ont deja acquis une belle reputation,

si bien meritee.

Sans m'arreter ni sur le choix du personnel ä recruter pour le bureau

international de la statistique de navigation interieure, ni Sur le lieu de son

siege — je me borne ä exprimer le voeu, que si le congres actuel ou un des suivants

constituent un pareil bureau que la statistique generale des voies navigables soil

de la competence de ce bureau aussi bien que la statistique techniqne de ces

voies et de lenre flottes et que ce bureau fasse parade de la contemporaneite

et de la clarte de ses publications.

Pour donner aux resumes de mon rapport que je viens de vous fair«,

un caractere plus ou moins academique. exigeable par les habitudes des congres

internationaux. je crois pouvoir vous soumettre, les conelusions suivantes:

1° La statistique de la navigation interieure doit embraeser non seulement

les Clements du tralic des voies navigables c. a. d. l'exercice de la flotte

Huviale et le mouvemeut des charges, mais encore le? conditions de la

navigabilite de ces voies c. k. d. leur caractere pendant la navigation

eu qnestiun.
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La statistiquo Je la navigation hitt'nmir*' Joi: tauber delargir mmi t i

. ri

-

zon par l'interpolation de nouvelles rubriques et par tout autre moyen,
servant ä donncr la lumicre intcnsc; avant tout eile doit etre cornplete,

olaire et facile k saisir.

3° Elle doit trouver en elle-nieme les elements necessaires pour un contröle

severe de ses donnees.

4* Le congrcs rcconnait l'utilite d'claborer une clef ou formule normale et

conventionelle pour les tableaux graphiques des? rösumds de la statistique

de navigation interieure, ainsi qu'unc legende des signes conventionnels

pour plans et cartes concernant la navigation interieure.

5° Le congres reconnait utile que les Services de la statistique de navi-
gation interieure des pays interesses etablissent la statistique technique

des voies navigables, des ouvrages d'art annexds et de la flotte fiuviale.

6" Le congres reconnait l'utilite de l'organisation d'un bnreau permanent
international de la statistique de navigation interieure. (Applaudissements !)

Präsident Ober-Inspector Oelwein.
Ich bitte nunmehr den Herrn Regierungsrath v. Studnitz das Wort zu

seinem Referate zu nehmen.

Regierongsrath Dr. v. Studnitz, Dresden-Neustadt.
Ich gehe, meine Herren, von der Voraussetzung aus, dass Sie die Güte

hatten, das gedruckte Referat, welches sich seit etwa 14 Tagen in Ihren Händen
berindet, zu lesen. Ich werde mich daher sehr kurz fassen und nur wenige Punkte
aus meinem Referate hervorheben.

Die Statistik der Binnenschiffahrt gliedert sich in drei Theile, in die
Statistik des Schifl'sbestandes, in die statistische Beschreibung der Wasserläufe
und in die Statistik des Biunenschifffahrts-Verkehrs. Dieses ganze Gebiet ist ein

sehr grosses, und ich halte es für unmöglich, dass der Congress das ganze Gebiet
berathen könnte. loh erachte es daher für räthlich, unsere Verhandlungen mög-
lichst auf die Statistik des Binnenschifftährts-Verkehrs zu beschränken und habe
in meinem Referate nur auf die Verkehrs-Statistik Bezug genommen. Mein
Referat enthält eine Uebersichfc der statistischen Einrichtungen der wichtigsten
Länder. Diese Uebersicht ist nicht ganz vollständig, weil mir nach Drucklage
des Referats von Seiten mehrerer Regierungen noch freundlich anderes Material
zugänglich gemacht wurde, welches ich nicht mehr berücksichtigen konnte. In-
dessen habe ich mich davon überzeugt, dass die Tendenz meiner Ausführungen
unverändert bleiben kann: nnr sswei Länder erfüllen die elementaren Anforde-
rungen, welche man an eine Verkehrsstatistik stellen muss: Frankreich und
Belgien. In allen übrigen Ländern, einschliesslich des deutschen Reiches, besteht
die Verkehrsstatistik wesentlich darin, dass an einzelnen Durchgangsstellen, bei

bestimmten Schleusen, Brücken oder Häfen der Verkehr nach Tonnen ermittelt

wird. Die eigentlichen Leistungen der Schiff'fahrt mit Berücksichtigung der Weg-
längen der beförderten Güter wurden aber bis jetat nur in Frankreich und Belgien
festgestellt. Wenn eine Verkehrsstatistik irgendwie genügen soll, so muss sie

diese grundlegenden Anforderungen erfüllen, und diese Anforderungen spricht
die von mir vorgeschlagene Resolution aus. Ich fordere, wie Sie gesehen haben,
die Messung des Verkehrs nach Tonnen-Kilometern, das heissfc, ich wünsche eine
Multiplication ausgeführt zu sehen zwischen den beförderten Massen und den
zurückgelegten Wegen. Dass dies möglich ist, beweisen Frankreich und Belgien
für die Schifffahrt, und ferner die Eisenbahnstatistik der meisten Länder, auch
die deutsche Eisenbahnstatistik.

Meine Anträge sind ganz allgemein gehalten, weil ich der Ansicht hin,
dass es nicht möglich sein würde, specielle Anträge für all die verschiedenen
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Länder anpassen zu können. Die statistischen Einrichtungen der einzelnen Länder

sind eben äusserst verschieden. Wie sich die Sache in Deutschland machen würde,

das geht aus den Beschlüssen hervor, welche eine Commission des Central- Vereins

für Hebung der deutschen Fluss- und CanalSehifffahrt im vorigen Winter gefasst

hat, Beschlüsse, welche meinem Referate heigedruckt sind. Iu andern Ländern

würde sich die Ausführung wesentlich anders gestalten.

Ich will nun noch meine Stellung zu den Anträgen des Herrn Honraths

v. Sytenko bezeichnen. Dass die Verkehrsstatistik sich möglichst selbst controliren

solle, ist — um eine Einzelheit herauszugreifen — eine Anforderung, welche an jede

Statistik zu stellen ist. Mit den anderen Anträgen des russischen Herrn Referenten

kann ich mich deswegen nicht ganz befreunden, weil sie meines Erachtens zu

weit gehen. Sie umfassen eben das ganze Gebiet der Binnenschifffahrtsstatistik,

auch des Bestandes der Schiffe und die Wasserläufe. Um dieses ganze Gebiet

erschöpfend behandeln zu können, müssten wir noch viel ausführlichere Be-

schlüsse fassen. Der Vorschlag, ein internationales statistisches Bureau für

Binnenschifffahrt zu errichten, hat gewiss sehr viel für sich, und ich möchte

auch kein Wort gegen diesen Vorschlag sagen, wenn er in Ihrer Mitte An-

klang finden sollte. Ich als practischer Statistiker verspreche mir zunächst

nicht sehr viel von einem solchen Bureau. Ich denke, es sollte auch für

die Arbeiten unsere? Congresses gelten: qui trop embrasse mal etreint, und

der Cardinalpunkfc ist wohl der, dass die Vergleiche, welche ein statistisches

internationales Büreau anzustellen hätte, bis jetzt noch gar nicht ausgeführt

werden könnten, weil eben die Tonnen-Kilometer des Verkehrs der einzelnen

Länder noch nicht festgestellt werden. Immerhiu könnte ja ein solches Büreau,

wenn sich genügende Kräfte datür finden, und auch die Mittel von dem Congress

bewilligt werden, hier und da anregend wirken; ich glaube aber, der Schwer-

punkt dieser ganzen Statistik wird stets in den organisirten staatlichen sta-

tistischen Anstalten zn suchen sein

Noch weniger aber kann ich mich für den Vorschlag erklären, bestimmte

Formulare hier entwerfen zu wollen, sei es nun zur Erhebung, oder wie es wohl

in den verlesenen Anträgen heisst, zur Darstellung. Das sind sehr complicirte,

difficile Arbeiten; die können uuinöglieh von einer grösseren Anzahl von Personen

gemeinsam unternommen werden.

Die von mir am Schluss meines Referates gestellten Anträge lauten wie folgt :

1. Eine brauchbare Statistik des Bumenschifffahits-Verkehrs mnss die wirk-

lichen Leistungen der Wasserstrassen in Tonnen-Kilometern feststellen.

2. Die Statistik des Binnenschifffahite-Verkehrs mnss, ausser über die

Gesammt-Leistungen der Wasserstrassen, auch über den Verkehr der

einzelnen Häfen Auskunft geben.

3. Die gewonnenen Resultate müssen ubersichtlich und möglichst schnell

veröffentlicht werden.

4. Internationaler Vereinbarungen bedarf nur die statistische Erfassung

desjenigen Verkehrs, welcher die Landesgrenze überschreitet. •

In französischer Sprache lauten dieselben:

1° Une bonue statistique du trafic sur le voics navigables interieuros doit

donner en tonnes kilometriqnes le total des transporte effectueK.

2° Outre le total des transports, cette statistique doit faire ressortir le

mouvement de chaque port.

b* Les resultats obtenus doivent ötre publies anssi rapidement qne possible

et etre presentes d'une maniere elaire et facile 4 saisir.

4° La statistique concernant les transports passants la frontiere doit senle

ütre -üuijksu a, arrange.i.en'!.- int;- nationaux.
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Meine Heiren, ich bestehe im Uebrigen keineswegs auf dem Wortlaute

meiner Anträge, und würde mich sehr gern Verbesserungen, die von Ihrer Seite

gewünscht werden sollten, lügen. (Bravo!)

Präsident Ober-Inspeotor Oelwein.
Es haben sich auf der Rednerliste angemeldet die Herren Director Ströhler

(Breslau) und Baurath v. Goldschmidt (Wien). Ich ertbeile Herrn Ströhler

das Wort.

Director Ströhler, Breslau.

Meine Herren! Dem mit ausserordentlichem Beifall aufgenommenen Vor-

trag vom heutigen Morgen in unserer Fest-Versammlung haben Sie entnommen,

wie es früher mit Unserer Binnenschiffahrt aussah. Sie haben gehört, dass

die Entwickelung unserer Eisenbahnen die Schifffahrt ausserordentlich zurück-

gesetzt hat, und erst in neuerei* Zeit — seit einigen Jahren — sind wir wieder

muthiger geworden um an die bessere Entwicklung unserer Schifffahrt heran-

zutreten. Was ist nun die Grundlage, die den Eisenbahnen geholfen hat sm

einem rationellen Tarif-Systeme ? — Bas ist eine gute Statistik. Meine Herren,

es ist für das Leben, für die Entwickelung unserer Binnenschifffahrt ein ganz

unabweisliches Bedürfniss, es ist eine zwingende Notwendigkeit, uns in der

Ausbildung unserer Statistik ganz genau anzuschliessen an die in den einzelnen

Ländern für die Eisenbahnen bestehende Statistik, für die Waaren-Nomenklatur.

Meine Heiren, heute wissen wir, die wir der Schifffahrt angehören, nicht, was
wir eigentlich fahren, heute weiss die Eisenbahn, in deren Tarif fortwährend

Manipulationen vorgehen, nicht, welche Güter-Mengen der einzelnen Qualitäten

auf ihrem Wege und welche auf dem Wasserwege befördert werden. Es ist

für einen zweckmässigen Regulator unseres Eisenbahn-Wesens ein unabänder-

liches Gesetz, dass wir uns eine gleiche Statistik aufstellen. Wir und die

Eisenbahnen müssen wissen, welche Mengen von den einzelnen Gattungen

von Gütern von ihnen und welche auf dem Wasserwege befördert werden.

Heute liegt nun die Sache so: Wir befördern auf dem Wasserwege Güter, die

uns eigentlich gar nicht zukommen, die den langen Transport gar nicht ver-

tragen. Ich will nur den Artikel Kaffee erwähnen, der von Hamburg nach Berlin

oder Dresden gefahren wird, aber eigentlich zu einem billigeren Tarifsätze auf

der Eisenbahn befördert werden sollte. Andererseits basiren alle Denkschriften

der hohen Regierungen darauf, dass die Massentransporte den Wasserstraßen
gehören. Wir erleben aber, dass fortwährend die Eisenbahn-Tarife so gestellt

werden, dass auf denselben Güter transportirt werden, die eigentlich dem Wasser-

transporto angehören. Es bleibt uns also gar nichts anderes übrig, als uns bei

der Bildung einer nutzbringenden Statistik anzulehnen an die in den einzelnen

Landern bestehende Statistik der Eisenbahnen. Es ist ferner für einen ratio-

nellen Schifffahrts-Betrieb erforderlich, dass wir eine ähnliche Grundlage für den

Betrieb der Schifffahrt haben, wie die Eisenbahnen. Der Eisenbahn-Techniker

ist nicht in der Lage, einen Fahrplan zu entwerfen, wenn er nicht ein Längen-

Profil hat. Auch die Binnen schilffahrt muss das Planwesen — die Unterlage

des Betliebes — vervollständigen. Ein Dirigent der Schifffahrt muss auch, ohne

dass er die einzelnen Strecken sieht, in der Lage sein, zu beurteilen, wie lange

seine Fahrzeuge auf dieser oder jener Strecke zu fahren haben und mit welchen

Lasten er sie versehen kann. An diese Arbeit, meine Herren, müssen wir that-

kräftig herantreten, sie ist eine Notwendigkeit, und zwar eine internationale

Notwendigkeit. Denn wenn sie in dem einen Lande ausgeführt wird und in

dem andern nicht, dann wird wiederum herbeigeführt, dass die Entwickelung der

Binnenschifffahrt in dem einen Lande eine günstigere, in dem anderen eine

weniger günstige ist. Diese Anschauungen, die ich eben ausgesprochen habe,
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hat schon der volkswirtschaftliche Congress im Jahre 1863 als ein ausserordent-

liches Bedurfniss erklärt. Es heisst in dem Protocoll von 1863

:

„Obgleich der Landtransport gegenwärtig .zu» grössten Theil durch
die Eisenbahnen ausgeführt wird, so ist doch nicht zu übersehen, dass auch
die Wassertransporte auf den Flüssen. Canälen. Seen und Meeren einen

wichtiger Factor im Verkehrsleben der Völker bilden. Die Statistik des

Güterverkehrs sowohl auf den Eisen- als auf den "Wasserstrassen in einen

Zusammenhang zu bringen, das ist gleichfalls die Aufgabe des statisti-

schen Congresses. Der Lösung dieser Aufgabe würde erheblich näher

getreten werden, wenn der Congress eine nicht bloss für den Eisenbahn-

sondern auch für den Wassertransport giltige Waarennoraenklatur fest-

stellt und letztere dann allenthalben in Anwendung gelangte."

Meine Herren! an die Ausführung dieses Congress-Beschlusses ist man
bisher zu meinem lebhaften Bedauern nicht herangegangen und eben, weil man
hier in den jüngsten Jahren dem Wassertransport noch nicht wieder das In-

teresse zuwenden wollte, das man ihm hätte zuwenden müssen. Jetzt, mit der

steigenden Entwicklung unseres Verkehrs, müssen wir unter allen Umständen
an solche Aufgaben herantreten, sonst sind wir überhaupt nicht in der Lage,

die Voraussetzungen zu erfüllen, die an die Entwickelung unserer Wasserstraßen

geknüpft werden.

Von dieser Anschauung- ausgehend, habenHerr Dr. Kentzsch,Herr Statistiker

Berger und ich die Ehre, Ihnen folgenden Combinations-Antrag zu unterbreiten.

Dcrsolbe lautet:

Für einen rationellen Binnenschifffahrtsbetrieb ist erforderlich:

1. Eine zuverlässige Beschreibung der Wasserstrassen sowie die Her-

stellung von Situations- und Nivelleinentsplänen (Tiefen- und Breiten-

bänder) unter Angabe der Kurven sowie der Bauverhältnisse der

Brücken. Canäle und Schleusen.

2. Eine Darstelhmg der auf den verschiedenen Gewässern vorhandenen

Falirzeuge aller Art.

3. Die Ermittelung der Betriebskosten für die verschiedenartigen Schiff-

fahrtsbetriebe auf den Binnengewässern.

4. Eine Statistik des Binnenschifffahrts-Verkehrs, welche die wirkliche

Leistung der Wasserst rassen in Tonnen - Kilometern nachweisen und
auf der iu andern Ländern bestandenen Waarennomenklatur der Eisen-

bahnen aufgebaut sein muss.

Die Methode der statistischen Erhebung im einzelnen ist Sache

der verschiedenen Länder. Zur weiteren Vorbereitung dieser Beschlüsse

wird eine Oommission von 21 Mitgliedern gewählt, welche dem
nächsten Congress über die Ausführung der gefassten Beschlüsse Vor-

lagen zu machen hat.

Da nun der Congress als solcher, wie Herr Begierungsrath v. Studnitz

ganz richtig bemerkte, gar nicht in der Lage ist-, die Einzelheiten festzusetzen,

so schlagen wir Ihnen vor, dasselbe ?.n thnn, was der Verein deutscher Eisen-

bahn-Verwaltungen seit seiner Existenz von über 90 Jahren gethau hat. Er
setzt bei wichtigen Beschlüssen, sowie wichtigen Angelegenheiten eine Oommis-

sion ein. Aufgabe der Oommission ist es, in dem laufenden Gescliäftsjahre bis

zu der folgenden General-Versammlung die Beschlüsse, die gefasst worden sind,

in ein Kleid hineinzubringen, das der Ausführung näher steht. Und so schlagen

wir auch Ihnen vor, eine Oommission von 21 Mitgliedern zu wählen, die die

von uns gestellten Anträge zur Ansfülming vorbereiten und im nächsten Con-

gress darüber eine Vorlage macht. Ich sehe Herrn Dr. Landgraf mit dem
Finger zucken, als würde es dem Congress an Mitteln fehlen. Denken Sie
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daran nicht. Die Mittel für ein so gutes Werk werden wir sicherlich beschatten.

Das ganze, was wir erreichen für das Wohl und die gesammte Entwicklung

unserer Schifi'fahrt, ist der wenigen Mittel, die aufzuwenden sind, werth.

Präsident Ober-Inspector Oelwein.
Meine Herren! Sie haben den Antrag der Herren Ströhler, Rentzsch und

Berger gehört und ich erlaube mir sofort den Herrn Secretär zu bitten, diesen

Antrag in*s Französische zu fibertragen, damit Sie, anschliessend an diese Be-

merkungen und Anträge, die weitere Debatte aufnehmen können. (Geschiebt)

Zum Worte hat sich gemeldet der Inspector des Waterstaats ans Holland,

Herr Conrad, und da Herr Baurath v. Goldschmidt erklärt hat, später zu sprechen,

so ertheile ich Herrn Conrad das WT
ort.

TlJSJiprtnr lies ~Wa r ers i
,1 ; 1,1 s C > > Ii Y A u im }T;iag.

Messieurs! Je desire fixer Tattention des membres de cette section snr

les mesures prises par le Gouvernement hollandais pour etablir une Statist ique

snr les canaux navigables de notre pays.

Vous savez quo la Hollande possede au moins 229 canaux, grands et petits.

J'ai eu le plaisir, il y a quelques jours, d'envoyer ä M. de Studnitz un
exeinplaire des proposrtions que j'aurai l'honneur de vous presenter ainai qu'on

Ii vre, wivuye tr.-.p '.an! pour i:u'ui; ait pn eri fair« :>.enf.io:;, rclatii' ä la statistique

des canaux de )a Hollande; j'ai ce livre ici, devant moi ; il raerite de fixer votre

attention; ou y a ajoute quelques cartes oü figurent tous les canaux du pays.

C'haque canal est designe par un numero et la description en est faite

dans ce livre qui indique en outre la longueur de chaque canal, la partie du
pays oft il se trouve et en troisieme lieu la hauteur de l'eau, la jauge.

Vous n'ignorcz pas qu'en Hollande nous avons beaueoup de canaux dont

la jauge est a une grande hautenr au dessus du sol.

Viennent ensuite la description du profil du canal, la profondeur moyenne
et la largeur du plafond et enfln la profondeur relativement a la nayigation.

Cette profondeur varie avec les Saisons, eile est ordinairement plus grande

en hiver qu'en etc.

Vous trouverez eiieoie la description des ecluses avec tontes les pari i-

cularites que les Ingenieurs de la navigation ont relevees, par exemple la descrip-

tion des ponts: ponts tournanta et ponts fixes, sur les routes ordinaires et sur les

voiea de chemin de fer.

En second Heu, on a fait la statistique de la navigation Interieure sur les

rivieres et les canaux du pays.

En lisant cette statistique, vons ne trouverez paa tous les perfectionne-

raents dont on a parle ce matin et qu'ii serait utile d'adopter pour avoir une
statistique exaete. Cependant, j'ai l'honneur de presenter cet ouvrage dans ma
section pour que vons puissies le consulter si tel est votre desir, ou bien pour
quMl serve au bnreau, si on nomme un bureau, enfin pour qu'il eoit employe
dans toutes les circonstances oü le besoin s'en fera sentir et pour obtenir une
statistique convenablement etablie-

Präsident Ober-Inspeteor Oelwein.
Es hat sich ferner zum Wort gemeldet der Genoralsecretär des Vereins zur

Hebung der deutschen Fluss- und Canal-Schiffi'ahrt in Berlin, Hen* Dr. Bentsssch.

Ich ertheile ihm das Wort.

Dr. Rentzsch, Berlin.

Ich habe vor Allem zu bemerken, dass ich mit dem Autrage des Herrn
.Regierungsraths Dr. v. Studnitz, welcher eben verlesen ist, im Grossen und
Ganzen einverstanden sein könnte, nur enthält der Antrag zwei kleine Unter-
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lassungseünden, wenn ich den Ausdruck brauchen darf, über die unB der Herr
.Referent vielleicht in seinem Schlusswort weiteren Aufschluss geben wird.

Herr Dr. v. Studnitz bemerkt sehr zutreffend auf der ersten Seite seines

sonst ja sehr vorzüglichen .Referates, dass die BinnenschifFfahrts-Statistik in drei

Theile zerfällt. Trotzdem läset er die beiden ersten Theile, die gleichfalls sehr

wichtig sind, anerörtert, und wendet seine Aufmerksamkeit nur dem letzten

Theile: „der Statistik des Binnenschiffffthrts-Verkehrs", zu. Nun will ich ja zu-

geben, dass die Versuchung sehr nahe lag, die beiden anderen Themata zu über-

schlagen, weil auch hier ein Hingehen auf die Spezialitäten seine grossen Schatten-

seiten haben mag. Es wird sehr schwer sein, ein Schema dafür zu linden, und

sich in Detailfragen zu begeben, die für alle Verhältnisse passen. Man wird

auch diese Fragen nur von grossen allgemeinen Gesichtspunkten aus beantworten

müssen, etwa in solcher Weise, wie der Antrag des Herrn Directors Ströhier

für die statistische Beschreibung der Wasserstrassen vorschlägt. Ich meine aber

doch, dass auch diese beiden Theile der Statistik der Verbesserung dringend

bed arten. Wenn ich nun auch mit dem Herrn Referenten darin übereinstimme,

dass die Statistik des Binnenschifffahrts-Verkehrs am Besten 2. Z. in Frankreich

und Belgien ausgeführt ist, so weiss ich doch auch, dass selbst in Frankreich

und Belgien in der Beschreibung der Wasserstrassen und in der Statistik der

Fahrzeuge noch manches zu tliun übrig bleibt. Es würde nach meiner Ansicht

wünschenswert!] gewesen sein, dass eine allgemeine Erklärung die Einleitung

gebildet hätte, wie dies der Unterantrag des Herrn Director Ströhier versucht

hat: „Es ist eine Verbesserung der Statistik der Binnenschiffahrt wünschens-

werth und zwar sowohl für A, B wie C der von Herrn Dr. v. Studnitz sehr

treffend hervorgehobenen Unterabtheilungen".

Dann habe ioh ferner in dem Antrage des Herrn Dr. v. Studnitz vermisst:

die nothwendige Bezugnahme auf die Vergleichung der Statistik des Güter-

Verkehrs der Eisenbahnen zu derselben Zeit und für dieselben Guter. So weit

ich es habe vergleichen können, ist nach dieser Richtung hin die Statistik der

Wasserstrassen auch in Frankreich und Belgion noch lückenhaft, und mag dies

daran liegen, dass den Privatbahnen gegenüber eine einheitliche Leitung durch

die Staatsbahnen fehlt, die auf eine bessere Statistik Bedacht nimmt sowohl
vom volkswirtschaftlichen, vom finanziellen, vom kaufmännischen Standpunkte

aus, wie auch in Bezug auf die Frage der Rentabilität der Wasserstrassen. Sie

werden mit mir darin einverstanden sein, dass wir nicht in allen Punkten ein

sklavisches Anlehnen an diese Statistik der Eisenbahnen haben wollen, vielmehr

in solchen Ländern, in denen die Statistik der Eisenbahnen noch mangelhaft ist

— es giebt solche, ohne dass ich sie zu nennen brauche — dass dort die bessernde

Hand an die Statistik der Eisenbahnen und der Schifffahrt gleichzeitig gelegt werden

mu89. Dann kann die Statistik des Schitffahrts-Verkehrs dazu führen, dass in

•solchen Ländern, in denen die Statistik des Eisenbahn-Verkehrs ungenügend ist,

noch vorhandene Mängel der Statistik des gesammten Güter -Verkehrs beseitigt,

werden können.

Was die Anträge des Herrn Hofraths v. Sytenko betrifft, so stehe ich den-

selben gleichfalls sympathisch gegenüber. Diese Anträge lassen, wenn sie auch

nicht mit der wünscheuswerthen Schärfe und Kürze die Anforderungen zum Aus-

druck bringen, die Herr Director Ströhier in seinem Antrage zusammengefaßt hat,

doch durchblicken, dass Allee, was wir in unserem Antrage Ihrer Genehmigung
unterbreiten, in dem Antrage des Herrn Hofraths v. Sytenko mindestens nicht

ausgeschlossen ist.

Bedenken habe ich indessen gegen die vorgeschlagene internationale Con-

ferenz. Dieselbe wird kommen, sie ist aber noch verfrüht. Hier wird der Vor-

schlag dos Herrn Director Ströhier angezeigter sein, dass wir eiue Oommission
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einsetzen, die dem nächsten Congress weitere Vorschlüge nach dieser Richtung

hin unterbreiten soll. Wir legen weniger Gewicht darauf, dass diese Commission

ein langathmiges Schema vorlegen soll, vielmehr .sind wir der Meinung, dass

nur von grossen Gesichtspunkten ausgegangen werden kann, und dass jedem

einzelnen Lande, je nachdem die Statistik darin entwickelt ist, je nach seinem

Verkehr, nach dem Bildungsgrad seiner Bewohner, nach den Mitteln, die für die

Statistik vorhanden sind, die specielle Durchführung überlassen bleiben muss.

Es ist ja fraglich, ob wir za einem Resultate gelangen können, aber wir wollen

den Versuch machen und wollen hoffen, dass dieser Versuch gelingt.

"Wenn nun gesagt ist, dass die Zahl der 21 Mitglieder zu gross sei, so

möchte ich doch daran erinnern, dass es zweckmässig ist, jede von den einzelnen

Nationen, die wir heute unter uns zu begrüssen haben, mit je zwei Mitgliedern

in der Commission vertreten zu sehen und daraus würde schon annähernd die

Zahl von 21 resultiren.

In dem Central-Verein für Hebung der deutschen Binnen- und Flussechiff-

fahrt ist schon versucht worden, ein derartiges Schema in allen Details her-

zustellen, aber wir sind bis heute noch nicht im Stande gewesen, uns für das

deutsche Reich zu einigen; die weitere Berathung der Anträge ist in die

Commission zurückverwiesen worden. Es wird zu hoffen sein, dass wir zu einem
für Deutschland genügenden Resultate kommen. Wenn man aber versuchen

wollte, in für alle Länder giltige Details einzudringen, so würde es für einen

internationalen Congress unmöglich seiu, ein entsprechendes Schema zu finden.

Von diesen Verhandlungen des Centrai-Vereins habe ich einige Exemplare hier

und sielle sie denjenigen Hemm, welche sich dauii int€res<iren sollten, na- h

Schluss der Sitzung zur Verfügung.

Regienmgsrath Dr. v. Studnitz, Dresden-Neustadt.
Ich will ganz kurz auf die Punkte antworten, bezüglich deren der Herr

Vorredner mich interpellirt hat. Ich habe ja in meinem Referat bereits auseinander-

gesetzt, weshalb ich es für wünschenswerth halte, wenn Sie unsere Berathung
auf den Binnenschill'fahrts-Verkehr beschränken. Für Viele - es sind gewiss
manche unter Ihnen, die zum ersten Male an diese Statistik herantreten — ist

es natürlich sehr verführerisch, das ganze Gebiet auf einmal durch unsere Be-

schlüsse decken zu wollen; aber Jedermann, welcher eingehender in diesen Sachen
gearbeitet hat, wird mir zugeben, dass wir schon dankbar sein können, wenn wir
in gewissen einzelnen Gebieten Licht sehen, und ich glaubte, das Verkehrsgebiet
als das Wichtigste zunächst herausschälen zu sollen, und um so mehr, als auch
der Wiener Congress auf die Verkehrsstatistik den Hauptton legte.

Was zweitens die Eisenbahnen betrifft, so erachte ich es für selbstver-

ständlich, dass, wenn erst der Verkehr der Schifffahrt wirklich nach Tonnen-
kilometern festgestellt sein wird, auch Vergleiche mit der Eisenbahnstatistik zu

ziehen sein werden, und nicht blos mit der Eiaenbahnstatistik. Tonnenkilometer
lassen sich immer vergleichen, ob sie nun auf Wasserstrassen, Eisenbahnen, Land-
strassen oder in Luftballons geleistet werden mögen.

Wenn Sie übrigens wünschen, dass auch in Bezug auf die beiden anderen
Theile der Statistik Beschlüsse gefasst werden und dass besonders Bezug auf die

Eisenbahnen genommen wird, so habe ich dagegen Nichts einzuwenden. Nur
erlaube ich mir die bescheidene Bitte, dass meine Anträge, die bisher nicht an-

gegriffen worden sind, doch auch angenommen werden. Ich würde, wenn Sie das
nicht wollen, dann doch wenigstens bitten, dass mir mitgetheilt wird, was sich

daran nicht zur Annahme eignet.

Nun haben die Herren Director Ströhler, Dr. Rentzsch und Berger noch
einen dritten Antrag vorgeschlagen : es soll auch eine Statistik der Betriebskosten
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angestrebt werden. Meine Hen-en, das ist ein sehr schöner, aber frommer
Wunsch. Es sind zunächst viele elementare Anforderungen zu erfüllen, so dass

man an so complicirte Aufgaben zunächst nicht herantreten kann. Deswegen
kann ich diesen Antrag nicht befürworten.

F. B. de Mas, Ingenieur en chef, Auxerre.

Messieurs! Je d&iirerais attirer votre attention sur la nature des travaux

statistiques qui sont publies par le Ministere des travaux publica en France

et dont un certain nombre d'exemplaires, deposes ici, ont ete mis ä la disposition

des mombres de la troisieme section.

Ces publications forment trois Schemas; Ü loe sufflra d'en lire les titres

et les principales divisions de la table pour donner une idee completc des do-

cuments qui y sont contenus.

Le premier volume a pour titre Guide officiel de la navigation intfrieure.

II contieut la description des cours d'eaux et des voies navigables.

Voici quelle est la composition de la table: d'abord des documents regle-

mentaires qui ont surfcout an interöt national; puis la nomenclature alphabetique,

les conditions de uavigabilite de tous les cours d'eau, les mouillages. la dimension

des ecluses, etc. .... des notices, des tableaux des distances, c'est-a-dire des

indications capables d'intcresser les bateliers au point de vue de l'exploitation

des voies navigables. Enfin 1'ouvragc est termine par uue carte des voies navi-

gables de la France et par un itineraire graphique des principales lignes de navi-

gation, c'est-a-dire le profil en long de ces lignes, de faoon qne les bateliers

trouvent lä le resume des connaissances qui leur sont necessaires pour aller d'un

lieu ä un autre: la profoudeur des eaux, le nombre et la dimension des ecluses

qu'ils ont a franchir, la dimension des ponts et les obstacles que ces pouts peu-

vent mettre au passage des bateaux.

Le seeond volume que Ton peut appeler: la statistique financitre, indique

les depenses de premier etablisseinentet d'entretien ooncernant les flenves, rivieres

et canaux.

Dans cet ouvrage, on peut trouver tous les Clements necessaires pour
Studier cette question si longtemps debattue et toujours discutee, ä savoir si

les transports par eau sont en r«üalite meilleur marebe que les transports par

chemin de fer.

Dans cette statistique on tiouve les eleinents pour resoudre cette question.

Le troisieme volume comprend le resume de la nomenclature et des con-

ditions de uavigabilite des flenves, des rivieres et des canaux, ainsi que le releve

du tonnage des marchaudises transportees.

Ce tonnage des marchandises est presente sous trois aspects: d'abord le

tonnage que nous appelons tonnage etf'ectif ou absolu, c'est-ä-dire le nombre de

tonnes qui ont etfectivement parcouru chaque cours d'eau, puis le tonnage kilo-

metriquo, somme des prodnits de chacune de ces tonnes eft'ectives par la longueur
qu'elle a parcourue.

Je dojs dire que le vcau universal est la determination de ce tonnage
kilom6trique; sans lui, en effet, on n*a aueune donnee reelle sur l'importance

des Services rendus par les voies de communication.

La troisieme forme sous laquelle est donne le tonnage, c'est le tonnage
rapportä a la distance entiere, c'est a dire le quotient du tonnage kilometrique
par la longueur du cours d'eau, comme si chacune des tonnes l'avait parcouru
dans tonte sa longueur.

Ces renseignements sout dorm es d'abord pour la navigation ordinaire et

A vapeur, puis pour la navigation a vapeur seulement; on indique ensuite quelle

a ete la frequentation des voies navigables de 1847 a 1886.
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II est interessant, en effet, de connaltre quel a ete pendant cette piriode

d'annees le progres du traflc sur les difftürentes iignes.

Ce livre contient ensuite le recensement de la batellerie, la deseription

des prineipales especes de bateaux, puis des tableaux indiquant le nombre des

bateanx de ehaque espöce releves sur les differents cours d'eau.

En donnant cette noinenclatnre. eomme tont ä l'heure en ecoutant les

renseignements si complets qui nous ont et£ donnes par les differents orateurs,

je suis arrive a oe sentiment, c'est qu'en somme la statistique de la navigation

Interieure est anjord'hui l'objet des preoccupations generales. Comme on oherche

a apporter dans cette question la plus grande clarte possible, on s'est apercu

que son domaine est immense. II me semble qu'il serait bien dans les attri-

bntions du congres actuel, que ce serait un veritable service rendn ä tous les

piiys, qne de commencev pav etablir une certaine division dans ce doniaine si

yaste, de facon que chacun put diriger son tvavail vers une des faces de la

question en sachant bien dans quelle direction il exerce ses efforts.

Je crois qu'entre les diverses propositions faites a ce sujet, il n*y a pas

de grandes differences: ainsi dans le rapport de M. de Studnitz, je trouve une

division du domaine de la statistique en trois branches; d'abord, la deseviption

des cours d'eau, deseription a laquelle se rattachent les conditions de naviga-

bilite et a laquelle on pourrait adjoindre ee que j'ai appele tont a l'heure la

statistique nuanciere, car le prix d'nn canal, ce qne coftte son entretien, tont

cela rentre dans la deseription des voies navigables. Apres cela vient la statistique

des embarcations, le recensement effectif de la batellerie, batellerie ordinaire

et batellerie a vapenr
;
puis enfin, la troisieme partie, la statistique du tranc de

la navigation, du mouvement, du tonnage des marchandises qui ont circule sur

les voies navigables.

Si j'ai bien compris, — je suis oblige de me servir de cette peripbrase

car la iangne allemande m'cst peu familiäre, — si j'ai bien coinpris, M. Ströhler

propose d'ajouter une quatrieme division dans la statistique, ce serait le prix

du fret.

Ainsi, trois ou quatre divisions, voila sur quoi tout le monde peut

tomber d'aecord. Arr§ter le nombre et les lixnites de ces divisions serait un
travail qui n'exoede pas la competence dueongres et rendrait de reels Services.

II s'agit, je le repete, de s'entendre sur la division a introduire dans le

domaine de la statistique; puis, cette division une tbis faite, on pourrait, si le

temps nous le permet, examiner successivement tontes les branches de la

statistique ou bien concentrer tous nos efforts sur une brauche comme le pro-

posait ä Vienne M. de Studnitz, c'est-ä-dhe sur la statistique du tonnage.

II faut bien dire que cette statistique du tonnage, qui laisse fort a desirer

dans beaueoup de pays, est la plus difficile ä ötablir.

Je me borne donc a emettre la proposition qni consiste a fixer a trois, ou
bien a quatre, le nombre des divisions a introduire dans le domaine de la

statistique interieure.

Direetor Ströhler, Breslau.

Meine Herren! Veranlasst durch die Ausführungen des Herrn Referenten
Regierungsrath Dr. v. Studnitz wollte ich bemerken, dass der Antrag, der seiner-

seits gestellt worden ist, insoweit er sich auf die Verkehrsstatiatik bezieht, auch
im Wortlaut in unsern Antrag aufgenommen und nur ergänzt, worden ist durch
den Zusatz, dass die Statistik auf der Waaren-Classification der Eisenbahnen zu

basiren hat. Wenn wir davon abgesehen haben, die Anträge 3 und 4 des Herrn
Dr. v. Studnitz in unsern Antrag aufzunehmen, so ist das deshalb geschehen,

weil wir annahmen, dass, nachdem die Statistik auf der von uns vorgeschlagenen
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Basis aufgebaut ist, die internationalen Vereinbarungen zwischen den einzelnen
Ländern nicht mehr erforderlich sind, nnd würden danach alle die Mengen von
Gütern, die von dem einen Lande in das andere übergehen, für dasjenige Land,
welches sie empfängt als Eingang, beziehungsweise für dasjenige Land, welche»
sie hergiebt, als Ausgang zu erachten sein. Ergänzt ist so der Antrag nur in

Bezug auf diejenigen Punkte, die, wie Herr Dr. Rentzsch bereite bemerkt hat,
nicht Gegenstand der Beschlußfassung dieses Congresses sein sollten, und das ist

die statistische Beschreibung der Wasserstrassen und die Statistik der Fahrzeuge.
Meine Herren! Ich glaube, Herr Dr. v. Studnitz irrt, wenn er meint,

dass der II. Congress beschlossen hat, dass die Arbeiten dieses Congresses sich

lediglich auf die Verkehrsstatistik beschränken sollen. Es ist beschlossen, dass

der Congress eine Binnenschifffahrtsstatietik bearbeiten soll, und nun meine ich.

meine Herren, wir müssen dieser Aufgabe gewachsen sein. Wir können nicht
ein Mandat von einem Congress auf den andern hinüber gehen lassen, ohne
etwas thal sächliches zu thun, ohne etwas zo leisten. Dieser Annahme Rechnung
zu tragen, war unser Wille, und wir haben deshalb die Antrage, die wir Ihnen
vorgeschlagen haben, gestellt, auf Grund der gesammelten Erfahrungen und der
Ueberzeugung der Durchführbarkeit derselben. Auch davon sind wir überzeugt,
dass der von uns hier eingebrachte Antrag, wonach die Statistik auch ausgedehnt
werden soll auf die Ermittelung der Betriebskosten der Binnenschiffahrt, durch-
it;brl>;tr ist. Wir \ crkt-rinen aber ui.-ht die gvo>**ii !>uhwif rigk"it,?ii äej se'. Ii^-j

und ich stelle mich in Erkennung der Schwierigkeit der Ausführung dieses

Antrages in Uebereinstimtnung mit meinen Herren Mitantragstellern auf den
Standpunkt , dass wir die Frage der Ermittelung der Betriebskosten vorlaufig
in suspenso lassen wollen.

Ich streiche also diesen SaU von meinem Antrage.

Baurath Ritter von Goldsckmidt, Wien.
Meine Herren

!
Ich glaube, dass die Anträge, wie sie von Seiten der hoch-

geehrten Herren Referenten und von Seiten derjenigen Herren, die nach den
Referenten das "Wort genommen haben, gestellt worden sind, nicht gegeneinander
aufzufassen sind, und bin daher der Meinung, dass ein gemeinsamer Antrag zu

Stande kommen könnte.

Nach meiner Auffassung stehen sich die Anträge, die von Seiten des

geehrten Herrn russischen Referenten gestellt worden sind, am meisten entgegen
denjenigen, wclrl,,- vom Seiten des Herrn Ü^nT-n^M m 1,, 1>.-. v. ,Srn .

I : nir* i'or-

mulirt sind. In der Mitte würde der Antrag stehen, welcher von Seiten des
Herrn Director Stroh ler und von Seiten dss Herrn Chef-Ingenieurs de Mas ein-

gebracht worden ist. Erlauben 8ie mir, dass ich für diejenigen Herren, welche der
französischen Sprache weniger mächtig sind, die ausserordentlich interessanten

Ausführungen des Herrn Chef-Ingenieurs de Mas kurz reenpitulire, und auch
bei der Gelegenheit» auf dasjenige zurückkomme, was von Herrn Conrad aus-

gesprochen wurde.

W&hrend hier Zweifel darüber ausgesprochen sind, ob man den con-

struetiven Theil der Wasserstrassen such statistisch tixiren könne, wurden
uns hier ganze Bände von ausgezeichneten Elaboraten vorgelegt, ans denen
wir sehen, dass, was in Präge gestellt worden ist. bereits ausgeführt ist, und
wir haben ebenso gesehen, dass in Frankreich der kleine „Guide de la navigation"

ausserordentlich interessante nnd für die SchiflYahrt wichtige Daten enthält, die

ungefähr das geben, was von Seiten der Herren Antragsteller gewünscht wird.

Man sollte nun meinen, dass die Frage durch die Thatsache gelöst erscheint.

Eine weitere und wie mir scheint weit schwierigere Frage ist die, ob die

effectiven Kosten des Wassertransports auf der BinnenschüfYahrt zu ermitteln

15
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sein könnten, und ob überhaupt diejenigen, welche in der Lage sind die ent-

sprechenden Daten zu geben, auch geneigt wären, nicht nur der eigenen Be-

völkerung gegenüber, sondern auch einem internationalen Forum gegenüber

dieselben darzulegen. Ich brauche in dieser hohen Versammlung wohl kaum
weiter auszuführen, dass man an diese Frage des Kostenpunktes doch mit etwas
mehr Reserve herantreten soll. Dagegen scheint mir, dass die Ausführungen,

welche Herr de Mas gemacht hat, vielleicht die ganze Frage sehr klar aus-

einander legen, nämlich, dass man alle statistischen Daten bezüglich der Binnen-

schiffahrt in 4 Classen theilen soll:

1. in Bezug: auf das rein Constructive, Längenprofil, Querprofil, die Wasser-
tiefen a. s. w.;

2. auf das ganze Inventar der Schifffahrt;

;3. auf das Betriebsquantuin auf den Stromgebieten und
-1 ebenfalls mit etwas Reserve aufgefasst, die Frage der Kosten.

(Unterbrechung durch Herrn de Mas.)

Der verehrte Herr de Mas hat es so gesagt, scheint aber jetzt die Sache
zurückzuziehen. (Erneute Unterbrechung durch Herrn de Mas.)

M. de Mas avait indiqne comme quatrieme point. les döponses.

F. B. de Mas, Ingenieur en chef, Auxerre.
("est ce que j'ai dit en rendant compte de l'opinion de M. Ströhler.

Baurath Kitter von Goldschmidt, Wien.
Vous ne voulez plus qu'on constate les depenses?

F. B. de Mas, Ingenieur en ohef, Auxerre.
Je n'y attache pas d'importance; peu m'importe la division en trois ou <]uatre

parties.

Baurath Ritter von Goldschmidt, Wien.
C'est-&~dire que ce que von« avies divise en groupe 8 et en groupe 4 ren-

fermait toute l'exploitation, les frais, les quantites, la batellerie . . .

F. B. de Mas, Ingenieur en chef, Auxerre.
Les frais de transport, ce qu'on appelle le fret.

Baurath Ritter von Goldschmidt. Wien.
Es bleibt so, wie ich gesagt, habe, nur, meint der Herr Chef-Ingenieur, sei

es nicht nöthig, die Gruppirung in 4 Theile zu zerlegen, sondern es könne die

Frage des Preises mit den Quantitäten des Transportes vereint werden.
Nun möchte ich Ihnen folgenden Vorschlag machen: ich glaube es ist

unmöglich, in diesem Augenblicke einen Antrag zu stylisiren, der alle Anträge,

die hier gestellt sind, deckt; aber wie wäre es, wenn Sie den vorhin gemachten
Vorschlag, 21 Mitglieder als Commission su ernennen, auf unsere Abtheilung
übertragen und eine Anzahl von Mitgliedern delegirten, mit denen unser Bureau,
die geehrten Herren Berichterstatter und diejenigen Herreu, welche die Anträge
gestellt haben, einen gemeinsamen Antrag bis zur nächsten Sitzung vorzubereiten

hätten. Ich glaube, dass es möglich sein wird, einen solchen Antrag zu Stande
zu bringen, welcher auch den ausgezeichneten Anträgen, welche uns vorliegen,

in jeder Beziehung Rechnung trägt. Ich stelle also meinen Antrag dahin, dass die

beiden Herren Referenten, das Bureau, die Herren Director Ströhler, Dr. Rentzsch
und de Mas zu einem gemeinsamen Comite zusammenberufen werden.

Präsident Ober-Inspector Oelwein.
Ich glaube, dass ich den Antrag des Herrn v. Goldachroidt sofort aur Ab-

stimmung bringen mnss, weil wir im Falle der Annahme desselben die Sitstnng

soh Hessen müssten.
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Wenn die Herren mit diesem Antrage einverstanden sind, nämlich: dass

das Bureau, die beiden Herren Referenten, ferner die Herren Director Ströhler,

Dr. Reotzsch und Berger und Herr de Mas sich zusammensetzen und einen An-
trag redigiren, so werden wir morgen in der Lage sein, der Section einen solchen

vereinbarten Antrag vorzulegen, und ich glaube, dass dies auch der kürzeste

Weg ist, um zu einer Beschlussfassung über die erste Frage zu kommen.
Wünscht noch Jemand zu diesem Gegenstande das Wort?
Der Delegirte und Secrctar des Syndicat general de la marine in Paris,

Herr Captier, hat das Wort,

M. Captier, Paria.

Messieurs, je voudrais vous sournettre quelques observations tres courtes

au sujet d'un point de la quatrieme categorie, la statistique, propose par M. Ströhler

et par M. de Studnitz, c'est ä dire le fret.

Je rappellerai ä ce sujet le proverbe francais, cite tout a l'heure par

M. de Studnitz „qui trop erabrasse, mal etreint.'1

Je crois que pour arriver ä faire une statistique suffisarament claire, dont

les detail» ne fatiguent pas le lecteur, et ne presentent que des resultats certains,

il ne taut pas s'embarquer dans de trop nombreuses divisions.

J'estime que la question du fret presenterait beauconp de difficultes et ne

conduirait qu'ä des resultats extremement approximatifs, probablement meme
inexacts.

J'ignore cominent les choses se passent ici, mais en France, il vous serait

difficile de connaJtre le fret; il varie suivant l'epoque, suivant les conditions de

navigabilite, suivant les besoins, suivant la clientele etc. etc.

Vous auriez presque autant de frets, pour la meme marchandise, qu'il y a

de voies, de saisons et meme de transporteurs.

Comme aucune enqußte ne serait possible, vous ne pourriez vous en

rapporter qu'ä ce que vous diraient les negociants, auxquels la concurrence ne

perroet pas evidemment de se renseigner sur leurs affaires et qui se trouvent dans

une Situation toute diff'erente des chemins de fer qui jouissent d'un monopole.

Je crois donc qu'il faut Iaisser ce point de coli, si vous ne voulez pas

vous induire vous-mßmes et induire vos lecteurs en erreur.

En France il n'y a que deux natures de marchandises sur lesquelles les

frets peuvent etre connus, ce sont les houilles et les vins. En dehors, tout est.

si variable que vous n'aurez rien d'absolument sür.

Je crois .qu'en bornant la statistique aux trois points indiques par M. Studnitz

et qui embrassent logiquemeat les conditions de la voie, Celles du materiel et les

chiffres detailles de l'exploitation. vous aurez tout ce qui est absolument saisissable,

et tout ce qui importe le plus aux personnes qui etudient ces qnestions.

Baurath Ritter von Goldachm i d t, Wien.

Si .fei bien compris M. Captier, je crois qu'il n'a pas de m otion precise ä faire.

M. Captier, Paria.

Non, si vous voulez. J'ai voulu faire une simple Observation qui se resunie

k expriraer la crainte que le fait de s'embarquer dans une statistique des i'rets, ne

couduise k des resultats si approximatifs qu'ils en sevaient inexacts. Je n' ai pas

l'intention de dire autre chose.

Präsident Ober-Inspeetor Oelwein.
Ich schreite jetzt zur Abstimmung und würde vorher vorschlagen, dass

auch Herr Captier sieh diesem kleinen Ausschusse anschliesst, damit wir auch

seine Anschauung hören.
!&•
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Je propose d'adjoindre Mr. Captier an comite que nous avons l'intention

de noiumer et je mets la proposition de M. de Goldschmidt, aux voix

(Der Antrag wird zur Abstimmung gebracht. La proposition est mise

a«x voix.)

Der Antrag ist angenommen. La proposition est acceptee.

Geheimer Ober-Regierungsrath Dr. Thiel, Berlin.

(Zur Geschäftsordnung.)

Ich möchte mir an den Herrn Präsidenten die l^rage erlauben, wie es mit

der Berichterstattung für die Allgemeine Versammlung gehalten wird. Es erscheint

mir wünsch enswerth, jetzt schon Bestimmung darüber zu treffen, wer die Bericht-

erstattung übernehmen soll, damit derselbe sich vorbereiten kann.

Präsident Ober-Inspector Oelwein.
Wir haben es gewöhnlich so gemacht, dass, wenn einmal ein Beschluss

gefasst war, einer der Herren aus der Abtheilung dann gebeten wurde, die

Anträge im Plenum zu vertreten. Wenn Sie aber wünschen und den Antrag

stellen, dass wir schon jetzt einen Referenten für da3 Plenum ernennen, dann bin

ich auch damit einverstanden.

Geheimer Ober-R.egierungsrath Dr. Thiel, Berlin.

Wenn es blos eine Vertretung des Antrages sein soll, der schliesslich das

Resume der Verhandlungen bildet, dann genügt es. Sollte aber eine Schilderung

des Ganges der Verhandlung gegeben werden sollen, dann würde es wünschens-

werth sein, dass der betreffende Referent es vorher weiss.

Präsident Ober-Inspector Oelwein.
Nein, es soll nur eine Vertretung des Antrages sein.

Ich schliesse die Sitzung.

(Schluss der Sitzung Nachmittags 4 Uhr 25 Minuten.)
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DRITTE ABTHEILUNG.

ZWEITE SITZUNG
Dienstag, den 21. August 188a

Gegenstand. 1. Frage: Vervollkommnung der Statistik des
Binnenschif ffahrts Verkehrs.

Fortsetzung der Discussion.

Die Vurliiuidlutigwi leitet dwr Präsident Ober-Inspcctur OELWEIN.

Eröffnung der Sitzung Vormittags 10 Uhr 40 Min.

Präsident Ober-Inspector Oelwein.
Meine Herren! Die von Ihnen bestimmten Delegirten und da-s Bureau

haben im Sinne Ihres Beschlusses die Antrüge zur Frage der Binuensehifffahrts-

iStatistik formulirt und ich bitte den Schriftführer Herrn Dr. Landgraf dieselben

ssu verlesen.

Schriftführer Dr. Landgraf, Mannheim (liest):

Für die Frage der Statistik der Binnenschifffahrt werden der dritten Ab-

theilung von dem heute dafür niedergesetzten Ausschusse folgende Anträge

unterbreitet:

1. Für einen zweckentsprechenden Schifffahrtsbetrieb ist erforderlich:

a) eine Beschreibung und zeichnerische Darstellung der Wasser-

Strassen, ihrer Kunstbauten und aller den Schifffahrtsbetrieb

beeinflussenden Verhältnisse, mit Angabe der Bau- und Unter-

haltungskosten
;

b) eine Darstellung der auf den verschiedenen Wasserst lassen ver-

kehrenden Fahrzeuge aller Art;

c) eine Statistik des Bimieuschifffahrtsverkehrs, welche die wirk-

lichen Leistungen der Wasserstrassen in Tonnen-Kilometern fest-

stellen und einen vollständigen Vergleich mit der Statistik des

Verkehrs auf den Eisenbahnen gestatten muss.

2. Behufs Durchführung dieser Beschlüsse wird eine Commission, bestehend

aus je einem Angehörigen der ün Congress vertretenen Staaten, mit

dem liechte der Ergänzung durch Zuwahl niedergesetzt, welche sofort

zusammenzutreten und sodann dem nächsten Congresse Bericht zu

erstatten hat.

1* En vue d'une bonne exploitation des voies navigables il est desirable

d'avoir:

a) nne description et une representation graphique exaetes des

voies navigables, de lenrs ouvrages d'art et de tont ce qui tonche

a l'exploitation de ces voies avec indication des frais de con-

struetion et d'entretien;

b) la description et le recensement des bateanx circnlant sur les

differentes voies navigables;

c) une statistique qui donne le trafic des voies navigables en tonnes

kilometriques et permette une comparaison complöte de ce trafic

avec celui des chemins de fer.
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2° Pour realiser les propositions ci-dessus il sera norarat; une eoinmissio»

formte de meinbres du congres a raison de tum pour chacun des Etats

representes.

Cette comniission qui anra le droit de s'adjoindre en tant quc de

besohl des inembres supplementaires, se reunirasans retard pour fournir

un rapport au prochain congres.

Präsident Ober-Tnspector Oelwein.
Sie haben diejenigen Anträge gehört, die das engere Comite ihnen zur

Annahme empfiehlt; ich muss nun formell fragen, ob sieb die beiden Herren

Heferenten mit denselben einverstanden erklären oder noch zur Sache sprechen

wollen, vorausgesetzt, dass nicht noch ein Herr aus der Versammlung das Wort
ergreifen will.

Das Letztere ist nicht der Fall. Ich bitte die Herren Referenten, sich ssu

äussern.

Regierungsrath. Dr. v. Studnitz, Dresden-Neustadt.

loh will nnr mit wenigen Worten auf die Commission zurückkommen.

Ich hatte gestern den Eindruck, dass einige unserer verehrten Mitglieder es für

besser halten würden, wenn von Seiten Deutschlands — und Deutschland würde

ja die Geschäftsführung in den nächsten zwei Jahren haben — nicht eine einzelne

Person zur Fortführung dieser Sache sondern ein Verein gewählt werde. Ich

wollte nur hervorheben, dass auch nach meiner Ansicht dieser Weg ein durchaus

entsprechender sein würde nnd dass dazu der Centraiverein für Hebung der

FlusS" und Canalschifffahrt ein sehr geeigneter Verein sein würde. Er ist hier

am Orte durch seinen Präsidenten und seinen Secretair vertreten.

Mit dem Antrag selbst bin ich einverstanden und wollte nur diese Er-

klärung abgehen.

Director Ströhler, Breslau.

(Zur Geschäftsordnung.)

Der Antrag der soeben verlesen worden ist, ist ein Compromissantrag

der verschiedenen Antragsteller im Verein mit den Herrn Keferenten. Ich setze

voraus, dass der Antrag die Unterschriften der Antragsteller einschliesslich der

Referenten trägt und dass derselbe daher als Autrag der gestern genannten

Personen erscheint

Präsident Ober-Inspector Oelwein.
Herr Dr. v. Studnitz hat erklärt, dass es nur eine personliche Ansicht ist,

die er hier abgab, dass er aber sonst an dem Wortlaut des Antrags nichts

mehr geändert wissen wolle.

Regierungsrath Dr. v. Studnitz, Dresden-Neustadt.

Ich wollte nur bezüglich der Unterschriften ssgen, dass gestern eine

grosse Zahl von Personen an der Redaction der Schlussanträge mitgewirkt haben

unil dass ich. wenigste t:s li ,l ':; n.einem En miem, die Personen nieht n:ehr

namhaft inachen kann, die einen directen Einfluss ausgeübt haben, wie zum
Beispiel Herr Dr. Gensei und verschiedene Herren. Ich habe also die Sache

so aufgefasst, als wenn die Abtheilung dieso Beschlüsse vertritt, und so ineine

ich, dass dieser Antrag ohne irgend welche Unterschrift vor das Plenum ge-

bracht werden kann.

Dr. Rentzsch, Berlin.

Auch ich bin der Meinung, dass dieser Antrag als ein Beschluss dieser

ganzen Abtheilung erscheint, nnd er wird es um so mehr S6in, als er einstimmig

gefasst ist. Ich bemerke Herrn Ströhler gegenüber, dass wir uns nach den Vor-

gängen der früheren Internationalen Congresse richten müsson, und es ist weder
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in Brüssel noch in Wien vorgekommen, das» ein von der Majorität gefasster

Beschluss Unterschriften getragen hätte.

Präsident Ober-Inspector Oelwein.
Ich inoss bemerken, dass ich den Beschluss, den die Abtbeilung ange-

nommen hat, als einen Antrag der Abtheilung an «.las Plenum ansehe. Der

Referent hat nunmehr die Abtheilung in dein Plenum zu vertreten und ich setze

voraus, dass jeder der Herren, die delegirt werden, um diesen Antrag zu ver-

treten, nur diesen einen Beschluss als Abtheihmgsbeschluss vertreten wird.

Ich sehe nicht die Notwendigkeit ein. dass wir irgendwie diesen Couipromis*-

antrag speoiell mit Unterschriften der einzelnen Herren versehen. Sie können diese

Anträge annehmen oder abiebnen oder modificiien; sind dieselben aber durch

die Abtheilung zum Beschlüsse erhoben, dann sind sie Beschluss der Abtheilung.

Director Ströhler, Breslau.

Nach der eben gehörten Aeusserung unseres Herrn Präsidenten ziehe

ich meine Anregung zurück.

Präsident Ober-Inspector Oelwein.
Meine Herren ! Wir kommen nun zur Abstimmung. Ich bitte diejenigen

Herren, die für die ersten drei Absätze von Punkt 1 stimmen — ich glaube,

es wird Ihren Wünschen entsprechen, wenn wir das Ganze ungetheilt zur Ab-

stimmung bringen — die Hand zu erheben. (Geschieht.)

Ich bitte um die Gegenprobe. (Geschieht.)

Der Antrag ist mit allen Stimmen angenommen.

Ich lasse jetzt über den zweiten Punkt abstimmen und bitte diejenigen

Herren, die für denselben sind, die Hand zu erheben. (Geschieht.)

Ich bitte um Gegenprobe. (Geschieht.)

Der Antrag ist angenommen.

Wir kommen nunmehr zur Frage der Berichterstattung.

Ich halte mich vom Präsidium aus für verpflichtet, nach bisherigem Usus

zu beantragen, dass einer der Herren Referenten die Güte hat, diesen Beschluss

der Abtheilung auch im Plenum zu vertreten. Herr Hofrath v. Sytenko hat

schon beantragt, dass Herr v. Studnitz die Sache übernimmt. Ich proponire

also, dass Herr v. Studnitz im Plenum die Abtheilungsbeschlüsse vertritt. Im

Uebrigen erwarte ich, dass auch die anderen Herren, die an diesem Compromiss

Theil genommen haben, in diesem Sinne sprechen. Sind die Herren einver-

standen mit der Notninirung des Herrn v. Studnitz als Vertreter?

Diejenigen, welche mit der Wahl des Herrn v. Studnitz einverstanden

sind, bitte ich die Hand zu erheben. (Geschieht.)

Ich bitte um Gegenprobe. (Geschieht.)

Herr v. Studnitz ist also gebeten, für beide Referenten das Wort zu nehmen.

Die Frage der Binnenschifffabrts-Statistik ist somit in der Abtheilung erledigt.

Wir kommen nun zur Berathung der 5. Frage des Programmes:

Nutzen der Schiffbarmachung der Flüsse und der Anlage

von Sehifffahrtscanälen für die Landwirthschaft.

Referenten sind die Herren:

Geheimer Ober-Baurath Hagen Berlin,

Geheimer Ober-Regiei ungsrath Dr. H. Thiel Berlin,

Chef-Ingenieur F. B. de Mas Auxerre,

Ministerial-Director Leon Philippe Paris,

und ersuche ich dieselben hier am Vorstandstisch Platz zu nehmen, und den

nerrn Chef-Ingenieur de Mas als Ersten das Wort zu ergreifen, um in Kurzem

seinen Antrag zu motiviren.
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I\ B. de Mas, Ingenieur en. chef, Auxerre.

Messieurs, Lorsque j'ai eti Pbonneur d'Stre designe pour prcparer le rapport
qui devait 6tre souinis k la troisieme section du congres, j'ai dti, d'abord, me
preoccuper de nie penetrer autant que possible de Pintention qu'avaient eue Ies

organisateurs du congres en posant cette question, du sens qu'ils y attachaient
et des consequences que, dans leur esprit, la Solution, ou du raoins la reponse
k cette question, devait entrainer.

Apres avoir pris connaissance des remarquables vapports qui ont ete publies
par nies collögues, les autres rapporteurs de la troisieme section, je crois que
je ne me suis pas trompe dans Interpretation que j'ai donnee k cette 5e question.

Les entreprisea de navigation interienre, coinme toutes Ies antres, eprouvent
souvent de grandes difficultes pour passer de Petat de projet k Petat de realisation.

Dans toutes les questions. les difficultes sont grandes, niaie dans les

questions de navigation, je le repete, les difficnltes deviennent encore plus con-
sidlrables et cela, non seulemeut k cause des interöts particuliers r|ue Petablisse-
ment, d'une voie de navigation nouvelle peut leser ou comproroettre, mais aussi
k cause de Pobscurite qui environne encore beaueoup de questions relatives a
la navigation interienre.

II ya quelques annees ä petoe que ces questions sont sorties de PoubH ou
semblait les avoir plongees pour jamais le succes des chemins de fer.

II n'y a pas plus de 10 ou 15 ans que les questions de navigation interienre
sont revenues, je dirais presque a la mode, «i le mot n'&ait trop futile pour des
questions aussi serieuses. Par consequent, je crois que je peux me servir du mot
,ignorance' pour caracteriser Petat de beaueoup d'esprits an ce qui concerne les
questions de navigation interienre.

Lorsqu'il s'agit de realiser une entreprise de navigation interieure, on doit
donc chercher aide et concours, je veux parier de concours moraux et financiers,
de subventions de tonte especc, aupres de toutes les personnes que peut inte-
resser une voie de navigation.

Parmi ces interesses, anxquels on est en droit, de demander im coueours
actif, ou du moios chez lesquels il est ä desirer qu'on ne trouve pas d'opposition,
se trouvent les agriculteurs, les proprietaires des t.errains traverses par la voie
navigable.

II y aurait donc une grancle importance k demontier aux agriculteurs,
lorsqu'il s'agit d'etablir une voie de navigation aupres d'enx, qu'ils n'ont auoun
prejudice k craindre, niais au contraire de grands avantages k esperer, qu'ils ne
doivent pas par consequent s'opposer ä l'etablissement de cette voie nouvelle et

que, quand on leur demande leur concours, ils ne doivent pas le refuser.

VoilÄ le sens, dans lequel j'ai compris cette question, et apres avoir lu avec
plaisir les interessant.« rapports de mes collegues Sur le meme sujet, je crois
quo Pon peut affirmer de la fa9on la plus nette que, dans les questions d'etablisse-

ment des nouvelles voies navigables, les agriculteurs n'ont rien a craindre et
tont ä esperer.

La question peut se presenter sous trois formes; il peut etre question:
1° de la regularieation d'un cours d'eaa naturel;
2» de la canalisation d'un cours naturel et

3° de l'etablissement d'un canal artificie).

Dans ces trois cas, quel est le sort qui peut attendre les proprietaires riveraius?
En co qui concerne la regularisation, apres la lecture du remarquable

rapport de M. Hagen, il me semble qo'il ne peut y avoir aueun doute.
La regularisation des rivieres est un bienfait pour Pagriculture; les berge«

sont fixees, les corrosions sont evitees,Pinfluence des deb&cles est attenuee, ainsi que
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les dangers des debordements; c'est effectivement ud fait qui parait bien etabli ; dans

la plupart des cas, la regularisation amene le ereusement du lit et pav conscquent

un abaissement, non seulement des eaux ordinaires inais meine des hautes eaux.

En ce qai concerne la canalisation, la question est plus delicate, il faut

le reconnaitrc, attendu que du inoment qu'ou cree des retenues qui soulevent Je

niveau des eaux, il est certain qu'on chaDge le regime general de la vallee dans

laquelle coule le cours d'eau; par conscquent, on modifie dans une certaine mesure

Flcoulement de toutes les eaux et par snitc l'assainissement des terrains d'une vallee.

Mais alors, il doit y avoir un correctif, c'est-a-dire que les ingenieurs charges

d'etudier le project de canalisation, doivent calculer leurs retenues de teile facon

que le regime des eaux, je ne dirai pas ne soit pas cbange, car il le sera toujours,

mais soit ehange d'une maniere non dommageable.

Dan» bien des cas, la surelevation. soit de la superfleie des eaax, soit

meme de ]a nappe souterraine est sans inconvenient ; ce qai peut etre nuisible,

c'est la surelevation excessive. II suffit de sc tenir au dessous de l'exces pour

que les modifications ne soient pas dangereuses.

Ici, j'ouvre une parenthese; quand je dis qu'il faut se pieoccuper de ne pas

porter prejudice aux proprietes riveraines, niettoDS-nous bien d'aecord.

Kvidenar.cnt, mes paroles «'appliquenr. k lVisenib'.e de« propnetrs et mm
ä nne seule propricte particuliere longeant le conrs d'eaa. II est certain que
si, dans l'etude de la canalisation d'une riviere, il fallait s'arreter parceque, sur

un point quelconque, on endommage une propricte particuliere. il n'y aurait

pas de travaux possibles. D'ailleurs le proprietaire atteint sera indeinnise et ce

petifc dommage rentre dans le coüt de l'entreprise.

(Je nV^t <\<>uv pas rr rlet.aii qui peut arrettr. Ce que j'ai en vi;e qnand

je parle des dommages causes a lagriculture, cc sont les dommages que l'on

pourrait caoser ä ane vaste etendue de terrain, a une partie notable de la vallee

oü l'on travaille; alors les ingenieurs charges du projet de canalisation doivent

prendre ä täche que la modification qu'ils introduiront dans le regime des eaux,

tant souterrain es que superficielles, soit teile qu'il n'en resulte pas un dommage
general pour l'agrieulture. Dans le cas oü l'on causerait un trop grand dommage
par la canalisation, il serait preferable de creuser un canal a cötc de la riviere,

c'est simplement ane balance a faire entre les inconvenients de Tan et de l'aut-re

systeme.

Dans mon rapport, j'ai donne un certain developpeinenl ä cette question

de la surelevation des eaux souterraiues parceque j'ai eu Toccasion, par expörience,

d'en apprecier l'importance. Elle est assez ditficile ä examiner, d'autar.t plus que

cette surelevation ne produit pas ses eft'ets des le premier moment.

Ainsi, l'ingenieur qiü prepare nu projet de canalisation, doit determiner

ses retenues de t'aeon a ne pas porter dans le regime des eanx un trouble

prejudiciable aux interet s agricoles, si cela »e lni est pas possible, il doit aborder

l'antre Solution, celle d'un canal lateral on d'un canal ä point de partage.

L'etablissement d'un canal ne porte generalement pas au regime des

eaux de la contree des modifications qui puisseut §tre nnisibles a l'agriculture.

Dans bien des cas au contraire, les modifications quon pent obtenir, par l'etab-

lissement d'un canal, sont de uatiire a rendre d'iiuniense» Services a l'agriculture.

Je me suis beancoup appesanti sur les exemples qui in'ont trappe dans ma
carriere, je n^y reviendrai pas. D'antres exemples ont ete oites dans les autres

rapport». On a etabli que, dans bien des cas, Tetablissement d'un canal pei>

mettait soit d'enlever les eanx qui, etant en trop grande abondance dans un

pays, le rendaient mareoageux et malsain, soit, d'amener dans un pays ou les

eanx ätaient insnffisantes, les eaux necessaires aux besoins de l'agriculture.

Pur consequent, pour $tro aussi bref que possible et me resumer, je dis: en ce
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qui concerne In regularisatiou des rivieres, il y a benefice assure partout et.

tonjours; en ce qui concerne la canalisation, on ne doit la faire que si Ton est

certain, au prealable, qn'il n'y aura pas de dommage general a crsindre par

suite de niodifications excessives. abusives, dans le regime des eaux de la

vallee. Enfin s'il s'agit de Petablissement d'un canal, d'une voie de navigation

artificielle, les cas peuvent etre tels, suivant la nature du pays, que ces canaux

rendent les plus grands Services a Pagrieulture soit eil debarrassant le pays des

eaux qui hu nuisent, soit en lui amenant au contvaire les eaux qui lui sont

necessaires. Par consequent, on peut affirmer aux agriculteurs. — et je crois

que c'est )k le grand iuter§t de la question, — lorsquils Se trouvent en presence

d'une voie de navigation en projet, qu'ils n*ont rien a craindie et bcaucoup ä

euperer.

En definitve, je rae rallierai — bien volontiere — ä la premiere conclusion

de M. Hagen et ccla sans aucnne modificafcion, je trouve qu'on ne saurait

roienx dire.

Quant a sa seconde conclusion, peut-etre pourrait on la diviser suivant

Vordre que j'ai adopte dans Pexpose que je viens de faire, parier d'abord de la

canalisation des rivieres et onsuitc des canaux artificiels.

Donc, en ce qui concerne la regularisatiou, j'adopte la conclusion de M. Hagen
qui etablit les benefices constants, certains de cette Operation. En oe qui concerne
la canalisation, je demandc une redaction qui ^tablirait que le projet doit etre

fait de maniere ä ne pas porter de prejudices generuux ä l'agriculture.

En ce qui concerne les canaux artificiels, la redaction pourrait etre analogue

ä celle que j'ai proposee dans mes conclusions, indiquant que dans certains

cas lV:tablissement d'une voie navigable artificielle peut procurer les plus

grands avantages.

„Dans les contrees depourvues de relief et de pente, oü le regime
naturel des eaux est par consequent incert&in et precsire, contrees gene-

ralemeut caracterisees par Pabondance des marais et des etangs. la creation

de canaux de navigation peut assurer aux terres d'importantes plus-values

en iacilitant, suivant les zönes et ineme suivant la saison dans une meine
zöne, l'evacuation des eaux nuisibles et l'adduction d'eaux utile«.

"

A la conclusion qni vient d'etre lue j'en avais ajoute une seconde qui, je

le reconnaia, reste un point accessoire, technique, qui peut avoir de l'interet pour
les ingenieurs, mais qui n'est pas trds bien ä sa place dans les discussions d'un

congr&s, je vcux parier de la partie ayant trait ä Pentretien des canaux et en

particulier a Pimportance de Penlevement des herbes qui obstruent ces canaux.

C'est un point technique particulier qui parait en dehors des resolutions que doit

sanctionner un congres corarae le notre.

Par cootre, je crois qn'il ne serait pas inutile d'indiquer ce que jai dit

dans mon rapport au sujet des chemins de balage.

„Dans l'interet du developpeineut des transports agricoles locaux

sur les voies navigables, il convient de faciliter autant que possible Pacces

par terre de ces voies et, en particulier, de favoriser la transformation

des chemins reserves exclusivement au halage en chemins ouverts ä la

circulation generale."

Je ne connais ni la legislation ni les usages des autres pays a ce sujet, je

ne puis parier que du mien.

En France, on est frappe de ce t'ait que, soit sur les rivieres, soit sur les

canaux, par suite de la ldgislation, les voies navigables sont difricilement acecs-

sibles dans beaueoup de points. On ne peut pas circuler legalcment sur les chemins

de halage conc6des exclusivement ä la navigation. Les agriculteurs ne peuvent

pas transporter leurs produits sur ces chemins reserves au passage des hommes
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et des animaux qui trainent les bateaux; de sorte que, je le repete, sur noinbre

de points, la voie navigable n'est pas accessible. Or. on a fait ressortir avec raison

qu'un des grands avantages des voies navigables sur les chemin de fer, surtout

au point de vue de l'agriculture, c'est que sur ces voies un bateau peut s'arreter

partout, par consequent, on peut cbarger ou decharger partout tandis que sur les

chemins de fer, il faut se rendre aux gares pour proceder ä ces deux Operations;

mais cet avantage devient illusoire si la voie navigable n'est pas partout accessible.

II serait donc ä desirer, au point de vue de l'importance des transports

agricoles sur les voies navigables, que les deux cötes de chaenne de ces voies

fussent accessiblcs ä tous les vehicules. notamment ä ceux des agriculteurs.

Ceux-ei pourraient deposer leurs prodnits, ceux qu'ils expedient comme ceux

qu'ils reeoivent an point le plus rapproche possible du Heu de produetion ou

d'emploi. Par lä ou reduirait au plus strict minimum la longueur des transports

ä faire sur essieux. Je crois que c'est a cette condition que les voies navigables

seront susceptibles de rendre ä l'agriculture, les Services qu'on est en droit

d'en attendre.

Je serais heureux de voir que la commission adoptät la conclusion que

j'ai proposee ä ce sujet dans mon rapport.

Je ne veux pas abuser plus longterops de votre attention, messieurs. en

repetant ce qui se trouve dejä dans mon rapport. (Applaudissements.)

Präsident Ober-Inspector Oelwein.
Mit Rücksicht auf die Wichtigkeit für die weitere Debatte wird Herr

Baurath v. Goldschmidt die Güte baben, das, was Herr de Mas in seinem Antrag

vorgetragen hat, Ihnen zu übersetzen.

Baurath Bitter v. Goldschmidt, Wien.
Ich bedaure lebhaft, wenn nicht alle Herren den lichtvollen Auseinander-

setzungen des geehrten Herrn folgen konnten, Sie sind mit SO viel Klarheit

und Sachkeuntniss dargelegt, dass ich bezweifle, dass ich in wenig Worten das

resumiren kann, was er uns vorgetragen hat.

Der Herr Referent theilt die Fragen in drei Gruppen von Erwägungen
und kommt 2U folgender Conclusion mit Berufung auf das hochverdiente

Referat des Herrn Oberbaliraths Hagen. Der Herr Referent erklärt : dass er

den Punkt 1 des Herrn Oberbauraths Hagen aeeeptirt, von dem Gesichtspunkte

ausgehend, dass Strom-Regulirungen jederzeit und unter allen Umstünden dem
Lande nur Gutes bringen können und keinen Schadon. Bezüglich des Punktes 2

des Referates des Herrn Obcrbamaths Hagen wünscht Herr de Mas eine Unter-

scheidung und zwar bezüglich der Canalisirung von Flüssen und der Anlage

von neuen Canälen.

Es wäre nach der Anschauung des Herrn de Mas zu unterscheiden zwischen

der Canalisation von Flüssen und zwischen der Anlage von Canälen. Es ist

nämlich nach seiner Meinung der Fall denkbar, dass die Canalisation von

Flüssen unter Umstanden der Landwirtschaft schädlich sein kann, namentlich

durch Hebung des Grundwasserstandes in Folge der Anlage von Wehren. Jedoch

ist dazu auoh das Gegengewicht vorhanden. Unter solchen Umständen wird jeden-

falls eine Entschädigung gezahlt und wenn es sich nicht etwa um die Schädigung

eines einzelnen Grundstücks, sondern eines ganzen Rayons handeln würde, so

uinss dies durch das Project vermieden werden. Der Referent ist der Ansicht,

dass selbst in diesem Falle durch ein richtig redigirtes Project eine Schädigung

der Landwirthschaft auch bei Canalisirung von Flüssen nicht vorkommt. Was
den dritten Punkt anbetrifft, d. i. die Anlage neuer Canäle, so ist er sogar der

Meinung, dass nahezu immer sofort ein evidenter Nutzen hervortritt, nämlich

dort, wo zu viel Wasser in den Niederungen ist. würde zugleich die Anlage
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von Canälen eine Trockenlegung ergeben, und dort wo wenig Wasser ist, würde
umgekehrt eine Bewässerung herbeigeführt werden. Ich bedaure nicht weiter auf

seine Argumente eingehen zu können, sondern blos auf das Resiune derselben.

Herr de Mas empfiehlt ferner seinen eigenen Antrag auf Seite 51 der deutschen

Uebersetzung seines Referats:

„Im Interesse der Entwicklung des 1 audwirthschaftlich en Local-

verkehrs ist es geboten, den vom Lande aus nach diesen Wasserstiassen

gerichteten Verkehr möglichst zu erleichtern und besonders die Uniwand-
lung der Leinpfade in allgemein zugängliche Wege zu begünstigen."

Es ist Thatsache, dass die Leinpfade nicht überall dem öffentlichen Verkehr
zugänglich sind und in den Behr ausführlichen Auseinandersetzungen, welche
er hier selbst resumirt hat, legt er auf diesen Punkt ein grosses Gewicht. Es
würde hiernach meines Erachtens eine Einigung zwischen den Referaten des

Herrn de Mas und des Herrn Oberbauraths Hagen zu erzielen sein.

Ich bitte um Entschuldigung, wenn ich nicht weiter in das Detail ein-

gehen kann.

Präsident Ober-Inspector Oelwein.
Ich danke dem Herrn Benrath und bitte den Herrn Geheimen Ober-

Regierangsrath Dr. Thiel sein Referat zu erstatten.

(-Mi-inw-T O b^: • hV gi i-'vn 1 i #sr a H > Dr. Thiel. Berlin

.

Hochverehrte Herren! Ich erlaube mir auch vou der gestern schon aus-

gesprochenen Fiction Gebrauch zu machen, indem ich annehme, dass Sie alle das

kurze Referat, welches ich die Ehre hatte, dem Congress au erstatten, gelesen

haben, und will ich mich daher nur darauf beschränken noch einige nachträg-

liche Bemerkungen zu diesem Referat zu machen,

Es könnte vielleicht erscheinen, als wenn mein Referat nicht in gleichem

Maasse dictirt sei von einer Vorliebe für Flussregulirungen und Canäle, wie sie

vielleicht bei der Mehrzahl der Mitglieder dieses Congresses stattfindet. Ich

möchte aber für mich persönlich bemerken, dass ich im allgemeinen ein ganz

überzeugter Anhänger der Nützlichkeit der Anlage von Canälon und Fluss-

regulirungen bin, dass ich mich aber für verpflichtet hielt, in diesem Falle auch
die Schattenseiten solcher Anlagen etwas stärker hervorzuheben, als das vielleicht

in den andern Referaten der Fall gewesen ist, um vor übertriebenen Hoffnungen
nnd viel zu grossen Generalisirungen zu warnen. Man kann ja ein Freund
der Canäle und Flussregulirungen sein und sich doch nicht einzelnen Schatten-

seiten dieser Anlage verschliessen. Man wird ebensowenig wohl für einen

Feind der Industrie gehalten werden können, auch wenn man darauf aufmerk-

sam macht, dass unter Umstanden diese oder jene Fabrik unsere Wasserläufe

verpestet und die Fischzucht in denselben unmöglich macht. Das sind Sachen,

die man gegen einander abwägen und wo immer das grössere allgemeine In-

teresse entscheiden muss; und ebensowenig, wie man sämmtliche an einem
Forellenbache gelegenen Fabriken kassirt, bloss damit noch die Forellen im
Bache leben können, ebensowenig wird man bei einer für die ganze wirt-
schaftliche Entwickelnng eines Landes hochwichtigen Flussregulirnng oder

Canalanlage sich derselben feindlich gegenüber stellen können, weil in dieser

oder jener Beziehung einzelne Grundbesitzer dadurch geschädigt werden. Man
kann beispielsweise hei einem so grossen Unternehmen wie es der Nord-Ost-

seecanal ist. der so viele Millionen kostet, nicht Rücksicht darauf nehmen,
wenn wirklich einige Tausend Hektaren Landes vollständig devastirt werden.

Das sind Sachen die man bei einem so grossen Unternehmen, welches aus wich-

tigen allgemeinen, wirtschaftlichen, politischen und militärischen Rücksichten

in Angriff genommen ist, mit in den Kauf nehmen muss, und man kann nur
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dafür sorgen, alle nicht ganz unabweisbaren Schädigungen möglichst zu ver-

meiden. Ausserdem giebt es ja auch eine Seihe von Canalanlagen, die für die

LandwirthSchaft vollständig irrelevant sind. Ich wüsste z. B. nicht, um an ein

Beispiel aus Holland zu denken, was der Y-Canal, welcher Amsterdam mit dem
Meere verbindet, abgesehen von der Erleichterung des Transportes — das ist ja

immer selbstverständlich — irgend wie für die angrenzende Landwirthsohaft

von Nutzen oder Schaden wäre ; er könnte höchstens als landwirtschaftliches

Hinderniss in der Beziehung empfunden werden, weil er viel höher liegt, als

die Felder der angrenzenden Polder und sein Wasser nicht zur Bewässerung
gebraucht werden kann, wegen seiner hierzu nicht geeigneten Beschaffenheit

und weil auch für die reichen Marschböden des Polders kein Bedürfniss in

dieser Richtung besteht. Dieser Canal läset also die Interessen der Landwirth-
sohaft ganz unberührt.

Oder um ein anderes Beispiel anzuführen: Wenn das Mosel-Canalisirungs-

Project ausgeführt würde, so würde das eine Sache sein, die auch blos vom
Schift'fahrts- und Handels-Interesse, nicht vom landwirtschaftlichen Standpunkte
aus zu betrachten wäre, denn in dem ineist engen Moseithale würden land-

wirtschaftliche Vor- oder Nachtheile bei der Geringfügigkeit der in diesem Fluss-

gebiet in Betracht kommenden landwirtschaftlich benutzten Fläche wenig hervor-

treten. Wenn ich daher auch nicht auf dem Standpunkt stehe, dass alle Fluss-

regulirungen und Canalanlagen der Landwirtschaft resp. den anschliessenden

Landwirten immer nützlich sind, so bin ich doch unbefangen genug um
das landwirtschaftliche Interesse nicht als unter allen Umständen ausschlag-

gebend hinzustellen, ich stehe diesen Fragen neutral gegenüber und glaube

dabei ein Freund und Beförderer des Oanalbanes und der Flussregulirung sein

zu können.

Ich möchte nun zuerst ergänzend zu meinem Referat bemerken, dass das-

selbe ganz wesentlich geschrieben ist von dem Standpunkte der norddeutschen
Landwirtschaft aus. Man wird ja natürlich zu der Frage des Nutzeus von
Oanälen auch für die Landwirtschaft zu ganz anderen Conclnsionen kommen
müssen, je nachdem man die Sache von dem Staudpunkt eines Landwirts in

den südlichen oder nördlichen Theilen Europas betrachtet.

Die Frage des Nutzens der Bewässerung und die Möglichkeit der Wasser-
abgabe aus Canälen und Flussläufen wird ja eine sehr verschiedene Wichtigkeit

beanspruchen, je nachdem die klimatischen Verhältnisse die Bewässerung als

erste Vorbedingung jeder landwirtschaftlichen Cnltur hinstellen oder je nachdem
eine Bewässerung zwar als unter Umstanden nützlich, aber doch nicht als

absolut erforderlich für den Betrieb der Landwirtschaft betrachtet werden nuiss.

Die Frage nach der Bedeutung der Canälc für die Landwirtschaft wird sodann
noch ganz anders liegen, wenn man solche exceptionelle Falle vor Augen hat.

wie wir einen aolchen in dem sehr interessante u Heferat des Herrn Philippe

erörtert finden, wo es sich darum handelt, durch Wasserabgabe aus der Rhone
so ungemein wertvolle Culturen wie es die Weinberg-Anlagen dieses Theilee von
Frankreich sind, vor vollständigem Untergange durch die Phylloxera zu retten.

Ich will mich hier darauf beschränken, weil man in einem kurzen Referat

nicht alle Gesichtspunkte erschöpfen kann, den Standpunkt noch etwas näher

anzuführen, der für die norddeutsche Landwirtschaft für die Beurteilung des

Wertes der Canäle und Flussregulirungen, nicht in Bezug auf die Transportfrage

sondern in Bezug auf die Ent- und Bewässerung, zutreffend sein dürfte, und
wenn ich den Inhalt meines Referats in kurzem noch einmal angeben sollte, so

würde er darin bestehen, dass ich warnen möchte vor umseitigen Geiieralisirntigen

nnd Uebertragungen der unter bestimmten Verhältnissen gewonnenen Ansichten

auf ganz andere Verhältnisse.
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Es läuft eben raein ganzes Referat auf die Conclusion hinaus, dass man nicht

von dem Nutzen einer Flussregulirung oder Canalisation in einem Falle ohne

Weiteres auf einen gleichen Nutzen in einem anderen Falle schliessen darf,

sondern dass in jedem einzelnen Falle die Voraussetzungen des betr. Projcctes

genau geprüft werden müssen, um danach zu entscheiden über die Frage des

landwirtschaftlichen Nutzens dieser Anlage. Es können sich ja in dieser Beziehung

auch die Voraussetzungen selbst im Laufe der Zeit ungemein ändern, und darf

ich vielleicht in dieser Beziehung an eine der grössten Canalisations -Anlagen,

die wir in Norddeutschland hauptsächlich zu landwirtschaftlichen und weniger

zu Schifi'fahrts-Zwecken angelegt haben, erinnern. Es ist Ihnen ja bekannt, dass

in den letzten Jahren mit einem beträchtlichen Kostenaufwand in dem grossen

Moorgebiete auf dem linken Ufer der Ems sehr bedeutende Canal -Anlagen

gemacht worden sind. Voraussetzung bei dem Entwürfe des Netzes dieser Canäle

und bei der Bestimmung der Tiefenlage u. s. w. war, dass man diese grossen

Moore in einer Weise exploitiren wollte, wie dies bei den holländischen Ver-

fehnungen der Fall war und also in der Weise, dass das ganze Moor abgetorft

wurde und die Hauptmasse des Moores als Torf verkauft, als Brennmaterial

verwendet werden sollte, und dass der übrig gebliebene Mineralboden, gemischt

mit dem Abraum der sog. Bank-Erde dann zu landwirtschaftlicher Oultur ver-

wendet werden sollte. So lange man von solchen Voraussetzungen ausgeht,

muss die Tiefenlage des Canals so bestimmt werden, dass, ganz abgesehen von

den technischen Rücksichten auf Haltbarkeit der Canalufer u. s. w., die Canäle

bis in den unter dem Torf liegenden Sand eingeschnitten wurden, um auf diese

Weise das ganze zur Torfgewinnung nutzbare Hochmoor wasserfrei herzustellen

und austorfen zu können. In diesem Sinne sind die dortigen Canal-Anlagen

geplant und bis jetzt ziemlich ausgeführt. Inzwischen hat sich aber die Voraus-

setzung dieser ganzen Anlage wesentlich verändert. Durch das fortwährende

Vordringen der Steinkohle selbst bis mitten in die Torfgebiete hinein ist der

Torfabsatz ein ziemlich preeärer geworden und längst nicht mehr so lohnend,

wie er es früher gewesen ist. Man hat sich nun wohl oder übel mit dem Gedanken
vertraut machen müssen, dass eine Cultur dieser grossen Hochmoore durch die

Abtorfung nicht oder nur in sehr beschränktem Maasse möglich sein wird. Es
ist das sehr zu bedauern, denn auf dem Wege der holländischen Verfehnuug,
um die Sache kurz zu bezeichnen, würde eine Colonisätion der grossen Moor-
strecken selbstverständlich sehr viel leichter gewesen sein, weil die Colonisten,

so lange sie in den ersten Jahren einen ausreichenden landwirtschaftlichen

Ertrag vom Moore noch nicht ziehen können, eine ausgiebige Existenzquelle in

dem Verdienst finden konnten, den sie aus dem abgetorften Hochmoore durch
Torfverkauf erzielten. Auf diese Weise ist ja in den holländischen Fehnen jene

ausgezeichnete Culturentwickelung entstanden, die wir heute noch bewundern.
Wir fiind leider far unsere Moore jetzt nicht mehr in der Lage, auf diese Voraus-
setzung mit Sicherheit rechnen zu können und unser ganzes Bemühen ist jetzt

dem Plane zugewandt, das Hochmoor direct in landwirtschaftliche Cultur zu

nehmen. Sollte uns dies, wie wir hoffen, gelingen, sollte es uns möglich sein,

die Hochmoore ohne Abtorfung zu cultiviren, wie es z. B. in den alten Moor-
colonien bei Bremen seit langen Jahren schon geschieht, dann wäre die Voraus-
setzung für unser ganzes Canalisationsproject, wenigstens soweit die Canaltiefe

in Frage kommt, hinfällig geworden und wir würden dann darauf sinnen können,
andere Einrichtungen zu treffen, die minder kostspielig und einfacher herzustellen

sind. Denn von dem Moment ab, wo man von der Verfehnung absieht, brauchen
wir nicht mehr für die Möglichkeit grosser Torf- und Düngertransporte Sorge
zu tragen, wie sie in einem holländischen Fehnkanal üblich sind, wir brauchen
also iiiehf. mehr einen absoluten Werth anf den Canal als Schiff'fahrtsstrasse zu
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legen, wir brauchen dann blos darauf Bedacht zu nehmen, für eine genügende,
Abwässerung zu sorgen und eine Zngäuglichmachung des Moores für jede Jahres-
zeit herzustellen, was unter Umständen auch auf dem Weg des Baues einer
Landstrasse geschehen könnte; wir müssen uns dann die Präge vorlegen, ob es
nicht für die Cultur des Hochmoores vorteilhafter ist, die Wassertnengen, die

wir sonst für die Canäle brauchen müssen, in dem Moor selbst su hehalten, uro
diese Moorschichten die unter Umständen 8, 4 und mehr Meter tief sind, nicht
su trocken su legen. Ich habe mir erlaubt, diesen Gegenstand hier etwas aus-
führlicher zu berühren, nur um SU zeigen, wie leicht seihst die begründetsten
und vortb eilhaftesten Anlagen im Laufe der Zeit nicht mehr rationell werden
können und wie wenig angezeigt es daher ist, von irgend einer gelungenen Anlage
ohne Weiteres zu generalisiren und den Vortheil einer derartigen Anlage auch
für andere Verhältnisse mit unbedingter Sicherheit für alle Zeiten auszusprechen.

Ich kann in dieser Beziehung vielleicht auch noch hervorheben, dass ja Fort-
schritte der Technik unter Umständen ebenfalls Aenderungen herbeiführen können,
die dasjenige, was früher nicht zu umgehen war, in späterer Zeit überflüssig
machen, oder die es ermöglichen, besseres an dessen Stelle zu setzen. Es würde
von meinem Standpunkte aus als Nichttechniker nicht richtig sein, auf diese

Frage hier näher einzugehen. Ich bin auch nicht in der Lage, in dieser Beziehung
irgendwelche Vorschläge zu machen, allein soviel darf ich wohl hier erwähnen
dass jede Aenderung in den Schleusen-Einrichtungen, jeder Ersatz von Schleusen-
Einrichtungen durch andere, mechanische Hebevorrichtungen, die es ermöglichen,
mit geringerem Wasserverbrauch auszukommen , eine andere Tracimng von
Ganalstrccken erlaubt und dadurch unter Umständen mehr Wasser, oder Wasser
in einem günstigerem Niveau-Verhältnisse der Landwirtschaft zur Disposition

zu stellen. Also auch in dieser Beziehung können sich die Voraussetzungen sehr

leicht ändern und damit ältere Einrichtungen überholt werden.

Schliesslich muss ich auch noch erwähnen, dass die Frage der Benutzung
des Wassers zur Bewässerung ebenialls nicht unter allen Umständen eine über
jeden Zweifel erhabene ist. Es ist ja allerdings sehr üblich, grossartige Rech-
nungen aufzustellen über den Gehalt des Wassers an düngenden Stoffen und die

Millionen von Cubikmetern von DungstofT, die unsere grossen Flüsse alljährlich

dem Meere zuführen und daraus dann Erwägungen herzuleiten über die Mög-
lichkeit, und damit über die Notwendigkeit, diese grossartigen Schätze für die

Landwirtschaft zu heben. Allein eine nüchterne Betrachtung wird auch hier in

jedem einzelnen Falle sich fragen: Was kostet die Angelegenheit und welche
Vortheile sind daraus au ziehen? Wird nicht in vielen Fällen dio Einrichtung,

die wir treffen müssen, um das Wasser überall hinzubringen, wo wir es als be-

fruchtendes Wasser haben wollen, mehr kosten, als die düngende Wirkung des-

selben sich bezahlt macht? Gerade hier liegen, wie schon erwähnt, die Verhält-

nisse für den Süden anders als für den Norden, für den ersteren kommt mehr die

befeuchtende, für den letzteren mehr die düngende Wirkung des Wassers in Be-
tracht und gerade in Bezug auf die düngende Wirkung fragt es sich, ob nicht

in unserem Zeitalter der künstlichen Düngmittel bei den geringen Preisen, die

wir jetzt für Kali und Phosphorsäuren zahlen, oh nicht da unter Umständen von
den Zinsen, die eine Bewässerungsanlage kostet, schon ein guter Thei) Düng-
mittel bezahlt werden könnte, die fast ebenso sicher und ebenso reichlich wie
die Düngung durch die Bewässerung wirken. — Sie werden von mir nicht vor-

aussetzen, dass ich ein absoluter Gegner von Bewässerungsanlagen bin. das

Würde meinem landwirtschaftlichen Standpunkte vollständig widersprechen, aber
auch in dieser Beziehung möchte ich nur zur Vorsicht auffordern und den Nutzen
einer Bewässerungsanlage nicht generell als überall ohne Weiteres bewiesen an-

nehmen, sondern in jedem einzelnen Fall der Prüfung nnd zwar der rechnnngs-
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massigen Prüfung empfehlen, ob alle jene allgemeinen Voraussetzungen auch

wirklich zutreffen oder mäht.

Ich würde diese Seite der vorliegenden Frage hier nicht zur Discussion

bringen, wenn man nicht mit diesem allgemeinen Generalisiren etwas Missbrauch

getrieben hätte. Es ist ja zu verführerisch von Seiten der Anhänger bestimmter

Canal- und Flnssregulirungen, wenn sie ihr Project empfehlen und durchführen

wollen, eine Berechnung aufzustellen, worin haarscharf bewiesen wird, dass diese

Anlage nicht nur für Schifffahrt, Handel und Industrie, sondern auch für die

Landwirtschaft einen ganz ungemeinen Nutzen erzielen müsse, und gerade die

Landwirtschaft ist da oft missbraucht worden, um mit Vorspann zu leisten.

(Heiterkeit.) Alle solche Canal- und. SchifTFabrts-Projecte teilen ja in dieser Be-

ziehung das Schicksal ähnlicher grosser Unternehmungen, wie 2. B. der meisten

Kisenbahnprojecte. Es genügt ja meistens, wie die Welt ihren Lauf einmal hat,

nicht, dass der voraussichtliche Nutzen allgemein nachgewiesen wird, sondern

die Menschheit fühlt sich erst beruhigt, wenn alles schon mit Ziffern belegt ist.

Es macht sich das ja in jedem Prospect auch sehr viel netter, wenn ein ziffer-

mässiger Nutzen von so und so viel Hunderttausenden herausgerechnet wird,

und gerade mit solchen Berechnungen ist man da für die Landwirtschaft schnell

bei der Hand, und wenn die Vortheile für die Schifffahrt und den Handel nicht

hinreichen, um die Rentabilität des Unternehmens nachzuweisen, so niuss ge-

wöhnlich die Landwirtschaft aushelfen, sie verfügt ja zu beiden Seiten des Wasser-
laufs über viele Tausende nectare, und wenn man dann pro Hectar nur einen

kleinen Profit annimmt, so gibt das mit einander multiplicirt einen grossen Posten,

der dann meist genügt, um die Rechnung zu balanciren. Aber es ist doch manch-
mal viel zu scharf mit solchen Berechnungen ins Zeug gegangen worden und
die Rückschläge sind nicht ausgeblieben, indem man sich nachher vergeblich

nach den grossen Vortheilen umgesehen hat. Auf der anderen Seite gibt es

freilich auch Fanatiker der Landwirtschaft, die ebenso missbräuchlich — um
grosse Meliorationsanlagen für landwirtschaftliche Zwecke zu gewinnen, wenn
sie keinen genügenden Nutzen für rein landwirtschaftliche Zwecke ausrechnen

konnten, — um das notwendige Capital für die Anlage zu sichern, ihrerseits

das Schifffahrts- und Handelsinteresse als Supplement heranzuziehen pflegen und

um ihre Rechnungen mit den Vorth eilen für die Schifffahrt ins Gleiche zu

bringen. Auf diese Weise hat dann der Eine bei dem Anderen eine Anleihe ge-

macht, ohne zu bedenken, dass sie auch bezahlt werden muas, und die Ent-

täuschungen sind nicht ausgeblieben. In dieser Beziehung könnte daher eine etwas

grössere Zurückhaltung nur angemessen erscheinen.

Gehe ich nun zu den Referaten über, die meine verehrten Herren Collegcn

geliefert haben, so kann ich nur sagen, dass wir im Grossen und Ganzen so

übereinstimmen, dass wir sehr bald über eine entsprechende Conclusion einig

sein werden. Ich glaube allerdings, von meinem Standpunkt als Vertreter der

Landwirtschaft aus, noch auf einen Punkt besonders aufmerksam machen zu

müssen, der mir in deu Referaten der geehrten Herren Mitarbeiter nicht ge-

nügend hervorgetreten zu sein soheint

Ich bin hier speciell in der Lage, meinem verehrten Vorredner, Herrn

de Mas etwas entgegen treten zu müssen. Wenu ich mich recht entsinne, so

hat er — obgleich er sich im Uebrigen sehr vorsichtig ausgedrückt hat und

speciell, was mir besonders befriedigend ist, nicht erklärt hat: Fhissregulirungen

sind immer vom Nutzen, sondern nur gesagt hat: können von Nutzen sein

unter bestimmten Umständen — in seinem Vortrage jetzt eben gesagt: künstliche

Canäle dürften unter keinen Umständen der Landwirtschaft irgendwie einen

Schaden zufügen, sondern sie sind immer geeignet ihr zu nützen. Ich kann das

im Allgemeinen zugeben, aber einen Fall möchte ich doch ausnehmen, einen
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Fall, für den es nicht schwer wäre, Beispiele ans der Praxis anzuführen, nämlich

den Fall, dass zu tief eingeschnittene Oanäle die umliegenden Terrains zu sehr

entwässern, woraus dann für die Landwirtschaft und besonders auch für die

Forstwirtschaft grosse Schäden erwachsen können. Herr de Mas hat den sehr

wichtigen entgegengesetzten Fall betont, dass durch zu hohe Aufstauung des

Wasserspiegels nicht nur eine directe Ueberfluthung herbeigeführt, sondern auch

das Grundwasser dadurch beeinflusst wird und nun eine au hohe Anstauung

des Grundwassers stattfindet. Diese Beobachtung der etwaigen Steigerung des

Grundwasserspiegels ist gewiss ein sehr beherzigenswerter Fall, denn eine An-

stauung des Grundwassers kann einerseits auf leichten Bodenarten von grossem

Nutzen sein und die Verwendung zu Wiesenbauanlngen, Fntterbau u. s. w.

gestatten, der früher dort wegen zu grosser Trockenheit nicht möglich war;

anderseits kann eine Anstauung des Grundwassers zumal auf schwerem Boden

versumpfend wirken und dadurch gefährlich sein.

Ich mochte aber doch auch die Kehrseite hervorheben und hier anführen,

dass weniger vielleicht in ebenen Terrains, z. B. in den Marschgegenden nahe

der Küste, wohl aber in etwas coupirteren Terrains, wo die Oanäle notwendig
verschiedene Höhenlagen durchschneiden müssen, sehr leicht, besonders wenn die

Schichten, die bisher das Grundwasser auf einer bestimmten Höhe gehalten haben,

angeschnitten werden, eine zu grosse Drainirung der umliegenden Terrains statt-

finden kann. Diese Gefahr halte ich für um so schlimmer, weil die Wirkungen
einer solchen Anzapfung sich zunächst gar nicht bemerkbar machen.

Ueber die Schnelligkeit und Ausdehnung der Einwirkung von solchen

Einschneidungen wissen wir im Allgemeinen noch sehr wenig. Wir sind jetzt

gerade bei unseren Moorkulturen an verschiedenen Stellen damit beschäftigt,

durch eine Reihe von Wasserstandsmessern, die wir aufgestellt haben, zu

ermitteln, auf welche Entfernungen und in welcher Zeit die Einschneidung eines

Canals bis unter die Moorsohle oder das Durchziehen des Moors mit Gräben den

Grundwasserstand beeinflusst. Ich glaube soweit die betr. Literatur zu kennen,

um sagen zu können, dass auch über den Einfluss von solchen Oanalanlagen auf
die Grundwasserverhältnisse des mineralischen Bodens und die allmähliche Senkung
des Grundwassers genügende Beobachtungen noch nicht vorliegen, sodass in Folge

dessen diese Seite des Gegenstandes nicht überall die genügende Berücksichtigung

gefunden hat. Wir haben nur im Allgemeinen die Erfahrung gemacht, dass in

der Nähe solcher au tief liegender Canäle der Boden die Fähigkeit «im Anbau
von Wiesen, Futtergewächsen u. s. w. verloren hat, dass Speziell die Forsten

sehr gelitten haben unter der .Senkung des Grundwasserstandes. Es kommt in

dieser Beziehung bei den Forsten ein Moment in Betracht, welches sehr wichtig

ist: Man kann gewiss auch auf trockenem Boden Holzzucht bei passender Aus-

wahl der anzubauenden Hölzer treiben, allein wenn einem schon älter gewordenen

Baum, der auf ein gewisses Niveau des Wassers sich eingerichtet hat, dies und

damit die gewohnte Speisung entzogen wird, dann empfindet er es in der Regel

sehr unangenehm und stirbt häufig ab, selbst wenn der Boden an und für sich

nicht gerade zu trocken geworden ist. Kommen nachher unsere Forstleute mit

der Klage, dass ganze Strecken Waldes krank geworden und in dem Wachsthum
gestört seien, dann ist es häufig sehr schwierig, den causalen Zusammenhang
mit der Canalanlage mit der nötigen Schärfe nachzuweisen. Es sind darüber

10 bis 15 Jahre in's Land gegangen, und da auch solche Calamitäten ans anderen

Ursachen entstehen können, so ist es nicht leicht, einen absolut zwingenden Be-

weis zu führen. Ich halte es für nothwendig, auf diesen Punkt speciell aufmerk-

sam zu machen, da unter manchen Umständen es doch dein Ingenieur, der einen

Canal anlogt, möglich sein wird - allerdings manchmal nur auf Kosten der

Schiffahrt, indem er noch eine oder mehrere Schleusen einfügen mus* — den
lü
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Wasserstand in einer für die Land- und Forstwirtschaft günstigen Höhe zu er-

halten, wenn nur seine Aufmerksamkeit auf die Vermeidung der geschilderten

Schäden gelenkt ist. Er wird freilich selten alles vereinigen können, sondern meist

einen Mittelweg einschlagen müssen; der Schi fffahrt ist am besten gedient mit

laugen Haitangen nnd mit möglichst wenig Schleusen, während die Erhaltung

eines höheren Grundwasserstande* einen höheren Wasserspiegel im Canal und

damit mehr Schleusen erfordert.

Ich will mich auf diese kurze Bemerkung beschränken und nur noch hin-

zufügen, dass ich natürlich alle dem zustimme, was mein vererhrter Herr Vor«

redner in Bezug auf die möglichst freie Zugänglichkeit der Wasserstrassen gesagt

hat. Ich habe es ja anch in meinem Referat erwähnt, dass der grosse Vorzug

der Wasserstrassen vor den Eisenbahnen . der darin besteht, dass sie an jeder

Stelle gleichsam einen Bahnhof bilden, eine Einlade- und Ausladestelle haben,

verloren geht, wenn durch künstliche Verkehrshindernisse diese Zugänglichkeit

beschränkt oder ganz ausgeschlossen wird.

Ich darf nun vielleicht, zum Schluss noch ein Wort sagen darüber, ob es

sioh überhaupt empfiehlt, eine Resolution hier in dieser Frage zu fassen. Es ist

ja das, was uns hier beschäftigt, wesentlich eine Thatsachenfrage, und über Thai»

sachen kann man eigentlich nicht abstimmen. Ob Canäle nützlich sind für die

I andwirthschaft oder ob sie schädlich sind, das ist in jedem Einzelfalle ein

Factum, an dem wir durch eine Abstimmung absolut nichts ändern können.

Etwas anderes ist es, wenn man durch eine Abstimmung einen Wunsch aus-

spricht, wie wir es z. B. gethan haben in der Abstimmung über die Statistik;

wenn man sagt, es ist wünschenswert, dass dies oder jenes geschehen solle;

aber über die Thatsache, ob Canäle der Landwirtschaft nützlich sind oder nicht,

darüber kann man eigentlich per majora nicht entscheiden. Und wenn wir uns

noch so energisch für den allgemeinen Nutzen der Canäle und Flussregulirungen

aussprächen, so würde das im Einzelfalle dem geschädigten Land- oder Forst -

wirthe wenig nützen und ihn noch weniger überzeugen. Ich möchte daher am
Ersten dafür sein, dass wir eine Resolution überhaupt nicht i'assten, sondern

dass wir uns dabei beruhigen, dass bei den meisten derartigen freien Versamm-
lungen, die keine Deligirten-Versammlungen sind oder geschlossene Körperschaften

repräsentiren, die Verhandlungen nur das werth sind, was sie durch ihren inneren

C ehalt, boduuteu. Jeder Interessent wird die- Worte, die liier gesprochen sind,

nach ihrem Werth zu schätzen wissen, auf die Abstimmung einer zufälligen

Majorität wird man aber in solchen Fällen nie ein sehr entscheidendes Gewicht

legen gegenüber dem Inhalt der Verhandlungen selbst. Sollte es aber der hohen

Versammlung belieben, eine Resolution zu fassen — und ich werde derselben

natürlich auch keinen Widerstand entgegensetzen, da es nun einmal Sitte ist,

solche Resolutionen zu fassen — so würde ich von meinem Standpunkte aus

salva redaotione folgendes vorschlagen:

„Flussregulirungen und Canalbauten können unter geeigneten Um-
ständen, ganz abgesehen von der durch sie bewirkten Verbesserung der

Verkehrswege, auch durch Verbesserung der Ab- und Bewässerungsverhält-

nisse für die Landwirtschaft nützlich sein. Es ist daher dringend wünschens-

werth, dass bei allen derartigen Arbeiten die landwirtschaftlichen Verhält-

nisse, speciell die Vermeidung einer zu tiefen Anzapfung des Grundwassers

oder einer schädlichen Anstauung des Wasserspiegels, jede mit den übrigen

Zwecken dieser Anlage irgend zu vereinbarende Berücksichtigung finden, und

dass es der Technik gelingen möge, durch Einrichtungen, welche den Wasser-

verbrauch für die Schifffahrt durch den t'anal vermindern, eine der Land-

wirtschaft günstige Tracirung der Canäle und eine möglichst ausgiebige

Benutzung des Wassers zu landwirtschaftlichen Zwecken zu erleichtern."
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Ich gebe Ihnen gern zu, meine Herren, dass diese Resolution einem Gemein-

platz verteufelt ähnlich sieht und dass da« ein schlechter Ingenieur wäre, der

nioht bei jeder Canalanlage diesen Gesichtspunkt von vorn herein an dem leiten-

den machte. Allein ich bezweifle, dass, wenn man nicht allzusehr in das Detail

eingehen will, man über solche Fragen eine andere als ganz allgemeine Resolution

fassen kann, und ich empfehle Ihnen diese Resolution. Natürlich wird noch

eine Sohluss-Redaction derselben stattzufinden haben unter Zuziehung der Herren

Referenten und man kann dann ja noch dieses oder jenes ändern oder 2utügen.

(Bravo!)

Baurath Ritter v. Goldschmidt, Wien (tradnisant)

Je crois devoir resumer en quelques mots les paroles de M. Thiel. Je

regrette vivement que tont le monde n'ait pas pu suivre l'exoeUente enumeration

qu'il vient de faire. II a cite des faits qu'il m'est ä peu pres impossible de vous

repeter. La question, a son avis, est telleinent sericuse, qu'il est impossible de

fixer dans quelques prineipes ce qu'il y a a faire le cas echeant. II nous a cite

des exemples qu'il a pris en Hollande et dans le Nord de l'Allemagne, pays oA

il a beaueonp travaille a l'exploitation des tourbieres.

II a vu, nous a-t-il dit> des canaux qui, apres avoir exevce une heureuse

influence sur le pays et apves avoir bien fonetionne n'ont presente, plus tard,

que des avantages tres minimes.

Au sujet du discours de M. Pingenieur en chef de Mas, il a vu avec plai&ir

que M. de Mas ajoutait la plus grande importance au niveau des eaux souter-

raines, ä ia variation.de ces eaux, par suite de Petablissement de canaux ou de

la canalisation des rivieres,

M. Thiel donne a cette question une si grande importance qu'il propose

une resolution tendant a expvüner qu'il faudra toujours eviter de changer le

niveau des eaux souterraines par la canalination des rivieres et cela a cause du

prejudice qui en resnlterait pour l'agriculture. M. Thiel demande que par

retahlissementde la canalisation des rivieres, on n'eleve pastrop le mveau des

eaux dans les terrains; c'est ce que M. le premier rapportenr avait deja demande.

Mai» M. Thiel vous propose de ne prendre aueune resolution ä ce sujet paree

qu'il considere la chose comme trop compliquee.

Mais comme il croit d'autre part que, pour remplir notre inission, il fatit

faire qnelque ohose, il vous propose des conclusions formulees dans des termes

un peu generaux et dans lesquelles il touche a la qnestion du niveau des eaux

relativement anx oanaux ou rivieres oanalisees par rapport aux eaux souterraines.

„Les travaux de regularisation des rivieres et la construetion de canaux

de navigation peuvent daus certains cas, independaminent de Tamelioration

des voies de communication, etre utiles ä l'agriculture en facilitaut l'eva-

cuation des eaux et Pirrigation. H est par consequeufc tres-desirable que

dans tous ces travaux les besoins agricoles, notamment en ce qui ooncerne

l'abaissement ou l'elevation de la nappe sonterraine, soient pris en conside-

ration autant que possible en tenant compte des autres buts des travaux

et que les ingenienrs cherchent, par des insLallations qui permettent de

diminner la qnantite d'ean employee dans les canaux pour la navigation,

a faire adopter des traces plus avantageux pour l'agriculture et per-

mettant une utilisation aussi compISte que possible de Peau pour les

besoins agricoles."

Präsident Ober-Inspeotor Oelwein.

Ich ertheüe nunmehr das Wort Herrn Ministerial-Director Leon Philippe

zw Erstattung seines Referates.
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M. Leon Philippe, directeur do THydraulique Agricole au

Ministere de l'Agrieulture ä Paris.

Messieurs, je n'ai aucune objection a faire & oe qu'a dit M. de Mas, je me rallie

entiereraent ä son avis. Nous reconnaissons tres volontiere, nous agriculteurs,

que la regularisation des rivieres ne peut avoir qu'une influence favorable sur

l'agriculture dans tous les cas et que la oanalisation peut, dans un grand nombre

de cas, avoir la meine influence favorable, si les Ingenieurs qui präparent le

projet se preoccupent des moyens d'assurcr cette influence.

Bien loin de conibattre les conclusions des navigateurs, nous venons au

contraire les eneourager a construire des voies de navigation, dans les conditions

que M. de Mas a indiquees.

J'ai cite dans inon rapport l'exemple des canaux du deparlement de l'Aude

en France. II est incontestable que si les agriculteurs avaient ete livres ä leurs

propres l'orces, ils auraieut ete obliges d'aller ebereber l'eau 14 oft la nature l'a

mise, ils auraient 6t6 entraines dans une depense pent-etre hors de proportion

avec les avantages agricoles qu' il y avait a retirer de l'operation; cela eut ete

iinpossible. Iis ont dtt utiliser. tres ingenieusenent le canal de navigation du

Midi qui leur sert ponr ainsi dire de vehicule et qui leur amene l'eau le plns

pres du point oii ils peuvent s'en servir. Mais alors nous, qui ne faisons pas

oeuvre de navigation, mais qui deniandons a la navigation de nous aider, nous

rencontrons en France de l'opposition.

Je ne gais pas s'il en est de m§me en Allemagne, ear dans les parties de

l'Allemagne que je connais, les irrigations ne remplissent pas le meme but que

les irrigations francaises. Les irrigations des regions du Nord sont. des irrigations

fertilisantes. Commc ces regions sont generaloinent bien pourvues en eau, la-

quelle est d'ailleurs assez reguliereiuent repartie, c'est surtout l'utüisation des

matieres fertilisantes de l'eau que Ton a en vue; tandis que dans la Mediterranee

il s'agit moins d'utiliser les niatieres fertilisantes que de donner au sol l'eau

qui lui mauque. Nous rencontrons donc tres souvent de la part des ingenieurs

de la navigation, une Opposition tres vive; ils pretendent que nous leur causons

nn double prejudice, d'abord cn utilisant leurs voies de navigation corame vehi-

cule nous produisons, disent-ils, une accumuletion qui pent-etre gSnante pour la

navigation. J'ai essaye d'6tablir dans mo« rapport qu'un Ingenieur de la navi-

gation peut toujours prendre les dispositions necessaires pour concilier les

exigenees de la navigation avec Celles de l'agriculture.

Ce n'est pas une objection serieuse que nous fonf les navigateurs, puis-

qu'clle ne s'appliquc qu'aux voies artificiellcs de navigation et non aux rivieres

barrees ou regularisees.

Mais ils nous objectent qu'ils ont besoin de l'eau que nous prenons et

c'est ici que je ine separ« des conclusions de M. Tbiel. II me semble que si l'on

se bornait k rester dans les termes generaux, je dirai meine vagnes ou il se

tient, aftn de rester dans la verite, il ine semble, dis-je, que notre reunion n'attein-

drait pas son but. Je crois que l'on peut aller plus loin et sans pretendre

generaliser des conclusions qui doivent etre — comme il le dit dans son rapport,

— specialement etudiees kous toutes leurs faces. je crois qu'onpourraitconcluro

en disant que les ingenieurs qui etablissent des voies de navigation ne doivent

jainais perdre de vue la possibilite de reserver des eaux ä l'agrieulture. C'est

un des Clements dont ils peuvent tenir compte dans leurs projets.

Je crois qne cette conclusion n'est pas inutile car il arrive souvent qu'un

ingenieur neglige ce point de vue parceqn'il ne s'cstpas demande s'il ne pouvrait

pas, tout en servant en premiere ligne les interlts de la navigation, faciliter

ü Tagriculture l'einploi de quelques avantages qne l'on aecorde h la navigation,
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unettre par exemple a la disposition des proprietaires riverains uue eertainc
quantite d'eau.

Je crois que .souvent les ingenicurs ont neglige ces conclusions et qii*il y
aurait interet » les leur rappeler. A mon avis, i) y aurait un grand avantage
a ee que le congres voulut bien tenir compte de ces observations.

H ne faut pas d'one part que les „Schifffahrtfilmte" et d'autre pavt les

„lMudwirtJiHdutftxltute" se placent a leur point de vue particulier. Les preiuiers

objectent toujours les inconvenients que notre oeuvre cause a la navigation, et
repoussent cette oeuvre en disant qu'elle leur apporte un prejudice; nons
agriculteurs, nous avons le tort souvent de nous preoccuper exclusivement de»
avantages que nous retirons de l'opevatiou; nous nions le prejudice tres reel

que nous causons a la navigation.

Je voudrais tbrmnler ma conclusion ainsi:

On ne doit pas etablir des voies de navigation non seu.lei.nent sans rechereber
les moyens de donner de l'eau ä l'agrieultm-e, inais encore sans faire la balance.
— je me sers de ce termo, j'ignore l'expression nllemande, — sans faire la balance,

entre le prejudice cause ä la navigation et les avantages que peut retirer l'agri-

cnlture, le tont conduisant a ce resultat final, l'inter§t general de la vegion.

Baurath Bitter v. Goldschmidt, Wien (übersetsend).

Herr Philippe, Director im Ministerium für Landwirtschaft in Paris,

erklärt, dass er den Ausführungen des Herrn Oberingenieur de Mas inhaltlich

vollkommen beistimme, und auch die Reserve aeeeptirt, welche der Herr Geb.
Ober-Regierungsrath Dr. Thiel in seinem vortrefflichen Referate und in seinen

Ausführungen vorgetragen hat. Er wünscht jedoch in einer Richtung etwas
weiter zu gehen, um dem Connex zwischen den Ingenienren und den Landwirthen
einen bestimmteren Ausdruck zu geben. Er ist der Meinung, dass bei Etablirung

von Flussregulirnngen und Canälen jeder Zeit auf die Bedürfnisse der Land-
wirtschaft Rücksicht genommen werden soll, und er erklärt, dass es selbst in

seinem Lande leider öfter geschehe, dass auf diese Zwecke nicht genügend Rück-
sicht genommen werde. Es ist selbstverständlich, dass es Sache der Erwägung
ist, wie weit man in dieser Richtung gehen kann, er empfiehlt aber dem Congress
resp. der Abtheilung, etwas präciser vorzugehen und den Wunsch direct auszu-

drücken, dass der Ingenieur bei Feststellung der Projecte von Fluss-ltegu-

lirungen und neuen Canälen auch auf die Zwecke der Landwirtschaft Bedacht
nehme. Er ist der Meinung, dass man erwägen muss, auf welcher Seite die Vortheile

sind und der Ingenieur wird diese Vortheile vollkommen zu erfassen wissen. Ich
möchte diese Anträge sehr gerne vertreteu und ich glaube, die Abteilung wird
dadurch ihre Ziele nicht überschreiten, wenn sie diesem Wunsche Ausdruck giebt.

Präsident Ober-Inspector Oelwein.
Ich bitte Herrn Geb. Ober-Baurat Hagen sein Referat zu erstatten.

Hagen, Geheimer Ober-Baurath und Vortrageuder Rath im
'Ministerium der öffentlichen Arbeiten, Berlin.

Meine Herren! Es ist von den Herren Vorrednern so apeciell eingegangen

auf alle die wirklichen Vortheile und Nachtheile, die der Landwirtschaft aus
der Regulirung der Flüsse und ans der Anlage von Schifffahrts-Canälen erwachsen,

dass ich mich beschränken kann, einige Punkte, die noch nicht zur Sprache

gebracht sind, näher 7A\ beleuchten und meine Ansicht darüber auszusprechen.

Herr de Mas hat die Güte gehabt, sich meiner ersten Resolution, die sich

auf Strom-Regulirungen bezieht und die darin gipfelt, dass durch Fluss-Regu-

lirungen auch die Landwirtschaft nur Vorteile, nicht Nachtheile gehabt hat.

anzuschliessen. Ich habe diesen ersten Antrag eigentlich nur gestellt, um im
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Ganzen ein Resultat zu ziehen. In dem grösseren Theile meines Referats, welches

sich speciell mit Fluss-Regulirungen beschäftigt, ist zahlenmässig nachgewiesen,

dass Erhöhungen der Wasserstände, die der Landwirthschaft nachtheilig sein

können, nicht eingetreten sind, und ist dargethan, dass gegen die Eisversetzungen,

Uferbrüche u. s. w. durch die Regulirungen erhebliche Abhülfe geschaffen wird.

Dies ist aber eine Thatsache , über die, wie es bereits vom Herrn Geheimen
Oberregierungsrath Dr. Thiel zutreffend ausgesprochen worden ist, nicht wohl
Resolutionen zur Abstimmung gebracht werden können, und möchte ich deshalb

in erster Linie empfehlen, diesen ersten Theil meines Antrages zu streichen.

Was nun den zweiten Theil betrifft, die Canalisirung der Flüsse und die

Canäle, so ist von Herrn de Mas gewünscht wordeu, dass beide getrennt behandelt

werden, weil nach seiner Ansicht die Canäle der Landwirthschaft immer Vortheile ge-

währen, wogegen bei Canalisirungen unter Umständen Nachtheile eintreten können.

leih glaube, so streng braucht man dies nicht zu trennen. In meinem
Referat habe ich mir erlaubt, darauf aufmerksam zu machen, dass bei Canälen,

die im vorigen Jahrhundert, angelegt sind, bisweilen sehr erhebliche Schädigungen
der Landwirthschaft stattgefunden haben. In neuerer Zeit kommt dies gewiss

nicht mehr vor. Man nimmt sowohl bei Canalisirungen wie auch bei Canälen
alle mögliche Rücksicht darauf, dass den benachbarten Grundbesitzern kein oder
doch so wenig wie möglich Nachtheil erwächst. Da mit den Anlagen Aenderungen
in den Wasserständen verbunden sind, so lässt sich dies bisweilen nicht ganz
vermeiden.

Ein Gleiches findet aber bei allen grösseren gemeinnützigen Anlagen statt,

indem für Einzelne stets kleine Nachtheile und Unbequemlichkeiten aus den
selben erwachsen. Ich erinnere an den Bau von Eisenbahnen, durch welche
Grundstücke durchschnitten und die Besitzer gezwungen werden, Umwege zn
machen, um zu ihren Ländereieu zu kommen. Sie werden dafür entschädigt,

und haben den Vorthoil eine Eisenbahn zu besitzen, der für die Grundstücke
selbst, wie das von den Herrn Vorrednern wiederholt hervorgehoben ist, bei

weitem nicht die Vortheile gewährt, wie ein Kanal. Lässt es sich bei der
Canalisirung von Flüssen und bei der Anlage von Canälen nicht vermeiden, dass
durch die Hebung des Wasserstandes Grundstücke geschädigt werden, so findet

auch hierfür eine volle Entschädigung statt.

Tch glaube deshalb wohl, man kann, wenn wir überhaupt eine Resolution

fassen wollen, die Canalisirung und die Canäle zusammenwerfen, und ich möchte,
so leid es mir thut, gerade den freundlichen Vorschlägen des Herrn de Mas ent-

gegen zu treten, Ihnen folgende Fassung vorschlagen:

„Bei der Canalisirung von Flüssen und bei der Anlage von Canälen
ist, soweit es ohne Schädigung des Hauptzweckes, nämlich der Herstellung
einer bequemen und leistungsfähigen Schifffahrtsstrasse geschehen kann, auf
die Melioration der neben dem Fluss gelegenen und der durch die Canäle
durchschnittenen Grundstücke so viel wie möglich Rücksicht zu nehmen".
Es ist dies eine Weisung für den projectirenden Ingenieur, die Canäle nicht

einseitig nach Handels- und Schifffahrts- Interessen zu traciren, sondern dabei

auoh alle mögliche Rücksicht auf die Lander-Melioration ZU nehmen.
Wir müssen meiner Ansicht nach unsere Resolutionen möglichst allgemein

halten, und es entspricht die vorgeschlagene Fassung, wie ich glaube, auch den
Wünschen des Herrn Leon Philippe, der, falls ich ihn richtig verstanden habe,
eine weitere Specialisirung gleichfalls für nicht geboten erachtet.

Herr Geheimer Ober-Regierungsrath Dr. Thiel geht darin weiter und hat

darauf hingewiesen, dass den Ingenieuren empfohlen werden möge, 'durch Ver-

besserung der Constructionen auf eine Verminderung des Wasserbedarfs in den
Canälen hinzuwirken. Meiner Ansicht nach ist ein solcher Antrieb nicht erforder-
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licli, da die Ingenieure, welche bei Canalanlagen thätig sind, ohnehin bestrebt

»ind, auf eine Verminderung des erforderlichen Speisewassers hinzuwirken.

Durch den Caligny'schen Apparat, durch die Anlage von Seirenbassins,

durch die Einführung der geneigten Ebenen und der ^Ascenseure 11 bat man diesen

Zweck zu erreichen gesucht, sodass ein neuer Hinweis hierauf entbehrlich sein

dürft«, und stelle ich deshalb ergebenst anheim, in der Resolution denselben

nicht zum Ausdruck zu bringen.

In »einem Referat ist von Herrn de Mas die Resolution vorgeschlagen:

„Im Interesse der Entwickelung des landwirthschaftlichen Loeal-

verkehrs ist es geboten, den vom Lande aus nach diesen Strassen gerich-

teten Verkehr möglichst zn erleichtern und besonders die Umwandlung
der Leinpfade in allgemein zugängliche Wege «n begünstigen."

Ich schlicsse mich dem grüssten Theile dieses Antrags an. Es ist dies

gleichfalls für den Ingenieur ein Hinweis, worauf er bei der Tracirung von

Canälen Rücksicht zu nehmen hat. Nur mit den Schlussworten: „dass die Lein-

litH.de m öffentlich« Strafen umgewandelt, werden sollen", kann irh iiirh m.-b-

einverstanden erklären. Soweit es möglich ist, mag dies geschehen; wenn aber von
dem Congress in einer Resolution ausgesprochen wird, es möchte dahin gewirkt

werden, dass die Leinpfade als öffentliche Verkehrsstrassen freigegeben werden, so

kann dies den Ingenienren grosse Schwierigkeiten bereiten; da eine Benutzung der

Leinpfade für dea allgemeinen Verkehr nur in einzelnen Fällen möglich sein wird.

Um mit wenigen Worten zu resumiren, empfehle ich No. 2 der von mir auf-

gestellter. Resolutionen und den von Herrn de Mas in Bezug auf die Erleichterung

des Verkehrs von dem Lande nach den Wasserstrassen gestellten Antrag anzu-

nehmen
; No. 1 der am Schluss meines Referates enthaltenen Resolutionen und den

Schlusspassus der von Herrn de Mas beantragen Resolution, betreffend die Umwand-
lung der Leinpfade in öffentliche Verkehrsstrassen, dagegen abzulehnen. (Bravo!)

Baurath Ritter v. Goldschmidt. Wien (traduisant).

M. Hage» abandonne sa premi&re motion. Quant k sa deuxieuie motion,

il ne voudrait pas en maintenir integralement le texte.

Pour ce qui est de la motion de M. de Mas, relative aux voies de halage,

M. Hagen admet bien ou'il serait tres important de les utiliser comuie voies

de communication, inais il craint que dans les diver» pays on ue se heurte a des

difficultes trop considernbles. II refuse de recominander conme d'abandonner

L'emploi exclusif pour la navigation des voies de halage.

En 4« lieu M. Hagen evoit que M. Tliiel dans la resolution qu'il vient

de vous soumettie a trop specialis^. II prefererait l'adoption de sa premiere

reSolution que vous trouverez dans le rapport irnprime.

Präsident Ober-Inspector Oelwein.
Die Herren Referenten haben ihr Referat erstattet) und es hat sich bis jetzt

nur* ein einziger Redner zum Wort gemeldet, nämlich der Vertreter des Meoklen-

btwgischen Canalvereins, Herr Wiggers. Wer meldet sich noch zum Wort? Herr

Hirschberg, Secret&r und Dclegirter der Handelskammer in Bromberg, Herr

Hofrath v. Sytenko und Herr Regierungs-Baumeister Greve aus Weisen a. d. Ruhr.

Wir könnten nun, wenn die 4 Herren noch sprechen, die Sache soweit

zur Erledigung bringen, dass wir vielleicht sowie es gestern geschehen ist, ein

engeres Comite beauftragen, die Schlussantrftge zu fovmuliren.

Das Wort, hat Herr Moritz Wiggers ans Rostock.

Moritz "Wiggers, ivostock.

Ich werde mich bei der beschrankten Zeit, die wir haben, kurz fassen.

Ich glaube, dass es sich empfehlen wird, dass wir heute die vorliegende Frage
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absolviren. Denn wenn überhaupt noch von unserer Abtheilung eine Resolution

ins Plenum gebracht werden soll, so muss die Besolution noch heute beschlossen

werden, sonst wird es sehr schwer halten, dass Antritte dieser Abteilung noch
im Plenum zur Verhandlung kommen.

Nach meiner Ansicht herrscht darüber völliges Einverständniss, dass bei

Anlegung von Canalen und bei Regulirung von Wasserstrassen die Frage der

Interessen solcher Anlagen für die Landwirtschaft eingehend geprüft werde.

Ich wollte mir nun erlauben, zur "Unterstützung dieser Ansicht, die auch von
den im übrigen nicht völlig harraonirenden beiden Herren Vorrednern get heilt

wird, Sie darauf aufmerksam zu machen, dass der Mecklenburgische Ca nai-

verein schon in den Jahren 1877 und 1878 veranlasst hat, dass jene Trage bei

einem grösseren Canalnnternehmen, dem projectirten Rostock-Berliner
Canal, gründlich untersucht wurde. Ich habe in je 60 Exemplaren die darüber von
mir veröffentlichten beiden Broschüren hier vertheilen lassen. Ich hatte eigent-

lich gewünscht, dass dieselben dieser Abtheilmig überwiesen würden, sie sind

aber schon draussen vertheilfc worden, und ich kann daher nicht wissen, ob die

Herren diese Schriften bekommen haben.

Die erste Broschüre enthalt ein Gutachten, des damaligen Wasser-Ban-
Inspectors, jetzigen Banraths Hess in Hannover, verfasst im Auftrage des

königlich preussischen Ministeriums für die landvvirthschaftlichen Angelegenheiten.
Der Mecklenburgische Canal verein, der die Ausführung des Rostock-Berliner

Canals erstrebt, hatte sich nämlich in dieser Sache an den damaligen Minister
der landwirtschaftlichen Angelegenheiten Herrn Dr. Fri Odenthal gewandt,
und derselbe ist auch sofort auf die Bitte des Canal vereine, die Bedeutung des
Canals für die landwirthschaftlichen Interessen untersuchen zu lassen, bereit-

willigst eingegangen. Im Auftrage dieses Ministers hat, der Baurath Hess die

Folgen des Unternehmens vom Standpunkte der landwirtschaftlichen Interessen

untersucht, und, was bisher bei grösseren Canalprojecten noch nicht stattge-

funden hatte, die Vortheile jenes Projects für die Landwirtschaft in Ziffern

dargelegt. Später hat der Kaurath Hess im Auftrage des Mecklenburgischen Canal-
vereins jene Vorteile in Bezug auf den Mecklenburgischen Theil des
Rostock-Berliner Canals — das erstere Gutachten bezieht sich nur auf den
Preussischen Theil des Canals — berechnet, worüber die zweite Broschüre
das Nähere enthält. Es wird vielleicht von Interesse für Sie sein, die ziffer-

mässigen Resultate zu hören.

Der Baurath Hess hat berechnet, dass der fragliche Canal mit Bezug auf
die y.u bewirkenden Landes-Meliorationen für die Provinz Brandenburg und für

Mecklenburg einen finanziellen Gowinn von mindestens 3,452,000 Mark ergäbe.

Derselbe hat ferner die Frage vom Standpunkte der in Folge des Canals ent-

stehenden Transport- Erleichterungen behandelt und ist für die ganze Canal-
Streoke zu dem Resultat gekommen, dass die finanziellen Vortheile — natürlich
die kapitalisirten Vortheile, der reine Mehrbetrag kapitalisirt — für die Land-
wirtschaft 8,245,000 Mark betragen. Und schliesslich hat der Baurath Hess
die Vorteile berechnet, welche aus den grossen Transport-Erleichterungen
für die Forsten entstehen. Diese Vorteile kapitalisiren sich auf mehr als

12V* Millionen Mark. Demnach beträgt der Nutzen, den der Canal schafft,

für die Land- und Forstwirtschaft rund 19 Millionen Mark, während die
ganzen Kosten des Rostock-Berliner Canals nur 15) Millionen Mark betragen, so
dass also die finanziellen Vortheile für die Land- und Forst-
wirthschaft allein grösser sind, als die Gesammtkosten des C a na ls.

Nun kann man ja über die Richtigkeit einzelner Positionen der angestellten Be-
rechnungen streiten, im grossen Ganzen wird man finden, dass die Vorteile
des Canals für die Landwirtschaft in der Wirklichkeit viel grösser sein werden,
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als sie veranschlagt sind. Wir ulle aber sind der Ansicht (and ich meine, die

mitgethcilten Resultate unterstützen diese Ansicht), dass es wünschenswert
sei, dass bei der Projeciarung von Canälen und Flussregulirungen die Frage

der Bedeutung derselben für die Landwirtschaft auf das eingehendste geprüft

werde. Und das ist, wie ich glaube, auch der Kern des gestellten Antrags.

Sie mögen nun die Einselhcitcn der Hessischen Gutachten zugeben oder

nicht, darauf lege ich geringeres Gewicht; grosses Gewicht lege ich aber darauf,

dass die Regierungen unserem Wunsche entsprechen, und bei den neuen Projekten

die Frage der Bedeutung derselben für die Landwirtschaft eingehend berück-

sichtigen. (Bravo.)

Handelskammer - Seeretär Hirschberg. Bromberg.

Meine Herren ! Die Ihnen hier vorliegende Frage hat entschieden einen

mehr als ursächlichen, sogar innigen Zusammenhang mit der Frage, die gestern

in der ersten Abtheilung discutirt worden ist.

Die erste Abtheilung hat sich gestern für die hohe Bedeutung und den wirt-
schaftlich hohen Werth der Canäle und Stromregulirungen für die allgemeine

Volkswirthschaft ausgesprochen.

Nun ist es von grosser Wichtigkeit, dass Herr Geheimrath Hagen den

Unterschied hier gemacht hat zwischen Canalisirungen und Canälen einer- und

Regulirungeu anderseits, denn ich gehe von dem Standpunkte aus: wie werden sich

diese Anschauungen, die hier zu Tage gekommen sind in der Praxis verwirklichen

lassen? Und da denke ich mir, wenn ein Staat eioe grosse Summe ausgiebt oder

ausgeben will, um Canäle zu bauen oder Ströme und Flüsse zu canalisiren, so

meine ich, wird ein derartiges Project vorher bestens bedacht sein, man wird

sich vorher schon überzeugt haben, dass eine pecuniär so grosse Anlage ent-

schieden den allgemeinen wirtschaftlichen Interessen dienen soll und niuss.

(Sehr richtig!)

Denn was die Canäle und canalisirten Ströme und auch Stromregulirungen

bewirken, ist, dass sie dem allgemeinen wirthschaftlichen Wohl dienen, und ich

darf wohl sagen, dass alsdann ebenso wie die Industrie, der Handel und andere

Einzelgewerbe auch die Landwirtschaft gleicherweise verpflichtet ist, ihre Sonder-

interessen dem allgemeinen Wohl unterzuordnen. Unter diesen Gesichtspunkten,

meine ich, hat die Frage bei der Caualisirung vou Strömen sowie bei der Anlage
von Canälen nur einen internen Streit zur Folge, wie weit nämlich technische

Interessen der Landwirtschaft mit der technischen Ausführung der Anlag« zu
vereinigen sind. Das halte ich für einen Streit, über den ich mir kein Urtheil

erlaube, weil ich kein Techniker bin. Dagogen scheint mir das landwirtschaft-
liche Interesse viel intensiver hervorzutreten bei den Flussregulirungen, und es

steht auch die Frage so auf der Tagesordnung, denn es hebst: vom Nutzen der

Schilfbarmachung der Flüsse u. s. w.

Da liegt die Sache doch etwas anders als bei der Anlage von Canälen und
der Caualisirung von Strömen. Der Herr Geheimrath Thiel hat ja bereits gesagt,

dass die Nachteile, welche angeblich oder wirklich der Landwirthschai't durch

Flussregulirungen entstehen können — ich möchte mich auch sehr vorsichtig

ausdrücken — dass diese Nachtheile absichtlich etwas stärker von ihm in den

Vordergrund gestellt sind. Und das freut mich, weil wir dann nicht nöthig

haben, alles das im ganzeu vollen Umfange anzunehmen, wie es der hochgeehrte

Herr Referent hier gegeben hat.

Er hat ferner gesagt, dass seine Meinung meistenteils basirt uuf dem
Standpunkt der norddeutschen Landwirtschaft. Nun, meine Herren, ich erlaube

mir von demselben Standpunkte aus auch kurz diese Frage hier anzuregen und
komme zu dem ganz entgegengesetzten Frgebniss als der Herr Referent. Wenn
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ich die engeren Verhältnisse meines Bezirks betrachte, so liegt die Sache so:

die Regulirung der Flüsse geschieht nicht, weil eben die adjacirenden landwirt-

schaftlichen Interessenten noch nicht den vollen wirtschaftlichen Werth solcher

Regulirungen begriffen haben. Ich sage begriffen haben, weil ihnen wahrschein-

lich noch kein «massgebendes Votum vorliegt für die hohe wirtschaftliche

Bedeutung, welche die Flussregalirung für die Landwirtschaft hat. Und ich

nehme deshalb an, wenn der Internationale Binnenschifffahrts-Congress mit

vollster Ueberzengung sich dahin ausspricht, dass die Flussregulirungen unter

allen Umständen einen Vortheil für die Landwirtschaft haben, dass dann sich

auch innerhalb der landwirtschaftlichen Kreise ein besseres Verständniss für

die Schiffbarmachung und Regulirung der Flüsse mit der Zeit einbürgern and

die grosse staatliche Aufgabe der Vervollkommnung eines schiffbaren, rationell

ausgebauten Wassernetzes sich erfüllen lassen wird. Ich muss das um so mehr

in den Vordergrund schieben, weil gerade die Hanptstrüme Deutschlands sehr

wesentlich angewiesen sind auf gute Wassel-Verbindungen unter einander und

auf die Zufuhren von den Nebenflüssen. Und dass diese Nebenflüsse einen hohen

wirtschaftlichen Werth für die Landwirtschaft haben, meine Herren, dafür

will ich Ihnen nur ein drastisches Beispiel geben : Die ostpreussischen Forsten

befördern ihr Holz auf Umwegen (Pissek, Narew. poln. Weichsel) über Russland

mit hohen Lasten und Transportkosten wieder nach Deutschland (der deutschen

Weichselstrecke au). Reguliren Sic die Drewenz, verbinden Sie dieselbe mit

den ostpreussischen Seen und Sie schaffen die kürzeste, beste und auch billigste

Wasserstrasse im Inlande und somit eine bessere Verwertung der ostpreussischen

Forstproducte.

Ich möchte nur noch darauf hinweisen, dass es darauf ankommt, den

Landwirten klar zu machen, dass fast durchweg der handelswirthschaftlichc

Werth der Fiussregulirungen ein bedeutend grösserer ist als irgend einer der

technischwirthschaftlichcn Nachteile, die von dem Herrn Vortreter der Land-

wirtschaft hier hervorgehoben sind. Ich meine, man muss in die Kreise der

Interessenten dieses Verständnis» hineintragen und das kann nur durch ein so

maassgebendes Votum, wie es der Internationale Binnenschifffahrts-Congress zu

fällen in der Lage ist, geschehen, dann wird auch der hohe wirtschaftliche

Werth, den die Regulirung der Flüsse gleicherweise für alle Theile der Volks-

und Staatswirthechalt hat, anerkannt werden.

Ich möchte nur noch bemerken, dass, wenn Herr Geheimrat Thiel gemeint

hat, dass öfter die Landwirtschaft benutzt wird, Vorspanndienste xu thnn, ich

dies hier nicht besonders noch zu widerlegen brauche, denn er selbst hat gleich

nachher von den Fanatikern der Landwirtschaft gesprochen und irre ich nicht,

auch umgekehrte Fälle von Vorspanndiensten erwähnt. Thatsache ist es, dass

in dem Bezirke, in dem wir %vohnen, zum grossen Theü die Herren Landwirte
— es gereicht ihnen das gerade nicht direkt zum Vorwurf — noch zu sehr den

grossen Wert unterschätzen, den der Ausbau der Wasserstrassen für sie hat.

Ich werde deshalb auch Gelegenheit nehmen, das Votum des Internationalen

Binnenschifffahrts - Congresses , sobald ich eben die Grundlagen hierfür ge-

wonnen habe, zu verbreiten. Ich möchte Ihnen empfehlen, den ersten Absatz des

Hagen'schen Antrages anzunehmen, weil ich darin dasjenige erblicke, was ich

mit ineinen kurzen Bemerkungen intendirt habe. (Bravo!)

Hofrath N. v. Sytenko, St. Petersburg.

Messieurs, je veux vous entretenir d'une question qui derive directemeut

du rapport interessant que vient de nous faire l'estiraable ingenieur M. de Mas,

ainsi que des antres discours que nous avons entendus; je veux parier au snjet

des cheinins de halage.
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Cette question a une tres grande importance. eile luerite l'atteutiou du

congres, bien que celui ci ne puisse adopter que des couclusions generales.

Les congres des chemins de fei- ont dejä reconnu que de pareilles cou-

clusions generales ne conduisent ä rien.

Des gens competents, des savants, des praticieus qui se rassemblent ä un

congres ont un but, celui d'echanger leurs idees et de transmettre ä la pratique

les connaissances qu'ils ont acquises par leur experience personelle.

Dans les congres de chemin de fer, il n'y a ni votes, ni conclusions. on se

conteute de constater ce dont on a parle et cela a beaucoup plus de valeur et

de signification que toutes les conclusions academiques qui n'engagent ä rien.

Sous ce rapport, tout ce que nous venons d'entendre est d'un tres grand

interel, uiais pour ponvoir en retirer quelque profit, il est indispensable de s'ar-

reter a quelques details non pas pour donner des conclusions, mais pour pouvoir

faire lä-dessus un echange d'idees et pour porter ces question» de detail ä la con-

naissance de tout le monde.

Chaque pays se trouve plus ou uioins dans des conditions diflferentes. Donc

les donnees de chaque pays concernant une question quelconqne serviraient a

elucider la question d'une manicre parfaitc.

Pour que les chemins de balage pui&sent 6tre accessibles ä tout le moude,

pour qu'on puisse y operer partout les chargeuaents et- les dechargements, il laut

les mettre dans l'etat que necessitent ces Operations. Actuellement prenant en con-

sideration la largeur babituelle de ce genre de cbeuiins ce serait irapossible, il

laudrait construire des routes dans des conditions particulieres permettant la cir-

culation des vehicules, il faudrait les elargir aux depens des proprietes prive-es.

De la derive encore une autre question. Si Ton arrive ä canaliser les rivieres

non navigables jusque-la, il faudra exproprier les routes adjaceutes pour en tracer

les cbeuiins de balage d'une largeur satisfaisant k tous les besoins de la navigation.

D'habitude ces travaux de la canalisation et de ramelioration des cours

d'eau se font par la regie e. k, d. par le gonverneraent et les bords des cours

d'eau non navigables appartienneut k des pavticuliers. qui veulcnt profiter des

nouvelles voies navigables mais qui contestent la justice da droit de Vexpropriation

dans ce cas. Je voudrais donc, Messieurs, vous souuiettre la motion suivante:

„L'amelioration et la regularisetion des voies navigables — aecom-

plies par le gouvernement — donnent droit a l'expropriation des terrains

situes aux bords de ces fleuves et rivieres araeliorees et regularisees."

Cette question a une grande importance, si le congres reconnait qu'ßlle a

sa raison d'etre, il ny aura pas de protestations contre ce droit de la regie d'ex-

proprier les bords des rivieres rendues navigables.

Un autre point encore » envisager: si on admet la iibre circulation sur

les chemins de balage, on doit exiger nne certaine reglementation pour la trac-

tion fluviale. et meine en abolissant le peage il se produira le long des canaux

et des rivieres canalisees, un encombrement inevitable.

II serait desirable, pour etablir lordre, de dösigner des points particuliers

pour les Operations de chargement ou de deebargement, il faudrait encore indiquer

le mode de traction et er.fin. fixer le prix du remorquage par voie de Inter-

vention de la regio gouverneinentale. Voici donc ma eeconde motion:

„Dans la partie des travaux d'art sur les canaux et les rivieres canali-

sees, la ou l'encombrement est consfcant, nne reglementation sur le mode
de traction, ainsi qu'une taxe pour le remorquage serait desirable dans

l'interdt de Industrie et de l'ordre public"

Teiles sont les deux questions d'un caractere tout k tait special qni mlnte-

ressent et qui dörivent jnstemeut du rapport de M. de Mas.



252 III. Internationaler BinnenschiflfahrtS-Cougress.

Baurath Kitter v. Goldschmidt, Wien (übersetzend).

Der geehrte Herr Vertreter von Russland hat zwei Anträge eingebracht;

der eine davon besieht Sich auf die Leinpfade. Er acceptirt die Anträge des

Chef-Ingenieurs de Mas, führt dieselben aber noch weiter aus und meint, der

Congress solle, um den Anträgen bezüglich der Zugängliohmachung der Leinpfade

einen lebhafteren Ausdruck zu geben, noch hinzufügen, dass für diese Leinpfade,

in so fern sie von der Regie cL h. in so fern sie vom Staate ausgeführt werden,

das Expropriationsrecht der umliegenden Terrains gesichert werde. Die Ab-

theilung wird entscheiden, ob nicht von unserem Standpunkte aus das zu accep-

tiren, zu weit ins Detail eingegangen w äre.

In dem zweiten Antrage wird gewünscht, dass, um den Verkehr zu regeln,

eine Betriebsordnung und eventuell eine Taxe für die Reinorkage eingeführt

wird. Ich glaube, das ist in wenigen Worten der Antrag des geehrten Herrn
Hofraths von Sytenko.

Regienmgs - Baumeister Julius G-reve, Werden a. d. Ruhr.

Meine Herren ! Ich wollte einige Bemerkungen anknüpfen an da* Referat

des Herrn Geheimrath Thiel. Ich stimme vollständig darin mit ihm überein,

dass es hochbedenklich ist, in diesen Fragen irgendwie zu generalisiren; es muss
jeder einzelne Fall der zur Bearbeitung kommt auf das Gründlichste für sich

untersucht werden.

Der Herr Referent hat seine Ausführungen ausdrücklich bezogen auf

die Norddeutschen Flussverhaltnisse, ich will deshalb einige Bemerkungen
inachen über die Flüsse des westlichen Deutschlands und mich hier besonders

beziehen auf die Nebenflüsse des Rheins.

Es wird Ihnen bekannt sein, dass zur Zeit Entwürfe aufgestellt werden
für die Canalisirung der Mosel, der Lahn, der Ruhr und der Lippe. Durch
diese Anlagon wird die Landwirthschaft in den Flussthälern nicht geschädigt,

sondern in vielfacher Weise gefördert werden. Wir haben den Versuch im grossen

Maassstabe gemacht bei der Schiffbarmachung des Mains. Mir ist nicht bekannt,

ob vor dein Beginn der Arbeiten an der Main-Canalisirung landwirtschaftliche

Befürchtungen in den Vordergrund getreten sind, aber ich glaube es nicht.

Sie wissen Alle, dass bei der Durchführung dieser Projecte viele Hindernisse

zu überwinden sind und dass man Alles vermeiden inuss, was von Neuem
Schwierigkeiten gegen die Anlage dieser Schifffahrtsstrassen aufthürmen kann.
Bei der Canalisirung des Mains, an welcher ich als Baumeister mitgearbeitet

habe, sind landwirtschaftliche Bedenken meines Wissens zum Glück erst

dann aufgetaucht, als wir schon im Bau begriffen waren. Wären sie früher

hervorgetreten, ich glaube dann wäre die Main-Canalisirung wieder um
einige Jahr© verzögert worden. Es handelte sich bei der Main-Canalisirung
darum, festzustellen, ob durch die Stauanlagen und durch die Hebung des Wasser-
spiegels der Landwirthschaft, also namentlich den niedrig gelegenen Ländereien,

ein Schaden erwüchse. Wir waren damals, wie ich schon erwähnt habe, im Bau
begriffen, ©S war eine grosse Anzahl von Beamten zur Verfügung ; die nöthigen

Mittel waren verhandeln, in Folge dessen konnten wir diese Frage sehr gründlich

studiren. Wir haben um der Sache auf den Grund zu gehen in bestimmten
Abständen — ich glaube es waren 300 oder 500 Meter — Querprofile durch

das ganze Gelände gezogen, nicht nur in der Nähe des Flusses, sondern weit

in das Land hinein. In diesen Querprofilen haben wir eine Reihe von Abessynier-

brunnen abgeteuft und dann fortlaufende Beobachtungen angestellt über das Steigen

des Grundwassers in diesen Brunnen. Diese Beobachtungen haben bereits begonnen,

als der Mahl sich noch in seinem natürlichen Zustande befand, sie sind dann
später noch lange fortgesetzt worden nach Aufrichtung der Nadelwehre und
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Herstellung des Staue«, Das Ergebniss dieser Beobachtungen ist das ge-

wesen, dass nirgend an der ganzen canalisirten Mainstreckc eine Schädigung
des anliegenden Geländes festgestellt werden konnte. Es baben nachtheilige

Anstauungen des Grundwassers, wie sie vorher erwähnt wurden, nirgends statt-

gefunden. Die niedrigen Gelände in der Nähe der Wehre wurden entsprechend auf-

gehöht. Dass eine nachtheilige Anstauung des Grundwassers am Main nicht ein-

getreten ist und dass dieselbe auch bei der Canalisirnng der übrigen Nebenflüsse

des Rheins nicht eintreten wird, kommt daher, dass diese Flüsse ein ziemlich

starkes Gefälle baben. Eine wesentliche Hebung des Wasserspiegels über den

Mittelwasserstand findet eigentlich nur in der Nahe der Wehre statt. Da wird

dann der projectireude Ingenieur das Wehr stets in der Weise einrichten, dass

durch den Stau kein landwirtschaftlicher Nachtbeil entstehen kann.

Nachdem wir nachgewiesen haben, dass der Landwirtschaft aus der Canali-

sirnng der Nebenflüsse des Rheins Nachtheile nicht entstehen werden, soll der

Nutzen derselben hervorgehoben werden. Ich darf wohl behaupten, dass durch

die Canalisirnng des Mains die Landwirtschaft im Mainthale sehr wesentliche

Vortheile erreicht hat. Der Wasserspiegel ist in den einzelnen Haltungen ge-

hoben. Er wird durch die Wehre im Sommer in gleicbmiissigcr Höhe festgehalten,

dadurch wird das Wasser in nützlicher Weise in dem Gelände zurückgehalten

und es wird die Austrocknung der Uferstrecken wie sie sonst wahrend des

Sommers stattfand, vermieden. Ich glaube, dass die Fruchtbarkeit des ganzen

Mainthaies durch die Canalisirnng wesentlich gehoben ist.

Ich will nur noch kurz einen Punkt berühren. Den Herren sind wohl
die sehr interessanten Verhandinngen im Rheingau bekannt geworden, welche
stattfanden über die Beziehungen der Ausdehnung resp. Einschränkung des

Wasserspiegels des Rheines sn dem Weinbau. Nun haben wir im Mainthale
ebenfalls einen sehr ausgedehnten Weinbau; namentlich in den Gemarkungen
Hochheim und Flörsheim. Durch die Canalisirnng ist der Wasserspiegel in

ganz bedeutendem Maasse ausgedehnt, stellenweise von 60 bis 70 auf 150 Meter;
dadurch, glaube ich, ist dem Weinbau ein ganz bedeutender Vortheil zugeflossen.

Wenn Sie selbst einmal an einem Sommertage des Morgens an einem solchen

Wehre sich befinden, dann werden Sie beobachten können, wie ein heisser Dunst
von dem breiten Wasserspiegel aufsteigt. Durch die Ausstrahlung der während
des Tages aufgenommenen Wärme während der Nachtzeit tritt ein Ausgleich

der Temperatur «wischen Tag und Nacht ein und dieser wirkt sehr günstig auf
den Weinbau. Das Reifen der Trauben wird ferner sehr gefördert dnreh die

Ablenkung der Prellsonne von dem Wasserspiegel gegen die Weinberge. Das

ist auch ein Moment, wolchcs hervorgehoben zu werden verdient.

An vielen Stellen wird man auch Bewässerungen an die canalisirten Flüsse

anschliessen können. So z. B. habe ich in dem Entwürfe für die Ruin -Canalisirnng,

welcher mir sur Bearbeitung vorliegt, an verschiedenen Stellen nachgewiesen, dass

man das Stauwasser nützlich zu Bewässerungszwecken verwenden kann. Diese Be-
wässerungen sind von grossem Nutzen in den Flussthälern. An den Nebenflüssen

des Rheines, welche eine so sehr wechselnde Wassermenge führen, finden bei

dem durchlässigen Untergrunde im Sommer immer sehr nachtheilige Anstrock-

nnngen der Ufergclände statt. Um dies zu vermeiden sind im oberen Ruhrthale

von den Grundbesitzern sehr ausgedehnte Bewässerungen ausgeführt worden.

Mir sind grosse Uferstrecken der Ruhr bekannt, die im Sommer vollständig

bewässert werden und auch im Herbst und Frühjahr. Der Ertrag dieser ehe-

mals sehr geringwertigen Ländereien ist in ganz bedeutendem Maasse gestiegen.

Ich möchte namentlich auf die sehr interessanten Flussbauten im oberen Ruhr-
thale hinweisen. Hier haben die Landwirte durch die Canalisirnng des Flusses

sehr bedeutende Wasserkräfte gewonnen, so z. B. aufdem Rittergute Stockhausen.
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Dasselbe liegt oberhalb Arnsberg. Die Kühr hat auf der Strecke, welche xu

dem Gute gehört ein Gefalle von 7 Meter; der Besitzer hat durch eine Wehr»
anläge nebet Canälen das ganze Gefalle nutzbar gemacht und dadurch eine

Wasserkraft von 400 Pferdekräften gewonnen. Dieselbe wird zum Betrieb einer

llolzsehleiferei benutzt, welche sehr lohnende Erträge abwirft. Ferner hat er

von dem Wehr aus das Wasser auf seine früher als Weiden benutzte Landereien

geleitet und so einige 50 Hectare in Wasserwiesen verwandelt. Die Erträge bei

den Versteigerungen in jedem Sommer sind so hoch, dass der Besitzer jede

Pläche, welche er irgendwie mit dem Wasser erreichen kann, gern in die

Bewässerung hineinzieht. Dann wird das Wasser benutzt zum Betriebe der

Dreschmaschinen. Es ist ein besonderer überwölbter Canal gebaut, der das

Wasser nach einer Turbine leitet, welche im Gutshofe steht; dort wird das

Getreide mit Hülfe der Wasserkraft gedroschen.

Ich habe dieses Beispiel nur anführen wollen, um Ihnen zu zeigen, dass

doch die Vortheile, welche den Landwirthen in den Flussthälern aus der Canali-

sirung der Flüsse erwachsen, nicht nebensächliche sind, sondern in mancher

Beziehung bei der heutigen Lage der Landwirthschal't sehr hauptsächliche

werden können. Denn das dürfen wir auch nicht vergessen, dass unsere Land-

wirtschaft mehr und mehr hinübersteuert, ich möchte sagen, industriell zu

werden. Sie finden heute im landwirtschaftlichen Betriebo Mühlen, Brennereien,

Brauereien, Zuckerfabriken, Steinbrüche u. s. w. Sie finden, namentlich auch in der

Gegend von der ich eben sprach, in sehr ausgedehntem Maasse Holzsrhleit'ereien.

Bei einem Vergleich der Erträge dieser Anlagen, welche durch die Canalisirong

der Flösse ermöglicht oder begünstigt werden, mit dem Gewinn ans dem Acker-

bau tritt der letztere oft sehr zurück. Und ebenso wie die Landwirtschaft
beginnt industriell zu werden, so möchte ich sagen, beginnt die Industrie land-

wirtschaftlich zu werden. So wird es Ihnen interessant sein zu hören, dass

z. B. der Bochumer Verein für Bergbau und Gussstahlfabrikation zugleich mit

der grösste Landwirth in der Gemeinde Bochum ist; icli glaube, dass er die

meisten Kühe im Stalle stehen hat. Der Unterschied der Interessen der Land-

wirtschaft und Industrie verschwindet allmählig. Viele einsichtige Landwirthe

haben längst erkannt, dass die Herstellung neuer Verkehrswege zur Hebung
der Industrie auch der Landwirtschaft vielseitigen Nutzen bringt. Dieses gilt

in erster Linie von der Scliitf'barmachung der Flüsse und der Anlage von
Schifffahrts-Caniilen. (Beifall.)

Oberbürgermeister Dr. Miquel, Frankfurt a. M.

Ich wollte mir nur ein paar Bemerkungen über die Wirkung der Main-

canalisation auf die Grund wasserverhältnisse gestatten im Anschluss an die

Bemerkungen des Herrn Vorredners.

Wir haben nämlich in der Stadt genaue Untersuchungen augestellt, wie
die Hebung des Wasserspiegels des Mains auf unsere Grundwasserbewegung
einwirkt, namentlich aaf die in unmittelbarer Nähe am Ufer belegenen Brunnen.
Wir haben das nicht nur aus landwirtschaftlichen Gründen, sondern auch ans

sanitäts-polizeilichen Gründen getan. Und da hat sich herausgestellt, dass absolut

keinerlei Einwirkung, selbst nicht auf die unmittelbar am Main gelegenen Brunnen
stattgefunden hat. Ich sage dies gerade deswegen, weil ich schon lange der

Meinung bin, dass es Hauptaufgabe vielleicht weniger der Wasserbautechniker

als der Vertreter der Landwirtschaft wäre, sich in weit grösserem Maasse als

bisher um die Natur, die Gründe der Einwirkung und die Beschaffenheit der

Grundwasserbewegung zu bekümmern. Das ist nach meiner Meinung eine Frage

ersten Ranges. Wir haben bei der Gelegenheit, als wir eine Wasserleitung für

die Stadt projectirten, 2 Meilen um Frankfurt herum die Gmndwasserstände
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festgestellt; 2 Jahre hat das gedauert und wir sind schliesslich «u dem Resultat

gelangt, dass wir sagen konnten, den und den Brunnen, 2 Meilen von Frankfurt

entfernt, haben wir noch nicht aufgemessen, aber der Wasserstand in dem
Brunnen muss so und so sein und die Bewegung des Wassers in dem Brnnnen

die und die. Und wenn wir nachher an eine Prüfung herangingen, so fanden

wir unsere Karten richtig, wir hatten die ganze Grundwasserbewegung auf der

Karte« Dann erst kann man beurteilen, wie die Einwirkung einer Hebung des

Flossspiegels auf das Grundwasser stattfindet. Beim Main hatte man von vorn-

herein wohl keine Befürchtung zu haben brauchen, wenn man die Bewegung
des Grundwassers gekannt hätte. Der Main ist die tiefste Mulde in einem Thale

wohin von allen Seiten auf der rechten und linken Seite das Wasser in rechtem
Winkel unterirdisch in den Main ablliesst, und die geringe Aufhöhung des

Mains konnte auf die Höhe des Grund Wasserstandes gar nicht einwirken. Ich

glaube, dass diese Frage der Kenntniss der Grundwasserbewegung, der man
erst neuerdings näher gekommen ist, von der grössten Wichtigkeit ist und ich

möchte bitten, dass die Herren, die sich für die Frage interessiren, ihr eine

grössere Aufmerksamkeit schenken.

Das muss ich allerdings dem Herrn Geheimrath Dr. Thiel — ich habe seinen

Vortrag nicht ganz gehört, ich habe aber aus dem Referat entnommen, worauf

er hingezielt hat — augeben, dass wir in Deutschland bei den Flussregulirungen

auch nach meinen Beobachtungen mannigfache sehr schwere Fehler gemacht

haben. Ich kenne Fälle, wo die Landwirtschaft unter den Flussregulirungeu

ohne allen Zweite! gelitten hat. Wir hatten eine Periode in unserem Wasserbau,

wo die Hauptkunst anscheinend darin bestand, das Wasser so schnell wie möglich

wegzuschaffen, während es doch darauf ankommt, keinen Tropfen Wasser aus

der Hand an lassen, es zu behalten, wenn man es braucht, und es wegzuschaffen,

wenn man es nicht braucht. So müssen die Einrichtungen gemacht werden,

aber wir haben häufig das Gegentheil gethan, das muss ich entschieden bezeugen.

Ich glaube aber — man darf das ja wohl in solchem Kreise sagen — es war
der Anfang unserer Wissenschaft, wenigstens einer vernünftigen Praxis, und

wir werden das in Zukunft doch wohl besser machen.

Ich glaube, wenn man fragt, welche Einwirkung hat eine Flussregulirung.

eine Schiffbarmachung eines Stromes, die Herstellung eines neuen Canalcs, so

kann nichts verkehrter sein, als den Landwirth Mos als Producenteu land-

wirtschaftlicher Erzeugnisse aufzufassen. Beispielsweise wenn wir hier in

Frankfurt an jedem Centner Kohle, welchen wir bekommen, l'2l
/> bis 14 Pfennig

sparen durch die Main-Canalisation. so frage ich , kommt denn das nicht den

Landwirten, die am Main wohnen, ebenso gut su statten wie uns? (Sehr richtig!)

Man muss sie auch als Consumenten ansehen. Ebenso ist es mit Steinen

und Holz u. s. w. Früher haben die Dorfschaften am Main von unseren Frank-

furter Forsten das Holz zu hohen Preisen kaufen müssen. Heute ist Brennholz

kolossal gewichen, weil die Leute in der Lage sind, sich Kohlen kommen zu

lassen. Das können sie auch mit allen anderen Waaren tun, und selbst, was
so wichtig -ist für die Laudwirthschaft, mit dem Dung. Unsere Klärbecken

produciren kolossale Massen und wie sich herausgestellt hat — was sehr inter-

essant ist für die Landwirte, weil diese Klärbecken-Anlagen sich jetat in ganz
Deutschland verbreiten — vorzüglichen Dung. Das Becken liegt unmittelbar

am canalisirten Main, der Dung kann zu Schiffe den ganzen Main und Rhein

heruntergehen, in die Weinberge gebracht und für die Landwirtschaft benutzt

werden. Also ich meine, einseitig die Frage lediglich von dem Standpunkt des

prodneirenden Landwirts aufzufassen und die ganze Frage der Ersparnisse au

seinen Consumartikeln und der Ersparnis» an den von ihm vertriebenen Artikeln

ausser Frage au lassen, wäre jedenfalls der allergrüsste Irrthum. (Lebhafter Beifall.)
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Regierung«- lind Baurath Professor Garbe, Berlin.

Meine Herren, ich würde es beklagen, wenn wir nicht eine Resolution hier

beschliessen sollten, die im wesentlichen zum Ausdruck bringt, dass Flussregu-

lirungen der Landwirtschaft nützen, falls sie rationell ausgeführt sind. Bei der

Ausführung einer Regulirung ist stets die grösste Rücksicht auf die Landwirth-

schaft zu nehmen und es wird nur diejenige Regulirung als eine rationelle
bezeichnet werden können, bei der diese Bedingung erfüllt ist. Mir sind sehr

wenige Flussregulirungen bekannt, die Nachtheile für die Landwirthschaft gehabt

hätten. Einzelne Fälle kenne ich zwar, aber sie kamen bei nicht schiffbaren

Flüssen vor, mit denen wir es hier nicht zu thun haben. Heute würden solche

Projecte schwerlich mehr gemacht werden, oder wenn man sie inachte, so könnte

man sie nicht als rationelle bezeichnen.

Ich möchte Ihnen deshalb empfehlen, den ersten Antrag des Herrn Ge-

heimrath Hagen nicht ganz fallen zu lassen, sondern demselben etwa die folgende

Fassung zu geben:

„Rationell ausgeführte Flussregulirungen werden für die Landwirt-
schaft von grossem Nutzen sein, weil sie nicht blos den Strom festhalten,

sondern die Eisversetzungen und Hochwasserbeschädigungen mindern."

Gerade gegenüber der Unkenutniss, die auf diesem Gebiet besteht, gegenüber

den Befürchtungen, die seitens der Landwirthschft gehegt werden, sollte unsere Ab-

theilung eine Resolution in dem von mir dargelegten Sinne fassen. Es ist dies

namentlich für Norddeutschland erwünscht, da gerade hier die Flussregulirungen

von der grössten Bedeutung sind. Eine solche Resolution würde auch den

Wünschen des Herrn Geheimrath Dr. Thiel entsprechen, welcher eingehend dar-

gelegt hat, dass den Interessen der Landwirthschaft gebührend Rechnung zu

tragen ist.

Präsident Ober-Inspeetor Oelwein.
Meine Herren, auf der Rednerliste ist nur noch ein Herr eingetragen, der

versprochen hat, nur 3 Minuten zu sprechen.

Secretär des deutschen Handelstages G. Berger, Berlin.

Meine geehrten Herren, ich werde nur wenige Augenblicke Ihre Aufmerk-
samkeit in Anspruch nehmen. Wäre die in dem ersten Beschluss unserer Ab-

theilung angestrebte brauchbare Statistik des Güterverkehrs der Binnenschifffahrt

bereits durchgeführt, so würden wir manche Discueaion erspart haben über die

Nützlichkeit und Notwendigkeit der Flussregulirungen und Canalanlagen für die

Landwirthschaft. Wir würden dann aus der vergleichenden Statistik ersehen

haben, welchen bedeutenden Nutzen die bereits vorhandene Fluss- und Canal-

schifffahrt heute schon der Landwirthschaft bringt. Ich möchte versuchen, diese

Ansicht mit wenigen Zahlen, die ich Ihnen geben kann, ZU unterstützen. Vor

längerer Zeit hielt ich im Centralverein zur Hebung der deutschen Fluss- und
Canalscbifffahrt einen Vortrag über die neuesten Ergebnisse der deutschen Binnen-

schifffahrts-Statistik und wies dabei u. A. den Antheil nach, welchen die ein-

zelnen Productionszweige an dem Wasserverkehr von 15 bedeutenderen Durch-

gangs- und Hafenpunkten haben. Diese Arbeit betrifft zwar das Jahr 1882, aber

es wird wenig schaden, dass dieses Jahr etwas zurückliegt. Die Tabelle, welche

den Antheil der Hauptwirthschaftsgruppen am Gesammtverkehr nachweist, gebe

ich zn Protocoll und beschränke mich hier darauf, nicht die absoluten, sondern

nur die Verhaltnisszahlen zu geben. Die Gruppirung ist bewirkt nach der Reichs-

statistik, indem folgende Hauptgrnppen angenommen sind:
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Die Verteilung der einzelnen Waaren unter die Hauptwirthschaftsgrnppen

ist wie folgt bewirkt:

Haupt wirtli schaftsgruppe: Waarenartikel:

Weizen und Spelz; Roggen; Hafer; Gerste; anderes

Getreide, und Hülsenfrüchte; Oelsaat; Stroh und

Heu; Kartoffeln; Obst, frisches und getrocknetes;

Gemüse und Pflanzen; Bier; Branntwein; "Wein;

Mehl und Mühlenfabrikate; Zucker, Melasse und

Syrup; Rohtabak.

Landwirthsobaftlic h e

Rohproducte und Fabrikate

aus denselben.

Animalische Rohproducte und

Fabrikate; Colonial- und
Materialwaaren.

Indnstriö der Steine und Erden.

Montan- Industrie.

Chemische Industrie.

Textil-, Papier- nnd Leder-

Industrie.

Holz und Holzwaaren.

Irische und Heringe; Reis; Kaffee, Kaffeesurrogate,

Kakao; lebendes Vieh.

Cement. Trass. Kalk; Erde, Lehm, Sand, Kies.

Kreide; Glas und Glaswaarcn; Steine und Stcin-

waaven; Mauersteine und Fliesen aus Thon, Dach-

ziegel und Thonröhren; Thonwaaren , Steingut.

Porzellan.

Roheisen und Brucheisen; andere unedle Metalle,

roh und als Bruch; verarbeitetes Eisen aller Art;

Eisenerz; andere Erze: Instrumente, Maschinen

und Maschinenteile; Salz; Steinkohlen; Koaks;

Braunkohlen; Torf.

Düngemittel aller Art; Knochen; Soda; Farb-

holz; Knochenkohle: Knochenmehl; Salpetersäure.

Salzsäure, Schwefelsäure; fette Oele und Fette;

Petroleum und andere Mineralöle; Theer, Pech,

Harze aller A:-t, Asphalt.

Rohe Baumwolle; Flachs, Hanf, Heede, Werg;
Wolle, roh; Lumpen aller Art; Häute, Felle,

Leder, Pelzwerk.

Harte Stämme (Nutz-, Bau-, Schiffsholz); harte

Schnittwaare; harte Brennholzscheite; weiche

Stämme; weiche Schnittwaare; weiche Brenn-

holzscheite: Reisig und Faschinen; Borke; Lohe;

Fasstage. Fässer, Kisten, Säcke; Holzwaaren und

Diverse. Alle übrigen Artikel.

Meine Herren, als zur Interessensphäre der Landwirtschaft gehörig wird

man nun aber ausser den bereits von mir angeführten Gutern noch verschiedene

andere rechnen müssen, die hier in der Zusammenstellung in andere Gruppen

gerathen sind, wie z. B. der grosse Artikel Düngemittel, ferner Maschinen und

Maschinenteile u. s. w.; auch die verwandte Forstwirtschaft mit den Massen-

artikeln der Gruppe: Holz und Holzwaaren ist in Betracht zu ziehen. Rechnet

man dies alles zusammen, so ist das Interesse der Land- und Forstwirtschaft

am Binnenschifffahrtsverkehr der in der Tabelle genannten Plätze auf 35—40/u
zu veranschlagen. Zu einem ähnlichen 'Resultate würde man meines Erachtens

auch gelangen, wenn man eine solche Berechnung für den gesammten Verkehr

auf nnsern Flüssen und (.'analen anstellte. Mir lag hier aber nur daran, darauf

hinzuweise«, was die Wasserst rassen als Verkehrswege tatsächlich bis jetzt schon
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für die Landwirthschaft geleistet haben. In diesem Sinne bitte ich Sie, dem
Vorschlage des letzten Herrn Redners zuzustimmen und die Resolution des

Herrn Oberbaurath Hagen anzunehmen.

Handelskammer-Secretär Hirschberg, Bromberg.

Ich möchte mir den Vorschlag erlauben, dasa die Herren Referenten

zusammentreten und eine Resolution abfassen, welche vielleicht morgen noch

einmal zur Annahme empfohlen wird, denn ich glaube nicht, dass heute die Zeit

ausreicht, um eine solche Resolution zu Stand© asu bringen.

Präsident Ober-Inspector Oelwein.
Ich habe zu dem Zwecke eben Herrn v. Goldschmidt das Wort gegeben.

Baarath Bitter v. Goldschmidt. Wien.
Ich kann dann an die Worte des letzten Herrn Vorredners um so leichter

anschliessen.

Von allen geehrten Herren Vorrednern haben die Herren Wiggers. Grave,

unser hochgeehrter Herr Oberbürgermeister Dr. Miqncl und Herr Berger sich

nur über den Nutzen und Schaden, den eventuell die Regulirungen und Canali-

sirangen der Landwirthschaft bringen können, und über die Wichtigkeit des

Gegenstandes geäussert
;
dagegen haben Herr Handelskammersecretär Hirschberg,

Herr Professor Garbe und Herr Hofrath v. Sytenko besondere Anträge gestellt.

Die Anträge der Herren Hirschberg und Garbe decken sich vollkommen mit

jenen des Herrn Ober-Baurath Hagen und zwar mit seinem ursprünglichen Antrag;

später hat er seinen Antrag ad 1 zurückgenommen, während die beiden genannten

Herren diesen ursprünglichen Antrag wieder aufgenommen haben. Ich möchte

daher constatiren. dass eigentlich besondere Anträge von den Herren Hirschberg

und Garbe nicht gestellt sind. Ausser den Anträgen der 4 Referenten sind nur

Anträge von Herrn Hofrath v. Sytenko gestellt worden, welche ausserordentlich

ins Detail eingehen. Entweder sind nun die Herreu geneigt, über die Anträge
des Herrn v. Sytenko sofort abzustimmen, oder, was uns allen sehr nahe liegt,

die 4 Anträge der Referenten und die Anträge des Herrn v. Sytenko einem Sub-

Comite zu überweisen. Ich erlaube mir Ihnen dieses Comite sogleich zu nennen;

es wären naturgemäss die vier geehrten Herren Referenten und der Hofrath

v. Sytenko. Diese Herren mögen uns dann morgen eine gemeinsam verfasste

Resolution vorlegen. (Ruf: Bitte Herrn Professor Garbe auch hinzuzuziehen.)

Präsident Ober-Inspector Oelwein.
Gewiss, nur möchte ich bitten, dass auch Herr Hirschberg dieser Sitzung

beiwohnen möge. (Herr Hirschberg lehnt ab, da ihm die mehr technischen

Fragen ferne liegen.)

Es wäre also zu beschliessen, dass wir die genannten Herren bitten, sich

morgen früh hier zusammenzufinden, um die Anträge zu formuliren.

Baurath Ritter v. Goldschmidt, Wien.

Messieurs, M. le president propose, que le bureau ainsi que les rapporteurs

qui ont fait des motiotis, se reunissent demain pour combiner leurs resolutions.

(Der Antrag wird angenommen. La proposition est aeeeptee.)

(Schluss der Sitzung Nachmittags 1 Uhr '20 Minuten.)

IT*



III. Internationaler Binnenschill'fahrta-CJongress,

DRITTE ABTHEILUNG.

DRITTE SITZUNG
Mittwoch, den 22. August 1888.

Gegenstand. 5. Frage: Nutzen der Schiffbarniachung der Flüsse
und der Anlage vonSckifffahrtscanälen für die Land wir thschaft.

Fortsetzung der Discussion.

Die Vorh!\)idlunaen leitet dorr Präsident Ober-Inspcctor OELWEIN.

Eröffnung der Sitzung: Vormittags 9 Uhr 50 Min.

Präsident Ober-Inspector Oelwein.
Das von Ihnen gewählte Comite hat sieh der Arbeit unterzogen auf

Grund der gestrigen Debatten nunmehr der Abtheilung einen gemeinsam f'or-

mulirten Antrag zu unterbreiten. Dieser gemeinsam verfasste Antrag ist nach
längerer Besprechung, und nachdem alle diesfälligen Bemerkungen erwogen
worden sind, zu Stande gekommen. Ich erlaube mir, diesen Antrag vorzutragen

:

1. Sachgemässe Stromregulirungen sind, abgesehen von der Erleichterung

des Transportes der liohproducte und Fabrikate, für die Landwirt-
schaft von dem grdssten Vortheil, indem durch dieselben nicht nur der

Stoinlauf regulirt und eine Sicherung der Ufer herbeigeführt, sondern
auch die Gefahr von Eisversetzungen erheblich vermindert wird.

2. Bei der Canalisirung von Flüssen und bei der Anlage von Canälen ist.

soweit es ohne Schädigung des Hauptzweckes, nämlich der Herstellung
einer bequemen und leistungsfähigen SchiftYahrtsstrasse, geschehen kann,
auf die Melioration der neben dem Fluss gelegenen und der durch
die Canftle durchschnittenen Grundstucke, soviel wie möglich, Rück-
sicht zu nehmen.

Zu diesem Zwecke ist bei Aufstellung der Projecte der Einftuss der
auszuführenden Arbeiten auf die Verhältnisse des Tag- und Grund-
Wassers besonders zu beachten, ferner zu erwägen, in welchem Um-
fange man den speciellen landwirtschaftlichen Bedürfnissen gerecht

werden kann.

8. Im Interesse der Entwickelnng des landwirtschaftlichen Localverkehrs
ist es geboten, den vom Lande aus nach diesen Strassen gerichteten

Verkehr möglichst zu erleichtern.

Ich würde nunmehr den Herrn Secretar bitten, diesen Text französisch

zu verlesen.

Ingenieur Schoendoerffer, Besan^on (lisant).

1« Sans compter les facilites ottertes anx transports des matteres premieres
et aux produits industriell une regularigation rationelle des fleuves

est tres avan tagen se pour l'agricultnre attendu qu'elle fixe le conrs
lijs Ilcnve,:. ailV-r.uit ]v- '^.ip/s rt luiioimtrir. I-.-- d;i:igers provimaiit. -U-s

dcbacles.

2° En canalisant les fleuves et rivieres, et en oonstruiaant les canaux,
on doit ohercher a ameliorer autant que possible les terrains riverains

Sans compromettre le but principal qui consiste dans l'etablissement

d'une bonne voie de navigation. A cet etf'et, dans l'etude des projets,
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on tiendra grand coinpte de l'iufluence des travaux sur le regime des
eaux taut supei-ficielles que souterraines ei Von se preoeoupera de la

mesure dans laquelle on pourra satisfaire aux besoins speciaux de
l'agrieultare.

tf* Daus l'interet da developpement des transporte agricoles locaux sur

les voies navigables, il convient de faciliter autant qae possible l'acces

par terre de ces voies.

Präsident Ober-Inspector Oelwein
Herr Hirschberg hat sich zum Worte gemeldet. Er hat das Wort.

Handelskamrrier-Secretär Hirschberg, Bromberg.

Es kann wohl keinem Zweifel unterliegen, dass die von dem Comite Ihnen

vorgeschlagene Resolution Ihre Billigung und Anerkennung rinden wird. Ich

halte mich aber für verpflichtet, blos um eine Definition oder um eine Erklärung
zu bitten und will vorläufig von jedem Abänderungsvorschläge absehen. Für
mich ist es wichtig, zu wissen, ob der Congress bierbei einen Unterschied macht
zwischen Flüssen und Strömen. Wenn die Erklärung „keines Unterschiedes 1 '

abgegeben wird, so bin ich voll und ganz, auch mit dem Wortlaut der Resolution

einverstanden.

Ich kann dies aber nicht unberührt lassen, weil doch bei uns der Unter-

schied gemacht wird und es den Anschein haben könnte, als wenn Flussregu-

lirungen nicht diejenige wirtschaftliche Bedeutung für die Landwirthschaft

hätten, wie Stromregulirungen. Nur um solchen Missdeutungen seitens der Land-

wirthschaft vorzubeugen, bitte ich, dass Seitens der Herren Referenten ausge-

sprochen wird, dass hier zwischen Strömen und Flüssen kein Unterschied gemacht
ist, sondern dass überhaupt die Allgemeinheit der Wasserstrassen darunter

verstanden wird.

Geheimer Ober-Baurath Hagen, Berlin.

loh will die Frage beantworten; Strom und Fluss ist vollständig identisch

in technischer Anschauung. Unter Strömen sind in der Regel die grösseren Flüsse

zu verstehen. Aber es ist in dem Falle vollständig dasselbe, wenn in dem Text

steht : „Nutzen der Schilfbarmachung der Flüsse und Stromregulirung.u

Präsident Ober-Inspector Oelwein.
Ist Herr Hirschberg mit dieser Aufklärung des Referenten «Alfrieden gestellt?

Handelskammer-Secretär Hirschberg, Bromberg.
Vollständig.

Präsident Ober-Inspector Oelwein.
Herr Geheimer Ober-Regierungsrafch Dr. Thiel wünscht- noch das Wort.

Geheimer Ober-Regienmgsrath Dr. Thiel.
Ich wollte mir blos eine kurze Bemerkung erlauben, die vielleicht sur

Vermeidung von Missverständnissen beitragen kann. Wir haben uns wesentlich

unterhalten über die eventuellen Schäden oder Vortheile, die der Landwirthschaft

aus deu Fluss- Regulirtingsarbeiten und Nenanlagen von Oanälen erwachsen

könnten und über die Befürchtungen, die in dieser Beziehung gehegt werden.

Ich glaube, man wird gut thun, in der ganzen Frage stets zu unterscheiden

zwischen dem Nutzen, der der Landwirthschaft, also der Summe aller Landwirthe

einer bestimmten Gegend, aus solchen Arbeiten erwachsen kann und den speziellen

Einflüssen, welchen die einzelnen Landwirtbe unterliegen, die gerade an den

Ufern von solchen Flüssen oder Cauälen wohnen. Dies sind zwei sehr ver-
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schiedene Dinge. Es liegt auf der Haml, dass dia garze Landwirtschaft einer

Gegend ungeheuer wohlthätig beeinflusst werden kann durch eine solche Anlage
und dass doch einzelne Uferanlicger dabei ganz bedeutend geschadigt werden.
Aber auch umgekehrt können einzelne Ufcraulieger durch die bessere Verwerthung
ihrer Grundstücke grosse Vortheile erlangen, während die Gesanimtheit leidet.

Es würde daher zweckmässig sein, nicht immer bei der Discuasion dieser Fragen

die Landwirtschaft mit den einzelnen Landwirthen and umgekehrt aln gleich-

bedeutend anzusehen.

Präsident Ober-Inspector Oelwein.
Herr Ober-Baurath Hagen, wünschen Sie das Schlusswort?

Geheimer Über-Bam-ath Hagen, Berlin.

Nein, ich halte die Sache für erledigt.

Präsident Ober-Inspector Oelwein.
Herr Hofrath v. Sytenko wünscht noch das Wort.

Hofrath N. v. Sytenko, St. Petersburg.

Messieurs, je voudrais poser nne question, celle de savoir si dans le rapport

qui sei a fait en seauce plentere on parlera des motions que j'ai eu l'hoimeur de
faire. Je tiens beaueoup ä ce qu'il en soit fait metition. ainsi que des resolutions

qui eeraient prises.

Baurath Ritter v. Golds ch midt, Wien.
Der Herr Hofrath v. Sytenko stellt die Frage, indem er der Meinung ist,

dass die von ihm eingebrachten Antrage von "Wichtigkeit sind, ob derselben

nicht nur im Protocoll, sondern auch im Plenum Erwähnung geschehen wird.

Ich glaube, dass es parlamentarischer Usus ist. den wir wahrscheinlich auch hier

einhalten werden und müssen, dass ein Antrag, der nicht von einem ofiiciellen

von vornherein bestellten Referenten gestellt, sobald er abgelehnt ist, auch ans
der Welt geschafft ist. Dabei ist es ganz selbstverständlich Sache eines jeden,

folglich auch Sache des Herrn v. Sytenko, im Plenum auf die Angelegenheit

zurückzukommen.

Ich möchte den Herrn Präsidenten bitten, die Meinung der geehrten Abthei-

lung hierüber zu vernehmen.

Präsident Ober-Inspector Oelwein.
Es sind zwei Anträge des Herrn Hofrath v. Sytenko vorgebracht worden.

Wir waltM ii. dem enteren Comite der A nstduui nug, dass dei eine \ .r. der

sich auf die speziellen betriebstechnischen Fragen eistreckt, viel zu eng begrenzt

ist, um in dem Congress behandelt zu werden.

Der andere Antrag, in welchem der Herr Hofrath v. Sytenko für Melioration

und Regulirnng der schiffbaren Wasserstrassen, soweit sie vom Staate ausgeführt

werden, das Recht der Expropriation des Terrains, der Ufer, der Böschung des

Flusses, in Anspruch nimmt, erschien uns als eine ganz specielle Frage der

Gesetzgebung irgend eines Landes. Soweit wir uns erinnern konnten, ist in den
gesetzlichen Bestimmungen aller Cnlturländer dieser Fall vorgesehen. Aus dieseu

Gründen haben wir geglaubt, diese Anträge nicht weiter, als es schon geschehen

ist, in Erwägung ziehen zu sollen. Wenn der Herr Hofrath v. Sytenko jedoch

wünscht, dass wir diese Bemerkung in das Protocoll aufnehmen oder eventuell

einen Beschluss in der AbtheiluDg provociren, dass wir uns veranlasst gesehen

haben, diese beiden Anträge nur aus diesen von mir genannten Gründen abzusetzen,

(Herr Hofrath v. Sytenko: ja!)

dann muss ich selbstverständlich zuerst diese Anträge zur Abstimmung bringen.
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Iuspector des Waterstaats Conrad, im Haag.

Ich glaube, meine Herren, dass Herr Hofrath v. Sytenko, ebenso wie wir
alle, das Recht hat, in der Allgemeinen Sitzung seine Meinung über die Con-

clusionen mitzutheilen. Das, was wir vor dem Plenum verhandeln werden, ist die

Meinung der Mehrheit in der Abtheilang, aber jeder von uns hat das Recht,

in der Allgemeinen Versammlung seine Meinung TO vertreten und Herr v. Sytenko

ebenfalls.

Arthur Baffalo vitch, membre du Conseil du Commerce et des

Manufactures au Ministere de Finance de Bussie ä Paris.

Messieurs, je crois, malgre les observations de M. de Goldschmidt, <ju
:

il

serait peut-ctre utile de prendre note des propositions de M. de Sytenko et de

les faire connaitre au Plenum.

En effet, vis-a-vis du Plenum, nous arrivons avec des resolutious prises

par la majorite de la section; or, il y a beaucoup de chances pour qu'on crie:

la clöture! si la minorite veut faire entendre ses propositions.

Baurath Bitter v. Goldschmidt, Wien.
Monsieur Raffalovitch vient d'emettre une opinion qui serait quelque chose

de nouveau dans tous les parlcments et dans toutes les assemblees. ä savoir qne

la majorite devrait s'incliner devant la minorite. Une fois que la majorite a
tepousse une motion, la minorite na rien ä dire, c

?

est la regle.

Arthur Raffalovitch, Paris.

On aurait pu dire: voilä une resolution dont nous donuons communieation

au Plenum. C'est un voeu exprime par un membre du congres.

La majorite ne doit pas prosorire la minorite et etouffer sa voix.

Inspector des Waterstaats Conrad, im Haag.

Je crois qne si Von snivait l'opinioa qui vient d'Stre eraise, il amverait
qne beaoeoup d'autres orateurs voudraient faire relater lenrs propositions an
proces-verbal de la section.

Je crois donc qu'a la renuion plcniere nous n'avons qu !

ä donner les cou-

clusions de la majorite; puis, chaque membre aura lc droit de faire ses observations.

Geheimer Ober-Banrath Hägen. Berlin.

Ich glaube, es ist Sache des Referenten, der im Plenum unsere Beschlüsse

zu vertreten hat, auch die Anträge, die hier abgelehnt sind, die aber zur Dis-

cussion gestellt wurden, kurz zu erwähnen, damit das Plenum Kenntnis« von
denselben bekommt, und es ist die beste Gelegenheit für den Antragsteller, wenn

er es für opportun hält, die Sache weiter zu verfolgen und dafür weiter einzutreten.

Präsident Ober-Inspector Oelweiu.
Herr Hofrath v. Sytenko, darf ich mir die Präge erlauben, ob Sie damit

zufrieden sind, dass der Referent Ihre Anträge im Plenum erwähnt?

Hofrath N. von Sytenko, St. Petersburg,

loh bin ans weiter Ferne hierher gekommen, um mir über einige Fragen

Klarheit zu verschaffen. Ich bin Repräsentant der Russischen Regierung.

Der Minister wünschte einige Antworten von kompetenten und praktischen

Männern zu erhalten. Nun sind diese Fragen hier nicht auf die Tagesordnung

gestellt. Wir haben das Ver'/.eichnisS der Tagesordnung erst erhalten, als es

schon festgestellt war. Nun giebt es aber noch sehr viele Fragen, welche uns
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persönlich au Ort und Stelle interessiren. Wo sollen wir die nun vorbringen?

Ich soll auf einige Fragen meiner Regierung eine positive oder eine negative,

aber doch eine Antwort geben. Ich werde also die Sache im Plenum wieder

vorbringen.

Präsident Ober-Inspector Oelwein.
Daun, meine Herren, glaube ich, dem Wunsche des Herrn Hofrath von

Sytenko dadurch Rechnung zu tragen, dass ich diese beiden Antrage zur

Abstimmung bringe, und Sie frage, ob dieselben in die Antrage der Abtheilung

aufgenommen werden sollen. Dadurch sind sie im Protocoll erwähnt, und
dadurch ist die Meinung der Abtheilung zum Ausdruck gebracht, und endlich

ist der Herr Hofrath vollkommen in der Lage, für den Fall, dass seine Anträge
abgelehnt werden, diese im Plenum zur Disoussion zu bringen.

Der erste Antrag lautet:

„L'amelioration et la rdgularisation des voies navigables— accoiuplies

par le gouvernement — donnent droit a l'expropriation des terraius sitnes

aus bords de ces fleuves et riviferes ameliorees et regularisees".

Ich bitte Diejenigen, die für Aufnahme dieses Passus in die Antrage der

Abtheilungen sind, die Hand zu erheben. (Geschieht.)

Der Antrag ist abgelehnt.

Der zweite Antrag lautet:

„Dans les parties des t-ravaux d'art Sur les canaux et les rivieres

caualisees lä ou l'encombrenjent est constant, une reglcmentation sur le

niode de traction ainsi qu'une taxe pour le remorquagc serait desirable

dans rinteret de l'industrie et de l'ordre publique".

Die engere Commission war der Anschauung, dass es eigentlich zu sehr

in das Detail des Betriebes einer Wasserstrasse eingreift und hat nur ans

diesem Grunde diesen zweiten Antrag abgelehnt.

Ich bringe nun zur Abstimmung, ob die Abtheilnng die Aufnahme dieses

Passus in unsere Anträge wünscht
Ich bitte diejenigen Herren, die dafür sind, die Hand zu erheben.

Es meldet sich Niemand, der Antrag ist abgelehnt.

Wir kommen nun zur Abstimmung über Punkt 1 jener Anträge, die das
Coinitö Ihnen zu stellen in der Lage ist.

Dieser Antrag lautet:

Sachgemäße Stromregulirungen sind, abgesehen von der Erleichte-

rung des Transportes der Rohproducte und Fabrikate, für die Landwirt-
schaft von dem grössten Vortheil, indem durch dieselben nicht nur der

Stromlauf regulirt und eine Sicherung der Ufer herbeigeführt, sondern
auch die Gefahr von Eisversetzungen erheblich vermindert wird.

Sans compter les facilites offertes aux transports des matieres

preinieres et aux produits industriels, une regularisation rationelle des

fleuves est tres avantageuse pour l'agrieulture attendu i)n'elle fixe le

cours des fleuves, affermit les berges et amoindrit les dangers prove-

»ant des dcbacles.

Ich bitte diejenigen Herreu, die diesen ersten Punkt aeeeptireu, die Hand
zu erheben. (Geschieht.)

Ich bitte um die Gegenprobe.

Der Antrag ist einstimmig angenommen.
Punkt 2 lautet wie folgt:

Bei der Canalisirung von Flüssen und bei der Anlage von Canälen ist,

soweit es ohne Schädigung des Hauptzweckes, nämlich der Herstellung

einer bequemen und leistungsfähigen Schiftfahrtsstrasse. geschehen kann,
auf die Melioration der neben dem Fluss gelegenen und der durch
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die Can&le durchschnittenen Grundstücke, soviel wie möglich, Rück-
sicht zu nehmen.

Zu diesem Zwecke ist bei Aufstellung derProjecte der Einiiuss der aus-

zuführenden Arbeiten auf die Verhältnisse des Tag- und Grund-Wassers
besonders zu beachten, ferner zu erwägen, in welchem Umfange- man
den apeci eilen landwirtschaftlichen Bedürfnissen gerecht werden kann.

En canalisant les fleuves et rivieres, et en construisant les canaux,

on doit chercher ä ameliorer autant qne possible les terrains riverains

Sans oompromettre le but principal qni consiste dans l'etablissement

d'une bonne voie de navigation. A cet eilet, dans l'etude des projets, on
tiendra grand conipte de l'influeuce des travaux sur le regime des eaux.

tant superficielles qne souterraines et Ton se preoccupera de la inesnre

dans laquelle on pourra satisfaire aux besoins speciaux de l'agriculture.

Diejenigen Herren, die mit diesem Autrage einverstanden sind, bitte ich

die Hand zu erheben. (Geschieht.)

Ich bitte um die Gegenprobe.

Punkt 2 ist einstimmig angenommen.
Der Wortlaut von Punkt 8 ist folgender:

Im Interesse der Entwickelung des landwirthschaftlicheu Local-

veikehrs ist es geboten, den vom Lande ans nach diesen Strassen ge-

richteten Verkehr möglichst zu erleichtern.

Dans Tinteret du developpement des transports agricoles locanx sur

les voies navigable^ il convient de faciliter autant que possible l'acces

par terre de ces voies.

Diejenigen Herren, die mit Punkt S einverstanden sind, bitte ich die Hand
zw erheben. (Geschieht.)

Ich bitte um die Gegenprobe.

Punkt 3 ist einstimmig angenommen.
Ich constatire mit Vergnügen dieses Resultat, um so mehr, als dies die

einzige Frage war, wo wir vier Referenten verschiedener Länder über dieselbe

Sache haben sprechen hören. Es ist gewiss ein Triumph für uns, dass wir zu

einem einstimmigen Resultat in so klarer und positiver Fassung gelangt sind.

Hanrlelskammer - Secretär Hirschberg, Bromberg.
Ich glaube aus Direr aller Herzen zu sprechen, wenn ich dem Comite, das

diese Aufgabe so sachgemäss durchgeführt hat, unsern Dank ausspreche und

bitte die Mitglieder der Abtheilung, sich zum Zeichen des Einverständnisses

von den Plätzen zu erheben. (Geschieht)

Präsident Ober-Inspector Oelwein.
Es handelt sich jetzt um die Ernennung des Referenten für die Allgemeine

Versammlung. Herr Geh. Oberbaurath Hagen ist von uns in Aussicht genommen
worden und ioh erlaube mir, Ihnen den Herrn Oberbaurath in Vorschlag zu

bringen. Sind Sie damit einverstanden, dass Herr Hagen die Vertretung über-

nimmt ? (Beifall.)

Ingenieur Schoendoerffer, Besaneon (traduisant).

On propose que M. Hagen soit charge de presenter ces pi'oposition* a la

reunion plehiere.

Präsident Ober-Inspector Oelwein.
Der Antrag ist angenommen. La proposition est aeeepteo.

Im Wege des Organisations-Comites ist der Abtheilung folgendes Schrift-

stück von Herrn Captier, Vertreter der chambre syndicale de la Marine de Paris,

zugesendet worden. Ich bitte den Herrn Secretär den Text zu verlesen.
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Ingenieur Schoendoerffer, Besancon (lisant).

Paris, le 10 Juillet 1888.

Monsieur le President,

Notre chambro syndicale, que je dois reprcsenter au congres, desirerait

inettre au nombre des questions qui y seront traitees celle „des Droits de

Navigation ou de l'Impöt sur la circulation des bateaux de riviere."

Si sa dernande pour une raison quelconque ne pourrait etre admise sous

la forme d'une question nouvelle ä traiter, tont au moins desirerait-elle qu'elle

put trouvex place comrae une opinion emise par le congres, ou un voau

t'ormule par lui.

Voici le libelle que propose notre cbambre syndicale:

En ce qui coucerue les droits sur la Navigation interieure,

Le 8'*m' congres reuni a Francfoi't- sur -le- Mein se plaeant au seul

point de vue des principes economiques,

Considerant qu'il est indispensable de procurer ä ragrioulture, au

commerce et ä l'industrie, les transports au meilleur marche possible,

et que les voies navigables sont jusqu'ä present les seulcs qui per*

mettent d'atteindre les plus bas prix de transport;

Considerant que dans les pays oü existent ensemble des voies navigables

et des chemins de fer, ce bon marche ne peut etre obtenu que par la con-

currence des deux modes de transports.

Et considerant les difficultes de toute nature auxquelles est soumise
la navigation interieure, dii'ficultes qui la mettent forcement dans un etat

dfrferiorite vis-a-vis des voies ferrees,

Emst en principe l'opinion formelle que dans ces pays les voies

navigables pour remplir tont leur röle, doivent etre exemptes de tous

droits directs.

Cet avis nous semble, ainsi libelle, revetir un caractere assez general
et asscz scientifique pour pouvoir reunir les sufi'rages du congres.

Nous vous serions obliges Monsieur le President, de vouloir bien nous
i'aire savoir, le plus promptenient possible, si notre demande est admise et

dans quelle forute.

En attendane je vous prie de vouloir Wen agreer l'assurance de ina

consideration ttes-distinguee.

Le membre de la chambre syndicale

sign.: Captier, Secretaire.

Paris, 10. Juli 186a
Herr Präsident!

Unsere Syndicatskammer, welche ich auf dem Congress vertreten soll,

wünscht den Fragen, welche dort verhandelt werden, folgende hinzuzufügen:

„Schiflfahrtsabgabcn oder Besteuerung des FlussschifffahrtS-Verkehrs".

Sollte diese Frage aus irgend einem Grunde nicht in der Form einer

neu su verhandelnden zugelassen werden, so wünscht die Kammer, dass sie

wenigstens als eine von der Versammlung ausgesprochene Ansicht oder als

ein vou derselben fonnulirter Wunsch Plate finden möge.
Folgende Vorschlüge macht unsere Kammer, die Abgaben der Binnen-

scliifffahrt betreffend

:

Der dritte Congress zu Frankfurt a. M. indem er sich lediglich auf den
wirtschaftlichen Standpunkt stellt,

In Anbetracht, dass es unentbehrlich ist, der Landwirthschaft, dem
Handel und der Industrie billigere Transportmittel zu verschaffen und
da der Wasserweg bis jetst der einzige ist, welcher billigere Transport-
mittel ermöglicht;
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In Anbetracht, dass in Ländern, wo der Wasserweg und die Eiseu-

bahnen zusammen bestehen, diese billigen Preise nur durch die Con-

currans de» beiden Transportarten ermöglicht werden können;

Und in Anbetracht der Schwierigkeiten jeder Art. denen die Binnen-

schifffahrt ausgesetzt ist, die sie immer in einer untergeordneten Stellung

den Eisenbahnen gegenüber halten.

spricht die Ansicht aus,

dass in diesen Ländern die Binnenschifffahrt um ihre ganze Aufgabe

zu erfüllen, ganz frei von allen directen Abgaben bleiben niuss.

Diese Ansicht scheint uns einen so allgemeinen Character zu tragen

und so genügend begründet au sein, dass dieselbe die Zustimmung des

Wir wären Ihnen verbunden, Herr Präsident, wenn Sie uns sobald als

möglich wissen lassen wollten, ob unsere Fragen zugelassen werden und

in welcher form.
Inzwischen erlaube ich mir Sie meiner allerhöchsten Werthschätmuig

zu versichern und zeichne
Mitglied der Syndicatskammer

gez. O. Captier,
Secret&r.

Ich ertheile zuerst dein Secretär der Kammer, Herrn Captier, das Wort.

M. Captier, membre et secretaire de la chambre Syndicale de la

Marine (Navigation interieure) de Paris.

Messieurs, Lora du premier congres de navigation interieure, ä Bruxelles,

»n 1886, la question des droits de navigation a ete proposee.

La commission qui s'en occapa 6tait composee de quatre personnes »etile-

ment; et le preaident tat M. de Nördling dont l'ardeur et la notoriete dans les

questions de chemins de fer sont trop connues pour qne j'aie besoin de vons on

parier. Je fus nomme secretaire.

La commission vota les oonclusions que je vais vous lire, teile« qu'olles

.sont lörmulces dans le compte rendu publie par le comitü du cougräs de Bruxelles:

1° „La gratuite n'est pas necessaire;

2° cette gratuite pourrait etre nuisible;

8° Enfin, cette gratuite ne serait pas juste."

„A la fln de son rapport, forcement sommaire, la commission tieni ä

declarer que les questions n'ayant pas ete discutees en seance publique,

CO rapport ne fait qu'exprimer l'opinion personnelle de la majorite de

ses membres."

Cet avis, bien que nous ne fussions que quatre, ne reunit pas l'unanimitö.

Je ne crus pas pouvoir ine sonstraire k sa redaction, mais je protestai, comme
eu temoigne la note ei- apres ajontee au compte rendu precite.

„Comme representant d'une association syndicale francaise qui la

prämiere et pendant de longues annces, a ponrsuivi la gratuite des

peages sur les voies navigables, qne le gouvernement iranoais a Jini

par conceder, M. Captier fait les plus expresses reeerves au sujet des

conclnsions ci-dessus posces."

Avec ces diverses reeerves, on peut dire que 1a question reste entiore.

C'est ponrquoi, aussi couvaineu qu'il y a quatre ans de l'erreur de ces

conclusions, et ce n'est pas ce que nous voyons ici, en Allemagne, qui est de

nature a modifier cette conviction, ce que j'aurais voulu vous demontrer, sott

directement, soit a la suite d'objections que vous pourriez me presenter, est

absolument le contraire des dites conclusions, ä savoir:
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i" que la gratuite de la circulation Sur les voies navigables est absolument

necessaire;

2° qu'elle offre les plus grands avantages ä i'interet gencral:
'&> qu'elle a un caraetere reel de justice proportionclle bien cntendue.

Cependant, Messieurs, apres avoir pris l'avis de la commission, ici reu nie,

qui estime que la question est trop importante pour pouvoir etre discuttie Mc
et nunc, saus un rapport prealable, je ne propose pas une discussion immediate

;

je desirc seulement prendre acte et date pour demander que la commission pro-

pose la mise ä Pordre du jour, d'une facon l'erme, afin qu'elle ne soit pas indefini-

tiveroent ajournee, de cette qoestion de» droits de navigation si importante dans
l'econoinie des divers modes de transports.

Pour nous, Fraucais, eile Test d'autant plus en ce moinent, qu'ä la fin de
cette anuee notre Parlement en sera probablement saisi.

Aussi. tout en m'inclinant devant les raisons de la commission, que je

couiprends, ne puis-je reprimer le regret qu'ell« n'ait pas cru pouvoir diseuter

cette question en raison du peu de teraps dont eile dispose. Car cette discussion

nous aurait conduits ä reconnaitre combien la gratuite est importante, quelque

diflicile qu'en puisse etre la Solution par suite de raisons budgetaires et financieres

de tonte sorte. Je ferai remarquer, du restc, que j'ai pose la questiou en principe,

tontes contingences reservees. J'avais, en outre, confiance dans le resaltat, car

il ne me serablc pas possible, qu'un congres reuni dans l'interet de la navigation

interieure, puisse emettre un autre voeu que eclui de voir cette navigation libre

de charges.

En resume, je demande donc h la commission de vouloir bien couclure ä

ce que d'une facon leime, au prochain eongres de navigation interieure qui se

reunira, on discute cette question et cju'un rapport soit depose avant peu, pour

qu'on puiaae l'etadier de facon a ne pas aborder le sujet ex-abrupto couune

aujomd'hui.

Präsident Ober-Inspector Oelwein.
Hei i Baurath v. Goldschmidt hat das Wort.

Baarath Bitter v. Goldschmidt, Wien.

Ich werde kurz ins Deutsche übertragen, was der geehrte Herr Vorredner
gesagt hat.

Heri- Captier, Mitglied der chambve syndicale de la batellerie de Paris,

weist auf die hohe Wichtigkeit der Freigebung der Schifftahrt von allen Abgaben
liiu. Diese wichtige Frage wurde von ihm schon auf dem ersten Congress in

Brüssel angeregt, aber aus verschiedenen Gründen konnte die Sache nicht zur
Discussion gelangen, obwohl er voraussetzt, dass der Congress nioht abgeneigt

gewesen wäre, diese Freigebung principiell auszusprechen- Er kommt nunmehr
wieder auf den Gegenstand zurück und hat geglaubt, dass es angängig sein

würde, dass der Congress sich diesesmal aus ökonomischen und wirtschaftlichen
Gründen für die Freigebung ausspreche.

Der Antragsteller ist von der Wichtigkeit der Sache durchaus überzeugt,

muthet uns aber nicht zn, in dem gegenwärtigen Augenblick über diesen Gegen-
stand an debattiren. Er wünscht aber, dass die Abtheilnng die Wichtigkeit

dieses Gegenstandes insofern anerkennt, als sie die Berathung desselben dem
nächsten Congress empfiehlt.

Ich weiss nicht, ob das sonst Usus ist, ich bin aber der tuimaassgeblichen

Meinung, dass es wohl angängig ist, eine Frage, die einer Abtheilnng wichtig

erscheint, dem Plenum aur Verhandlung auf dem nächsten Congress zu empfehlen.
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Holtz, Ingenieur en chef des Ponts et Chaussees, Paris.

Messieurs, Sans m'associer completemeut aux theories de M. Captier,

j'appuie ses conolusions. La question qu'il a soulevec est trop iniportanfce pour

Stre laissee de cdte. Jusqu'ä present eile n'a fait 1'objct d'aucun debat public;

il serait h desirer qu'cllc fftt discutee dNine onaniere generale dans le prochain

Toutefois, je demandcrais qu'on coinpletat la question, en y comprenant

l'etnde des ports.

Nous avons ici menie un exemple tres interessant de la maniere dont on

peut creer un port, ainsi que des ressources qn'une vilie sait en tirer, pour

rentrer dans ses debourses par l'etablisserneut de taxes ou de peages sur ce port.

La question me paratt pouvoir etre utilement examinee sous une forme

plus generale que celle qu'a indiquec M. Captier, c'est a dire au double point

de vue des peages a percevoir soit snv les voies navigables, soit dans les ports

de navigation interieure.

Je demaude donc qu'on euiette le voau que cette question soit soumise

an proebain congres.

Baurath Ritter v. G-old Schmidt, Wien.

Herr Chef-Ingenieur Holtz scbliesst sich dem Antrage des Herrn Captier

an, wünscht aber eine Erweiterung desselben, nämlich: dass nicht nnr die Ab-

gaben an den eigentlichen Flüssen, sondern auch an den Binnenhafen mit in

die seinerzeitige Diseussion aufgenommen werden.

M. Captier, Paris.

Je deinanderai a ajonter un mot non pas pour completer ce qu'a dit

M. Holtz, mais pour pröciser.

II est evident que la gratuite des ports maritimes interesse la navigation

interieure

M. Holtz, Ingenieur en chef, Paris.

J'ai parle de la navigation interieure, inais non des ports maritime!«.

M. Captier, Paris.

Alors j'avais mal compris, je vous demande pardon.

Präsident Ober-Iuspccfeor Oelwein.

Ich glaube meine Herren, dass wir vollkommen berechtigt sind, einen

Antrag in so wichtiger Sache, unterstützt von so ausgezeichneten Fachleuten,

dem Plenum vorzulegen, und dass wir auch erwarten können, dass das Plenum
dann beschliessen wird, diese Angelegenheit der Organisations-Commission des

•l. Cv.igivsvcs zur weiVren 'lir-v.uliuu« zu c.i'.i.t'rhU'u. b'h glaube daher aiüicmiieii

zu sollen, dass der Antrag des Herin Captier, erweitert durch jenen des Herrn

Holte, von der Versammlung aeeeptirt wird. Ist irgend eine gegnerische Mei-

nung. — Das ist nicht der Fall. — Ich nehme daher an, dass Sie diese Antrüge

angenommen haben, und ich glaube, dass die beiden Herren einvorstanden sind,

os dem Bureau zu überlassen, die Stylisirung dieses Antrages festzustellen.

Das Bureau schlagt. Ihnen folgende Fassung des Antrags vor :

Die Abtheilung beantragt, der Congress wolle beschliesseu

:

„Die Frage der Gebühren und Abgaben auf Flüssen, Schiff'falirta-

„Canftlen und Binnenhäfen ist auf die Tagesordnung des nächsten Con-

„gresses zu setzen."
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„La 3« section propose de comprendre dans los questions ä soumettre

„au prochain congrds, celle des peages ou taxes, tant sur los riviores et

„canaux de navigation que sur les porfcs interieurs, qui en dependent.0

Ich bitte diejenigen Herren, die mit dieser Fassung einverstanden sind,

die Hand zu erheben. (Geschieht)

Ich bitte um die Gegenprobe. — Der Antrag ist angenommen.

Somit ist dieser Gegenstand der Tagesordnung erledigt.

Heit Baurath v. Goldschmidt wünscht noch vor Schluss der Abtheihmgs-

Sitznng einige Worte an Sie zu. richten. Herr v. Goldschmidt hat das Wort.

Bauratli Kitter v. Goldschmidt, Wien.

Meine Herren! Wir können wohl nicht auseinandergehen, ohne der aus-

gezeichneten Vorbereitung aller Herren Referenten 211 gedenken. Es ist uns

eine Pflicht und eine angenehme Pflicht, hier denselben den Dank nicht nur im

Namen unserer eigenen Abtheilung, sondern auch, and das können wir mit

gutem Gewissen sagen, des ganzen CongTesses zum Ausdruck zu bringen. Wir
wären ganz gewiss nicht in so kurzer Zeit zu diesem schönen Resultate gelangt,

wenn wir nicht so vortreffliche Vorarbeiten gehabt hätten. Sie werden mir

also anstimmen, wenn ich den Antrag stelle, dass allen geehrten Herren

Referenten aus allen Ländern der aufrichtige Dank der Abtheilung snm Aus-

druck gebracht werde. (Lebhaftes Bravo.)

Präsident Ober- Inspektor Oelwein.

Ich glaube, dass diese Meinung von sämmtlichen Anwesenden getheilt

wird. Ich glaube, es erhebt Sich hiergegen wohl kein Widerspruch, und

ich nehme an, dass Sie den Herren Referenten Ihren wärmsten Dank aus-

gesprochen haben.

Herr Philippe hat das Wort.

M. Leon Philippe, Directeur an Ministers, Paris.

Messieurs! Je n'ai qu'nn mot k dire.

Nous allona prochainement nons separer. je prends donc la liberte de proposer

;\ la rroisieme section d'exprirner nos rernerciements les plus sinceres et les plus

vifa a M. le President pour l'habilete et Pimpartialite avec lesqnelles il a dinge

nos discussions. Nos rernerciements s'adressent aussi au burcan tout entier.

(Applaudissements.)

Präsident Ober-Inspector Oelwein.
Ich danke dem Herrn Vorredner und schliesse die Sitzung.

(Schluss der Sitzung 10 Uhr 40 Minuten.)
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Eröffnung der Sitzung Nachmittags 2 Uhr 10 Minuten.

Präsident Dr. ßuss, Wien.
Ich eröffne die zweite allgemeine Sitzung des Congresses.

La seance generale est ouvertc.

Die Tagesordnung der diesmaligen Sitzung setzt sich, wie folgt, zusammen:
1. Bericht der ersten Abtheilung über deren erste Frage. Berichterstatter :

Herr Professor Schlichting, Berlin.

2. Bericht der zweiten Abtheilung über deren erste Frage. Berichterstatter:

Herr Ober-Ingenieur Bouffet, Carcassonne.

& Bericht der dritten Abtheüung über deren erste Frage, betreffend die

Statistik. Berichterstatter: Herr Dr. v. Stndnitas, Dresden.
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Messieurs, voici l'ordre du jour de la seance:

au 1*' rang, la l , le question de la I6re sectioo, — rapporteur: M. Schlichting;

au 2«»« rang, la lhT* question da lallmn seetion, — rapporteur: M- Bouffet;

au 3" : '' rang, la l*""-' question de la III""* section, — rapporteur : M. de Studnitz.

Ich bitte die Herren Redner, walche «ich zum Worte melden, ihren Namen
nnd ihren Wohnort zu nennen. Die deutschen Herren Redner bitte ich auf die

r«vhte Seite zu treten, wenn sie von der Trihone sprechen wuüen, die nicht

deutschen auf die linke Seite.

Messieurs, lea orateurs, qui se servent d'nnc languc non alleinande, sont.

pries de monter a la tribune ä gauche.

Erster Gegenstaud der Tagesordnung ist:

der Bericht der ersten Abtheilung über die 2. Frage:

Verbesserung der Schiffbarkeit der Flüsse.

Ich lade den Herrn Berichterstatter Professor Schlichting ein, das Wort
7i) er-Ti fiten.

Monsieur le professeur Schlichting a la parole.

StarUbaurath Lindley, Frankfurt a. M.
(anr Geschäfteorduung):

Meine Herren, ich erlaube mir Namens der Organisations-Corumission, ntn

Irrthüraer zu vermeiden, um die Beibehaltung und Nennung der ursprüng-
lichen Nummern der Fragen und um Unterlassung einer nenen Nummerirung zu

bitten, da sonst in den Stenogrammen leicht eine Verwechslung entstehen könnte.

Die vom Herrn Präsidenten festgestellte Tagesordnung bestände hiernach an«
der 2., 4. und 1. Frage des Programms.

Präsident Dr. Rnss, Wien.
Es wird geschehen.

Berichterstatter Professor Schlichting, Berlin.

Meine hochverehrten Herren! Im Auftrage der ersten Abtheilung habe
ich die Ehre, über die zweite Frage bezüglich der Verbesserung der Schilfharkeit

der Flüsse Ihnen Bericht zn erstatten, und so erlaube ich mir denn, den Gegen-
stand zunächst mit einigen Worten einzuleiten.

Meine Herren, seit Alters her sind die schiffbaren Binnenflüsse der Schiff-

fahrt dienstbar gewesen und mit den Fortschritten der Cultnr immer mehr dem
Verkehre erschlossen worden. Wenn hier von schiffbaren Binnenflüssen die

Rede ist, so bitte ich festzuhalten, das» es sich nnr um diejenigen Flnss-Strecken

des Binnenlandes handelt, in denen sich die Wirkung von Ebbe und Flutb des

Meeres nicht bemerkbar macht. Die Steigerung der Schiffbarkeit der Flüsse

gelit Hand in Hand mit dem Fortschritt der Cnltur
;
gaua besonders macht sich

dies bemerkbar, seitdem die Erfindung der Dampfkraft Motoren geschaffen hat,

die den Transport von Gütennassen in früher nie geahnter Weise ermöglichen,

nnd die der Entwickelung von Industrie, Handel und Gewerbe mächtig treibende

Impulse verleihen. Seitdem sind die Bedürfnisse des verfeinerten Cnlturlebens

immer mehr gewachsen, nnd auch heute noch in stetem Aufschwünge begriffen.

Die stetige Steigerung der Bedürfnisse ist auch die Ursache der Hebung der

Binnenschifffahrt in neuer Zeit, denn es ergab sich nunmehr nicht nur die

Notwendigkeit, die vorhandenen Transportwege zu vermehren, sondeirn auch

die Erkenntniss von der Bedeutung der Wasserstrassen im Haushalte der Volks-

wirthschaft. Je mehr man das Gut, die Fälligkeit der Ströme, auf ihnen grosse

Lasten transportiren au können, erkannte, desto mehr brach sich die Erkenntniss

Bahn, dass auch die Wasserstrassen aur Bewältigung des Transportes grosser
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Gütermassen berufen seien, nicht mimler als die Eisenbahnen. Lassen Sie mich
das Wort zitiren, welches während des Congresses schon öfter gesagt ist, welches
aber au dieser Verhandlung unmittelbar in Besiehung steht und nicht entbehrt

werden kann, ein Wort, das wir unter andern auch von Sr. Excellenz dem
Staatsminister von Maybach gehört haben, und welches lautet

:

„Eisenbahnen und Wasserstrassen, beide sind berufen zum Wohle,
zum Heile der Völker und Staaten, beide sollen nicht feindliche Brüder
sein, sich nicht im Kampfe mit einander verzehren, sondern gegenseitig

harmonisch unterstützen, sie sollen zusammenwirken."

Wenn diese Anerkennung in neuer Zeit den Wasserstrassen geworden ist.

so liegt noch ein volkswirtschaftliches Moment zu Grunde, nämlich die That-

sacbe, das« geringwertigge Massengüter auf den Wasserstrasseu billiger trans-

portirt werden können, als auf Eisenbahnen. Meine Herren, ich will auf den
Beweis dieses Satzes nicht näher eingelten; es ist glaube ich. unter uns diese

Ansicht eine allgemeine. Ich muss aber auf die ^tatsächliche Bedeutung der
Wasserstrassen doch hinweisen, und wenn ich als Beispiel Deutschland wähle,

die Erfahrungen, die Ergebnisse in Deutschland, so werden Sie das begreiflich

finden, denn diese sind uns näher, wir haben sie fassbar in statistischen Znsammen-
stellungen. Aus denselben hat in neuester Zeit Herr Regiernngsbamoeister
Sympher folgende Thaisaohen ermittelt.

„Der bisher zahleninässig noch nicht nachgewiesene Antheil der Wasser-
strassen am Gesamint-Güterverkehr beträgt 23°/« oder fast ein Viertel. Dies

überrascht um so mehr, als die Eisenbahnen mit einem dichten Netze alle

Gebiete Deutschlands uberziehen. Dabei ist der Scbifffahrtsverkehr in stetem

Wachsen begriffen und hat sich seit 10 Jahren mehr als verdoppelt. An Länge
Übertreffen die Eisenbahnen die Wasserstrassen, selbst viele nur flössbare, im
Naturzustände befindliche Strecken eingeschlossen, fast, um das Vierfache,

während die bewegten Gütertonnenkilometer nur etwas mehr als das Dreifache

derjenigen der Wasserstrassen ausmachen. Hierdurch ergiebt sich die gleich-

falls sehr bedeutsame Thatsache, dass der kilometrische Verkehr — auch Stärke

des Verkehrs oder Umlauf genannt — auf den Wasserstrassen durchschnittlieh

grösser ist, als auf den Eisenbahnen (480,000 t. gegen 450,000 t.'t.

Es giebt femer Tansende von Kilometern deutscher Wasserstrassen, auf
denen ein stärkerer kilometrischer Verkehr als 1.000,000 Tonnen vorhanden ist*

und der Rhein, dessen Verkehrsstärke sich stellenweise auf mehr als 4,500,000

Tonnen steigert, besitzt einen durchschnittlichen Umlauf von 2,800,000 Tonnen
auf fast 600 Kilometer Länge. Welche Eisenbahn hätte solche Verkehrstuassen

aufzuweisen?**

Nun, meine Herren, wie sehr die Bedeutung der Wasserstrassen im Volks-

leben wurzelt, beweist wohl auch die grosse Anzahl der zum Congresse ans

dem Auslände und Inlande herbeigeeilten Congressmitglieder, die allen Stünden

der Industrie, der Volkswirtschaft, des Handels, des Verkehrs, der Technik und
der technischen Wissenschaft angehören. Aber, meine Herren, die Bedeutung
der Wasserstrassen wird nicht mir durch diese gewissermassen ideale Frucht,

sondern auch durch materielle Früchte documentirt, und diese erblicken wir in

dem, was in allen Ländern der Cttltnr für die Wasserstrassen, für ihre Ver-

besserung ^tatsächlich in den letzten Dezennien geschehen ist Wenn wir diese

Früchte als bedeutend hier constatiren und anerkennen, so stehen wir doch wohl
alle auf dem Standpunkt, dass, wenn anch vieles schon geschehen ist, doch

noch vieles zu thnn übrig bleibt. Unsere Wasserstrasseu zeigen noch viele

Mängel, und es ist ein Gebot der Pflicht, diese Mängel nach Möglichkeit zu

beseitigen und bessere Zustände zu schaffen. Das entspricht auch allem dem.
18
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was gegenwärtig in der Ausführung begriffen ist — — alles »oheint mir zu

bekunden: das Streben nach Verbesserung der Verhaltnisse.

So erscheint denn die Frage zeitgeroäss, welche Mittel anzuwenden sind,

mn zn einer Verbesserung der Schiffbarkeit an gelangen? Es wird nun zunächst

der Einwurf gemacht werden: Ist eine Verbesserung der zeitigen Sohiffbarkeit

der Flüsse überhaupt möglich? Ich glaube, über diese Frage kann der Congvess

in eine specielle Discussion nicht wohl eintreten, weil er seiner grossen Mehr-

zahl nach aus Nichttechnikern besteht. Wenn Sie aber die anwesenden Hydro-

takten fragen, so werden Sie die Antwort erhalten, dass sie eine Verbesserung

der SchifTbarkeit der Flüsse in vielen Fallen für möglich halten. Und .so bitte

ich denn die Nirhttechniker das Congresses, welche übrigens den Beweis für

die Möglichkeit der Verbesserung aus meinem gedruckten Referat entnehmen
können, uns zunächst zu glauben, dass die Möglichkeit der Verbesserung gegeben

ist, und mir den Beweis, der sich ja nur durch hydrotechnische Mittel erbringen

läset, hier zn erlassen. Diese hier naher zn besprechen und zu erörtern, scheint

mir bedenklich nnd überhaupt gar nicht angemessen, weil die Techniker ja hier

in der grossen Minderheit vertreten sind. Wir können doch von den Mitgliedern

des Congresses nur Beschlüsse verlangen, von denen jedes einzelne Mitglied sich

überzeugt hat und worüber er sich ein Urtheil bilden kann.

Gestatten Sie mir, meine Harren, mit den allgemeinen Bemerkungen jetzt

zu sohltessen und auf die hydrotechnische Finge nur soweit und in knappem
Rahmen einzugeben, als es zur Bekräftigung der Behauptungen, die ich aus-

spreche und zum Theil schon ausgesprochen habe, nöthig ist, und nun auf die

Verhandlungen in der ersten Abtheilung näher einzugehen. Wie Ihnen bekannt,

haben der Abtheilung zwei gedruckte Referate vorgelegen. Die Referate gelangen

in ihrem Schlussergebnisse zu Resultaten, die in einem gewissen Znsammen-
hange stehen, die aber, wenn man will, auch getrennt werden können. Bas
eine Referat hat sich die Aufgabe gestellt, zn Grundsätzen für die Vorarbeiten

zur Verbesserung der Schiffbarkeit au gelangen, das andere Referat das Streben

hethätigt, die Vorarbeiten gewisserraassen als vorhanden und selbstverständlich

vorauszusetzen und sich mit den Grundsätzen zn befassen, die die Ausführung
der Bauten zur Herstellung der Verbesserung der Schiffbarkeit notbwendig
inachen. Man könnte die Widerseitigen Schlnssergebnisae, um ein Bild anzu-

wenden, vielleicht, wenn auch nicht ganz zutreffend, mit Rohbau und innerem
Ausbau eines Gebäudes vergleichen. Ich habe mich mit dem Rohbau bet'asst.

der andere Herr Referent mit dem inneren Ausbau.
Nun trat an die Abtheilnng die Frage heran: Sollen wir uns jetzt schon

weiter beschäftigen mit dem Gegenstande als unbedingt nothwendig ist? — nnd
nach langer eingehender Debatte entschloss sich die Abtheilung, sich mit dem
zu begnügen, was unbedingt die nächste Zeit erfordert, nämlich mit dem „Rohbau",
und den „inneren Ausbau" vorläufig noch nicht in Verhandlung zu nehmen. Das
führte dann naturgemäss zu dem Beschlnss, nur das eine Referat zum Gegen-
stände der weiteren Verhandlungen zu macheu.'

Somit, meine Herren, bin ich nun bei den Thesen angelangt, die Ihnen
diu Abtheilung vorzulegen sich erlaubt hat. Dieselben Unten wie folgt:

Die erste Abtheilung beantragt:

Der Congress wolle erklären

:

1. Die bisher durch Regulirung und Oanalisiruog schiffbarer Flüsso

erreichten Erfolge haben eine wesentliche Hebung des Binnenschiff-

fahrts-Verkehrs veranlasst und den wirthsoh ältlichen Werth dieser

Wasserstrassen entsprechend erhöht.

2. Das heutige, im Steigen begriffene Verkehrsbedürfuiss sowohl, als das

Interesse der Volkswirtschaft fordern die weitere Verbesserung der
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zeitigen, vielfach noch unzureichenden Schiffbarkeit. der Flüsse nach

Massgabe des Erreichbaren.
8. E$ erscheint nothwendig:

a) den erreichbaren Grad der Schiffbarkeit durch hydrotechnische

Ermittelungen für alle diejenigen Flüsse festzustellen, in denen

die vor langer Zeit empirisch angenommenen Normalbrei ten

noch jetzt maassgebend sind, und

b) durch Versuche und Beobachtungen sowohl in Wasserlftnfen, als

auch in einzurichtenden hydraulischen Versuchsanstalten auf For-

derung der hydrotechnischen Wissenschaft und Vervollkommnung
der zur Verbesserung der Schiffbarkeit dienenden Bauwerke hin-

zuwirken. *)

Ich nehme an, dass sie auch in der Uebersetzung gedruckt in den Händen
der Herren Mitglieder sind; es bedarf also meinerseits nur noch der Idotivimiig

dieser Beschlüsse der Abtheilung.

Die Anträgo, wie sie in meinem Referate enthalten sind, wurden in der

Abtheilung bis auf das eine Wort im Antrag 3a, wenn ich nicht irre, „neue"
angenommen ,

(Unterbrechung durch den Präsidenten.)

- - Ich werde eben auf die 15 Minuten aufmerksam gemacht, die mir zum Reden

nur vei-stattet werden, ich werde sonach versuchen müssen, diesen Zeitraum ein-

zuhalten, was aber leider ein Kingehen auf die Motive ZU den Beschlüssen der Ab-

theilung nur mit wenigen Worten ermöglicht. Wir schlagen Ihnen vor, im
ersten Punkte auszusprechen, dass das, was bisher zur Schiffbarmachung der Flüsse

geschehen ist, erfolgreich gewesen ist, und dass dementsprechend der wirtschaft-

liche Werth dieser Wasserstrassen gestiegen ist Nun, meine Herren, ich glaube,

dieser Antrag begründet sich durch die tatsächlichen Erfolge, die erzielt worden

sind durch Verbesserung der Schiffbarkeit der Flüsse. Einige Zahlen mögen

*) Die Anträge lagen in allen 8 Sprachen gedruckt vor «ml lauten auf fran*o*i*ch und

englisch wie folgt:

Le congrös tUk'l&re:

1° La rdgularumtion et In eanalisatlon de« Acmvck nnvigahlea <»nt contribuc esseutiellemeut

» developper la navigntion Interieure et ft nngnienter rn meine temns rtmportauce de«

voles fluviriles.

•Jf Les Inteivts econourio.iM'N <*t les besolus du commerce, «jui se trouvunt dans un tftat de

progre* continucl, rcelamciit daus le* limite* du nosaihle r*inulioratio*i de In navlgablllte

de» fluttve* qui laissc aetncllement encore bcawaup k desircr.

»• II est neoessalre:

iO de oonstater par des rcchcrches hydroteehniuue« Ic «legre de imvigabllile qu'il

est possttrie d'tvticindre dans le» fleuves dont le nrofil normal a et« fixt5 auttefobs

d'iine manlere empiriqne.

10 de contribuer, eu insiitunnl de» Observation» dan* les conrs d'eau et des etatious

pour den experiencea hydraullquc», aux progres de Ia sclenee hydrotechnique,

alnsi «jo'AU perfootionnement de* coustruettona *e rapporrnut a In navigatfon.

Tliat the Oougres» declarc:

1. The resutts Iritherio attalned by the regulation and raitalisation of ii&vigablc rlver»

have oonsidcrably furtlwred the tr&ffie on inland watcr» and have thu* ratsed the

econonileal value of tlkeae waterwaye.

i The eonstantly rfeiuir neod of cournmnication, av well aa the interests of national

economy, elalin as far na attainablr further iuiprovernennt In (he »tili dcflclent navi-

gablllty of rivers.

iL It la thought neceaaary

:

a) to determine by meaua of hydrotechnical reaearchc» the higheat limit of navi-

gahility attainabl« for all aueh rivers. In whicli normal width«, cmpirlcaHy

aoeeptad long ago, are still matntained.

Im to atrive, by meaus of experhncot» and Observation» in water-euurse» and in

trlal-statioits speciaily arranged for the purpose to promote hydroteelmlcal

seienoe and to Improve the vonstructlons concerning navigniltm.

IS*
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dies beweisen bezüglich der Verhältnisse an der Elbe. "Wahrend im Jahre 185b

in Schandau der Verkehr 183,000 Tonnen betrag, stieg derselbe im Jahre 1886

auf 2 Millionen Tonnen und auf der Oberelbe bei Hamburg von 4<i4
;
000 Tonnen,

im Jahre 1858 auf 2'U Millionen Tonnen im Jahre 1886, das heilst also der

Verkehr hat sich dort um das 11 fache und hier um mehr als das 4Vifache ge-

hoben. Auch bei vielen anderen Flüssen des In- und Auslandes sind wesentliche

Verkehrssteige i•ungern erzielt worden. Wenn wir also im Antrag sub I die Er-

folge anerkennen« so ist das nichts als die Erfüllung eines Pflichtgebots der

Dankbarkeit dafür, dass die Staatsregiernngen sich der Hebung des Binnen-

wasserstrassenvcrkehrs in wirksamster Weise angenommen haben.

Der zweite Theil des Antrags soll aussprechen, dass noch eine weitere

Verbesserung «n erstreben sei, „und zwar nach Maassgabe des Erreichbaren."

Die Begründung dieses Antrages liegt in dem stetig steigenden Verkehrsbedürfniss

und in der Thatsache, dass viele Flusse znr Zeit noch eine unzureichende Schiff-

barkeit besitzen und die Fähigkeit, auf ihnen grosse Massen transportiren zu

können, bis jetzt noch viel zu wenig ausgenutzt worden ist. Dass eine Besei-

tigung der Mängel und eine Verbesserung der Scbiff'barkeit noch möglich sei,

habe ich bereits betont und im gedmokten Referat speziell erörtert, dort aber

auch nachgewiesen, dass diese Behauptung nicht bloss eine theoretische, sondern

eine durch die Praxis bestätigte ist, denn es wurde bei der Memel durch Regulirung

eine Vergrösserong der Schifffahrtstiefe von 50 cm beim niedrigsten Wasser-

stande erreicht, und zwar nicht für heute und morgen, diese Tiefe hat sich

vielmehr dort schon seit 18 bis 14 Jahren erhalten. Auch bezüglich der Elbe

ist nachgewiesen, dass durch Verbesserung der Normalprofile und weitere Re-

gulirung eine grössere Tiefe geschaffen werden kann, als zur Zeit vorhanden

ist. Ich bedauere, dass die knapp bemessene Zeit mir nicht gestattet, mich weiter

auszulassen in technischer Beziehung über die Möglichkeit der Verbesserung der

Schiffbarkeit der Flüsse, bin jedoch hierzu im Lauf der Debatte gern bereit, so-

bald dies gewünscht wird.

Im Satz 3a des Antrags wird die Notwendigkeit betont, den erreich-

baren Grad der Schiffbavkeit der einzelnen Flüsse durch technische Ermitte-

lungen festzustellen. Das, meine Herren, ist bis jetzt nur ausnahmsweise ge-

schehen. Wenn man von den Flüssen Meinel und Elbe und einem Theil der

Oberweser für Preussen absieht, ist bei keinem andern Flusse bisher eine ein-

gehende Ermittelung seiner Schiffbavkeit erfolgt. Es werden sich desshalb

wohl gegen die Notwendigkeit, zunächst festzustellen, in wie weit die Schiff-

barkeit noch zu verbessern sei, Einwendungen nicht erheben lassen, um so

weniger, als auch hier auf das Beispiel der Elbe hingewiesen werden kann, bei

welcher Se. Durchlaucht Fürst Bismarck die Ausführung solcher hydrotechnischer

Ermittelungen angeordnet hat. Wenn wir dem gerechten Wunsch, neue hydro-

technische Ermittelungen in denjenigen Flüssen, in denen die rein empirisch

in alter Zeit ermittelten Normalbreiten immer noch maassgebend sind, anstellen

zu lassen, Ausdruck geben, so wissen wir, dass die Erfüllung dieses Wunsches

ein Fortschritt für Heining der Binnenschifffahrt ist, denn es ist für sie von

grosser Wichtigkeit, zu wissen, bis zu welchem Maasse die Flüsse schiffbar gemacht

werden und welche Gütermassen auf Wasserstrassen transportirt werden können.

Wenn endlich iin Antrag sub 3b darauf hingewiesen wird, dass die An-

stellung von Versuchen nicht nur in WasserlÄufen, sondern auch in hydraulischen

Versuchsanstalten nothweudig sei, so entspricht dies, wovon auch heute schon

mehrfach die iiede gewesen ist, der Thatsache, dass die Wissenschaft des Fluss-

baues noch weit zurück ist und noch der wesentlichen Erweiterung bedarf. Es
erscheint als eine dringende Pflicht der Gegenwart und der nächsten Zukunft,

darauf hinzuwirken, durch umfassende Versuche wissenschaftlicher und prac-
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tischet- Art die Lücken im Gebiete des Wissens über den Elussbau nach Mögticlikeit

auszugleichen. Kein Hydrotekt wird behaupten wollen, die Gesetze der Be-
wegung des Wassers und der Sinkstoffe, sowie die Wirkung der Flussbauwerke,
genügend zu kennen.

Indem ich nunmehr mit dem Wunsche schliefe, den Anträgen der Ab-
theilung Ihre Zustimmung zu geben, darf ich die Hoffnung aussprechen, dass
sie die Basis sein werden für die weitere Hebung der Binnenschiffahrt.

(Lebhafter Beifall.)

Präsident Dr. Euss.
Wer von den Herren wünscht das Wort zu diesem Bericht?

Est-ce-que la parole est demandee.

Stadtbaurath. L i n d 1 e y , Frankfurt a. M.
Ich beantrage die Streichung des Wortes „entsprechend" iu Nummer 1

des Beschlusses.

Präsident Dr. Buss.
Das bezieht sich nur auf den deutschen Text. Die Redaction des franzö-

sischen Textes ist, glaube ich, jetzt nicht durchführbar.

Stadtbaurath Lindley, Frankfurt a. M.
Er ist aber in der jetzigen Fassung nicht verständlich. Es kann darunter

verstanden werden „entsprechend den bisherigen Regulirungsarbeiten", es kann
aber auch darunter verstanden werden, dass der Erfolg den Ansprüchen, die man
überhaupt stellen kann, entspricht.

Präsident Dr. Buss.
Ich frage den Herrn Referenten, ob er damit einverstanden ist.

Professor Schlichtin g, Berlin.

Das Wort „entsprechend" ist nach meiner Ansicht richtig und bezeichnend.

Es kann sich nur darauf beziehen, dass der wirthschaftliche Werth entsprechend
der Hebung des Binnenschifffahrts-Verkehrs gewachsen ist. Ein Missverstandniss

scheint mir unmöglich, denn der Wortlaut des Satzes sagt klar nnd deutlich

:

die Erhöhung des Werthes entspricht der Verbesserung der Wa.sserstrasse und
der Hebung des Binnenschifffahrts- Verkehrs.

Präsident Dr. Russ.
Dann mache ich den verehrten Herrn Referenten darauf aufmerksam, dass:

„en meme temps l'importaiue des voies fluviales" mir nicht ganas richtig über-

setzt erscheint.

Stadtbaurath Lindley, Frankfurt a. M.
Dann bitte ich das Wort „dementsprechend" «wischen die Worte „undM

und „den" zu setzen.

Präsident Dr. Buss.
Also Dativ statt Accusativ. Ich frage den Herrn Antragsteller, ob ihm das

rocht ist.

Stadtbaurath Lindley, Frankfurt a. M.
Am liebsten hätte ich das Wort ganz gestrichen, deon ich halte es für

überflüssig; es ist unklar, auf was es sich betriebt und es entspricht nicht der

Uebersetzung. Der Congress billigt allgemein die Ansicht, dass die Regulirung

und Canalisirung schiftbarer Ströme den Werth dieser Wasserstrassen erhöht

habe. Ob derselbe den Kosten der Regulirung entsprechend erhöht ist, können

wir nicht beurtheüen. In einem Falle ist eine Million aufgewendet worden,
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im andern Falle vielleicht 500,000 Mark. Sagt der Herr Referent, dass die

Verbesserung und Wertherhöhung factiscfa in jedem Falle der Million bezw.

den 500,000 Mark, welche aufgewendet worden sind, entspricht, so mag er ja

Recht haben; das kann aber der Oongress weder beurtheilen noch zu seinem

Beschluss erheben.

Präsident Di*. Buss.
Herr Singer, Wien, hat das Wort.

Kaiserlicher Rath Singer, "Wien.

Meine Herren, ich muss sagen, wenn man sich keinen Zwang auferlegt,

so ißt in der Form, wie es hier gesagt ist, vollständig das ausgedrückt» WM
man sagen will:

Die bisher durch Regulirung und Oanalisirung schilfbarer Flüsse

erreichten Erfolge haben eine wesentliche Hebung des Binnenschili'fahrts-

Verkehrs veranlasst und den wirtschaftlichen Werth dieser Wasser-

strassen entsprechend erhöht.

So lange diese Regulirung nicht da war, haben diese Wasserstrassen nicht

den wirtschaftlichen Werth gehabt} durch die Regulirungen hat sich der wirt-

schaftliche Werth der Wasserstrassen entsprechend gehoben. Ich würde also

bitten, dass entsprechend der Fassung der Abtheilung auch hier der Beschluss

in dieser Weise gefasst werde.

Präsident Dr. Raas.
Herr Raffalovich hat das Wort.

La parole est ä Mr. Raffalovich, Paris.

Arthur Raffalovich, Paria, Vertreter des Kais, russischen

Finanz-Ministeriums.

Ich erlaube mir eine andere Bemerkung. Die französische Uebersetzung

sagt: „rimportance." Das scheint mir mangelhaft zu sein. Im Deutschen heisst

es „der wirtschaftliche Werth" und das- heisst richtig übersetzt : „la valeur

cconomique.* Es müsste also auch nicht „l'importanoe" heissen. sondern „Pimpor-

tance economique, und wenn Sie absolut genau übersetzen wollen, dann müssen

Sie das Wort „proportionellement" hinzufügen. Ich bin aber der Ansicht des

Herrn Stadtbaurath Lindley, das Wort „entsprechend4* an streichen.

Präsident Dr. Russ.
Wünscht noch Jemand das Wort? — Dem Herrn Referenten werde ich

y_Aun Si-hluss das Wort ertheikn.

Herr Louis Zels, Wien, hat das Wort.

L nuis /. 1 >. Wi-ii.

Ich möchte au Pnnkt 2 eine Bemerkung machen. Die letzten 4 Worte:

„nach Maassgabe des Erreichbaren" liegen nicht im Interesse der Oesterreicher.

Man könnte nach den bei uns gemachten Erfahrungen den Satz ganz nach Belieben

auslegen, was ja vielleicht auch in anderen Ländern der Fall sein mag. Man
könnte bei der nichtssagendsten Conccssion behaupten: das ist das bei uns

Erreichbare. Ich möchte daher bitten, statt der Worte „nach Maassgabe des

Erreichharen11 zu sagen : „und ihrer Einrichtungen für die 8chifi¥ahrt.w

Präsident Dr. Russ.
Ich bitte, mir den Antrag schriftlich zu überreichen, wie mir diese Bitte

nach % 12 Lit. f der Geschäftsordnung ansteht. Da ich aber sehe, dass der Text

in mehreren Punkten angegriffen wird, so wird es von Nutzen sein, dass wir Punkt
für Punkt ihn erledigen, sonst würden wir ins Unendliche kommen. Ich bitte
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daher die Harren, welche jetzt sprechen wollen, «eh nur dann zum Worte *u
melden, wenn sie zu Punkt 1 sprechen wollen.

Der Antrag Zels lautet: Hinweglassung der Worte in Absatz 2:

„nach Maassgabe des Erreichbaren"

und Ergänzung des Satzes durch die Worte:

„und ihrer Einrichtungen für die Schitffahi t."

M. Zels propose d'eliminer a l'alinea II les mots suivant*:

„dans la mesure du possible"

et de completer la phrase par les mots:

„et eea installations pour la navigation."

Stadtbauvath Liudley, Frankfurt a. M.
Darf ich daran erinnern, daas „entsprechend" manchmal synonym mit

„bedeutend" gilt, und von diesem Standpunkte den Herrn Referenten bitten,

anstatt „entsprechend erhöht" su setsseu: „bedeutend erhöht?" Andernfalls würde
ich meinen früheren Antrag aufrecht erhalten.

Präsident Dr. Russ.
Wünscht noch Jemand das Wort? (Zuruf: Schluss der Debatte!)

Der Antrag auf Schluss der Debatte geht allem andern vor; Aber ihn

findet eine Discussion nicht statt. Ich bitte die Herreu, welche für den Schluss

der Debatte sind, die Hand zu erheben. (Geschieht.',

Der Schluss der Discussion ist angenommen.

Ich ertheile dem Herrn Referenten das Wort.

Professor Scliliclifcing, Berlin.

Ich trete dem Antrag des verehrten Congressmitgliedes Herrn Liudley

entgegen. Er aetst voraus, dass das Wort „entsprechend" sich auf Geld beziehen

soll. Ich finde nirgends auch nur die leiseste Andeutung, wie der Text eine

derartige Auffassung zulassen kann. „Entsprechend" kann sich nur beziehen auf

„wirtschaftliche Hebung"; es ist von Regulirungskosteu gar nicht die Rede.

Was den zweiten Verbessernngsantrag anbetrifft, nämlich statt „entsprechend 1 '

zu setzen: „bedeutend", so sind wir meiner Meinung nach gar nicht in der Lage,

das zu sagen. Denn bei manchen Flüssen ist regulirt worden und der Verkehr hat

sich gar nicht gehoben. Wir müssen also sagen: „entsprechend"; das ist das

einzig richtige, und wenn wit di-rn Vorschläge, der vovhrr- gr-marht wurde. Feige

geben, das heisst ein mit „entsprechend"' gleichbedeutendes und zutreffendes

Wort, in den französischen Text aufnehmen, so ist ein Missverständniss nicht

möglich. Ich bitte das Wort „entsprechend" beizubehalten.

Präsident Dr. Russ.
Ich stelle folgenden Antrag zur Abstimmung:
Der Congress erklärt:

1. Die bisher durch Regulirung undCanalisirung schillbarer Flüsse erreichten

Erfolge haben eine wesentliche Hebung des ßinnenschiffifahrte-Verkehrs

veranlasst und den wirtschaftlichen Werth dieser Wasseratrassen erhöht.

Le congres declare:

i* La regularisation et la canalisation des fleuves navigables ont coiitribud

essentielleraent ä devolopper la navigation iutörieure et h augmenter

en möme temps l'importance economicjue des voies rluviales.

und bitte alle Diejenigen, welche dafür sind, die Hand zu erheben.

Je vous prie MM., de voter.

(Geschieht.)

Dieser Antrag ist angenommen. Adopte.
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Ich bitte nunmehr diejenigen Herren, welche in diesem eben angenommenen

Antrage nach dem Worte „Wasserstrassen" eingeschaltet wissen wollen das Wort

„entsprechend", die Hand zw erheben. (Geschieht.)

Das Wort ist ebenfalls angenommen. (Heiterkeit.)

Ce mot „entsprechend" repond ä l'expression da texte francais: „en

weine temps."
Professor Dill, Berlin.

Wenn wir das Wort hätten stehen lassen

Präsident Dr. Russ.
Ich bitte um Entschuldigung. Die Abstimmung ist vorbei und ich kann

eine Discussion über bereits gefasste Beschlüsse nicht zulassen.

Professor Dill, Berlin.

Ich würde mich auch an die Fassung halten — das Wort bleibt stehen;

es wurde vorhin übersetzt mit „proportionellement". Das passt aber nicht in

den französischen Text hinein.

Je propose de laisser intacte la redaction actuelle; la traduetion par le mot

,.proportionellemeut" n'entre paa bien dans le texte francais.

Präsident Dr. B>uss.

Ich glaube, das ist eine Rectification dos gefassten Beschlusses hinsichtlich

der Ueberseteung. Ich bin überzeugt, dass der Congress mit rein textuellen

Aendeningen und Verbesserungen einverstanden ist. (Zustimmung.)

L'amendement de M. Lindley ne concerne pas la traduetion tYancaise du
l*t point.

Bergwerks-Ingenieur Gobert, Brüssel.

Le texte francais n'avnit pas ets In. Monsieur le president, le mot pro-

portionellement n'y etait pas.

Präsident Dr. Russ.
Je vous demande pardon, je Tai In,

Bergwerks - Ingenieur Gobert, Brüssel.

Je ne Tai pas entendu.

Präsident Dr. Russ.
Soit, inais je suis certain de l'avoir In.

Bergwerks -Ingenieur Gobert, Brüssel.

Je in'ificline devant votre autorite, Monsieur le president, inais je vous

assure que nous ne l'avons pas compris.

Präsident Dr. Russ.
II est trop tard pour revenir la-dessus.

Wir gelangen nun in der Specialdebatte zu Punkt 2 der Anträge der ersten

Abtheilung.

Der Antrag der ersten Abtheilung in Punkt 2 lautet:

Das heutige im Steigen begriffene Verkehrsbedürfniss sowohl, als

das Interesse der Volkswirtschaft fordern die weitere Verbesserung

der zeitigen, vielfach unzureichenden Schiffbarkeit der Flüsse nach

Maassgabe des Erreichbaren.
2° Les interets economiques et les besoins du commerce, <jui se

trouvent dans un etat de progrös continuel, reclament dans les limites

du possible l'amelioration de la navigabilite des Heuves, laquelle laisse

actuellement encore beaueoup ä desirer.

Ich nehme an, dass die Herren es alle gedruckt in Händen haben.



II. Allgemeine Sitzung. 2. Frage (Flussregulirung), Abstimmung. 281

M. Sraet de Naeyer, Gand (de sa place).

Messieurs! J'ai une raodification ä proposer

Präsident Dr. Russ.
Je vous en prie, Monsieur, veuillez montcr ä la tribune. je n'ai pas corapris

ce que voue avez dit et vos paroles valent la peine d'etre entendue*.

M. Smet de Naeyer, Gand (a la tribune).

Je propose une simple modification au texte francais de la resoluticm (jue

nous sommes appeles a voter.

Au lieu de dire: „Les intcrets cconomiques et les besoins du commerce

qui se trouvcnt dans un etat de progres continuel".

Je propose de dire: „Les intcrets eeonomitiues et les besoins du commerce

<iont le progris est conatant". C'est une pure question de redaction; celle que

je propose es* plus eorrecte, je pense.

Präsident Dr. Russ.
Zu diesem Tunkte hat Herr Louis Zuls, Wien eineu Antrag gestellt, hinter

den Worten „nach Maassgabe des Erreichbaren" au setzen : „und deren Ein-

richtungen für die Schifffahrt".

Herr Prof. Schlichtiug hat das Wort.

Professor Schlichtiug, Berlin.

Ich erlaube mir einen Druckfehler zu berichtigen. Hier steht: „Die weitere

Verbesserung der heutigen u. s. w." ; es muss hetssen: „der zeitigen."

Präsident Dr. Russ.
Wünscht Jemand noch das Wort zu Punkt 2 des Beschlusses?

Ich gebe Herrn von Heimendahl das Wort.

Geheimer Commerzienrath von Heimen da hl, Crefeld.

Wenn der Herr Referent bemerkte, dass es „zeitige" heissen Ulüsste, 80

glaube ich, beanspruchen zu können, sagen zu dürfen, dass „zeitige" kein deutsches

Wort ist; es müsste dann „derzeitige" heissen. Ich glaube aber, dass „heutige 11

vollkommen zutreffend ist, und bitte, es dabei zu belassen.

Präsident Dr. Russ.
Sie stellen den Antrag, es zu lassen, wie es jetzt heisst? (Zustimmung.)
Herr Oberbürgermeister Dr. Miquel hat das Wort.

Präsident Oberbürgermeister Dr. Miquel, Frankfurt a. M.

Meine Herren, ich möchte Sie bloss bitten, die Worte „nach Maassgabe

des Erreichbaren" einfach zu streichen. Es versteht sich ganz von selbst, dass

practische Männer nur das Erreichbare fordern und erstreben, und wenn wir

diese Worte stehen lassen, so könnte es scheinen, als ob wir in der Befürchtung

lebten, dass man uns das Cfegentheil zutraute. (Bravo! Grosse Heiterkeit.)

Präsident Dr. Russ.
Ich evtheile Herrn Director Ströhler, Breslau, das Wort.

Director Ströhler, Breslau.

Meine Herren, ich glaube, wir können das Wort „zeitige" oder „heutige"

vielleicht in ein besseres Wort umsetzen. Ich glaube das Verkehrsbedürfniss ist

ein „stetiges" und wenn wir statt des Wortes „heutige" oder des Wortes „zeitige"
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..das stetig im Steigen begriffene 1
' setzen, so glaube ich, werden wir das richtige

getroffen haben. Ich beantrage also statt „heutige" oder „zeitige" „stetig" zu setzen.

Präsident Dr. Bus 8.

Herr Singer, Wien, hat das Wort.

Kaiserlicher Rath Singer, Wien.
Ich glaube, am besten wäre es zu sagen: „das dermalige im Steigen

begriffene Verkehrsbedürfiria» sowohl, als das Interesse der Volkswirtschaft

:x. s. w.;- : <U< bczfjrhnet volNlaudig da-, was wir ansdrrirken wnllei;. Im übrigen

erkläre ich mich mit dem Antrage des Herrn Zels vollkommen einverstanden.

Präsident Dr. Bush.
Wftnscht noch Jemand das Wort? Unser Präsident Herr Oberbürgermeister

Dr. Miquel hat das Wort.

Präsident Oberbürgermeister Dr. Miguel, Frankfurt a. M.
Ob Sie sageu : das beutige oder das zeitige oder das jetzige oder das der-

malige, oder ob Sie gar nichts sagen, es bleibt immer dasselbe.

(Bravo ! Heiterkeit.)

Ich bitte das» Wort zu streichen; der Sinn bleibt genau derselbe.

Präsident Dr. Iluss.

Wünscht noch Jemand das Wort? —
Quelqu'un demande-t-il la parole.

Herr Philippi hat das Wort.

Director Philippi, Dresden.

Ich wollte vorschlagen, meine Herren, dass wir die Praxi« de* Wiener
Congresses befolgen, nur aber den deutschen Text abzustimmen und et* der

Redaktionskommission überlassen, den französischen oder englischen Text fest-

zustellen, damit wir nicht nöthig haben, erst über den deutschen, dann über

den französischen und gleich darauf über den englischen Text abzustimmen.

Diejenigen Herren, welche gegen die Uebcrsetzung Bedenken haben, mögen dann

die Gute haben, ihre Wünsche bei dem Redactionsausschuss geltend zu machen.

Arthur Baffalo vich, Paris.

Messieurs, je crois qu'il est. de la plus haute importance que nous nous

mettions d'aecord une foia ponr toutes, ici, sur les textes francais et allemand des

rtsolutions que nous adoptons, car venir ensnite faire des reclamations a propos

d'un contre-sens ou d'une traduetion insnfösante, serait du temps perda.

Je me permets d'insister aupres de l'assemblee pour que les textes fraucais,

allemand et anglais soient d'une connexion et d'une coherence parl'aites.

Inspecteur g£n&ral de Baeve, Bruxelles.

Messieurs, je snis d'un avis absolument contraira; je crois qu'il faufc adopter ,

le texte allemand; il appartiendra ensnite au bureau de faire la tradaotioii en

irancain et en anglais. üomment voulez-vous que nous disentions un texte anglais?

C-'est faire une questiou de grammaire d'une question d'ingenieur.

Präsident Dr. Buss.
Herr <k; Jtnevc .".n.- Hi ris-»,-] lie^>.t sich dem Wntixrho des Id-tni Piiwlm-

Philippi ans Dresden voltkommen an, weil es nicht möglich wäre, die meritorischeu

Verhandlungen zu Ende zu führen, indem dieselben erdrückt würden durch
stilistische und redactionelle Fragen.

Quelqu'nn demande-t-il la parole sur le second point?
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Arthur Raffalovich, Paris.

Je demandc 1'expHcation de ce que vous venez de dire.

Präsident Dr. Russ.
Le texte authentique sera seulement le texte allemand: le bureau traduira

ensuite en anglais et en francais.

Arthur Raffalovich, Paris.

Je propose alors que les personnes <jui ont des objectious k faire a la

traduction soient adjointea a la commission de traduction.

Inspecteur general <le Raeve, Bruxelles.

Parfaitement.

Präsident Dr. Russ.
On procedera ainsi.

"Wunsdil i;odl k'ti:,i):d dfi;, \Y V Weuii dies :ml Ijt der Fall i<\ . M.diÜt^M-

ich die Debatte. Es liegen nunmehr nur die Anträge des Herrn Oberbürger-

meisters Dr. Miquel und der Antrag des Herrn Louis Zels vor; die Anträge des

Herrn Oberbürgermeisters Dr. Miquel gehen dahin, das Wort „heutige" und die

letzten Worte des Absatzes: „nach Maassgabe des Erreichbaren" fortzulassen. Ich

werde daher den Punkt 2 ohne diese Worte zur Abstimmung bringen.

Ober-Baudirector Wiehe, Berlin.

Ich möchte darauf aufmerksam machen, meine Herren, dass nach unserer

Geschäftsordnung § 12 i über Unterauträge stets vor den Hauptanträgen abgestimmt
werden muss. Ich möchte anheiin geben, so abstimmen zu lassen, dass der Herr
Präsidont fragt : erstens, ob für den Fall der Annahme der Nummer 2 darin das

Wort „heutige" stehen bleiben oder wegfallen soll; zweitens, ob fttr den Fall

der Annahme der Nummer 2 die Worte: „nach Maassgabe des Erreichbaren" stehen

bleiben oder wegfallen sollen. Wenn darüber die Abstimmung stattgefunden hat,

dann erst wird es möglich sein, über die Annahme oder Ablehnung der ganzen
Nummer 2 die Abstimmung vorzunehmen. (Beifall.)

Präsident Dr. Russ.
Ich werde mich rechtfertigen für mein Vorgehen. Es ist nämlich »ehr wolil

möglich, dass, wenn nach dem gemachten Vorschlage abgestimmt wird, der

Beschluss gefasst wird, dass die angefochtenen Worte stehen bleiben und dass

dann der andere Antrag auf Annahme des Punktes 2 fällt. Dann würde also von

dem Punkt 2 nur das stehen bleiben, was ein Theil der' Herren daraus zu ent-

fernen wünscht. So gehen wir in Oesterreich vor. (Zuruf: Eventualantrag.)

Ich habe mich nur gerechtfertigt und bin bereit, so wie es der Wunsch
der Versammlung ist, abstimmen zu lassen. Beharrt Herl' Zels auf seinem ineri-

torischen Antrag, an Stelle der Worte: „nach Maassgabe des Erreichbaren" zu

setzen: „und ihrer Einrichtungen fttr die SchiftYahrt?"

Lonis Zels, Wien.
• Ich hatte den Autrag gestellt: erstens, die Worte: „nach Maassgabe des

Erreichbaren** zu streichen und zweitens, nach diesen Worten zu setzen: „und

deren Einrichtungen fttr die Schifffahrt". Das ist also ein Znsatzantrag. leb würde

mich glücklich schätzen, wenn einer derselben zur Annahme käme.

Präsident Dr. Russ.
Ich stelle also, wie Herr Ober-Baudirector Wiehe vorgeschlagen hat, die

Frage : Ob der Congvess einverstanden ist, dass für den Fall der Annahme dos

Absatzes 2 die Worte, welche angofochten sind: „zeitige" und „nach Maassgabe

des Erreichbaren" stehen zu bleiben haben. (Zuruf: Getrennte Abstimmung!)
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Professor Schlicht in g , Berlin.

Meine Herren, den Vorschlag, das Wort „zeitige 1
' oder „heutige" zweimal

fortzulassen; und ebenso den Vorschlag, die Worte „nach Maassgabe des Erreich-

baren" fortzulassen, halte auch ich, durch die Debatte überzeugt, für eine

wesentliche Verbesserung. Ich bin den Herren dankbar dafür und schlage Ihnen

vor die Worte zu streichen. (Bravo!)

Desgleichen ist es eine Verbesserung nach meiner Ansicht, wenn wir dem
Antrag „Verbesserung der Schiffbarkeitw noch die Worte hinzufügen „und ihrer

Einrichtungen für die Schifffahrt." Ich empfehle den Antrag und glaube dies

auch im Einverstandniss mit der Abtheilung aussprechen zu dürfen.

Präsident Dr. Russ.
Meine Herren ! Ks liegt nunmehr nur Ein Antrag vor, nachdem die Coni-

mission sich durch ihren Referenten mit der Weglassung der angefochtenen Worte
und mit der Beifügung des von Herrn Louis Zels beantragten Zusatzes corrfbrmirt

hat. Der Antrag lautet:

2. Das im Steigen begriffene Verkehrsbedürfmss sowohl, als das Interesse

der Volkswirtschaft fordern die weitere Verbesserung der vielfach

noch unzureichenden Schiff barkeit der Flüsse und ihrer Einrichtungen

für die Schifffahrt

Je vnets au vote:

2o „Les interets economiques et les besoins du commerce, dont le

progres est constant, reclament l'am6üoration de la navigabilite des

fieuves et des installations ponr la navigation, laqnelle laisse encore

beaueoup a desirer."

Y a-t-il quelque objection?

Es findet keine Einwendung statt. Wir schreiten also zur Abstimmung.
Ich glaube nicht nöthig zu haben, den Text nochmals zu verlesen. (Nein !)

Dann bitte ich diejenigen Herren, welche mit diesem vorhin verlesenen

Text der Nummer 2 einverstanden sind, sich zu erheben.

Leg MM., qui sont ponr, veuillent lever les mains. (Geschieht.)

Der Antrag ist einstimmig angenommen.
Adopte a l'nnanimite.

Wir kommen nunmehr zu Punkt 3. Ich bitte den Herrn Referenten

ihn zu verlesen.

Professor Schlichtin g, Berlin.

8. Es erscheint nothwendig:

a) den erreichbaren Grad der Schiffbarkeit durch hydrotechnische Er-

mittelungen für alle diejenigen Flüsse festzustellen, in denen die

vor langer Zeit empirisch angenommenen Normalbreiten noch jetzt

maassgebend sind.

Ich kann von der Verlesung des Abschnittes b wohl vorläufig Abstand
nehmen. (Zustimmung.)

Präsident Dr. Kuss.
Wünscht Jemand das Wort zu 3a.

Es ist nicht der Fall. Wir schreiten zur Abstimmung.
Je procede a la votation. La proposition a le texte snivant:

8* 11 est »öcessaire:

a) de constater par des recherches hydrotechuiqnes le degre de navi-

gabilite rju'il est possible d'atteindre dans les fieuves dont le profil

normal a ete fixe autrefois d'rme maniere einpiriqne.

Les MM., qui sont pour, veuillent lever les mains.
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Icli bitte diejenigen Herren, welche damit einverstanden sind, die Hand
zu erheben. (Geschieht.)

Angenommen. Adopte.

Punkt Sb lautet:

Durch Versuche und Beobachtungen sowohl in Wasserläuten, als

auch in einzurichtenden hydraulischen Versuchsanstalten auf Förderung
der hydrotechnischen Wissenschaft und Vervollkommnung der zur
Verbesserung der Schiffbarkeit dienenden Bauwerke hinzuwirken.

La proposition a Je texte suivant:

b) de contribuer, en instituant des Observation« dans les cours d'eau et dans
des stations pour les expöriences hydranliques, aux progres de la science

hydrotechnique, ainsi qu'an perfectionnement des constmetions ayant
rapport ä la nayigation.

Wünscht Jemand das Wort? — Das ist nicht der Fall; wir schreiten zur
Abstimmung. Ich bitte diejenigen Herren, welche mit diesem Antrage ein-

verstanden sind, die Hand zu erheben. (Geschieht.)

Je procede A la votation.

Les MM., qui sont pour, veuillent lever les mains.

Angenommen. Adopte.

Damit ist der Bericht der ersten Abtheilung über die zweite Frage des
Programmes wegen der „Verbesserung der Schiffbarkeit, der Flüsse oberhalb der

Fluthgrenze des Meeres" erledigt.

Wir kommen nunmehr zum zweiten Gegenstand der Tagesordnung. Bericht

der zweiten Abtheilnng über die vierte Frage des Programmes:

In wie weit sind Seecanäle für den Verkehr mit dem Binnen-

lande volkswirtschaftlich berechtigt?

Herr Ober-Ingenieur Bouffet wird hier als Referent fungiren.

Ich bitte ihn, das Wort zu ergreifen.

L'ordre du jour appelle au second rang le rapport depose par la •2 ,' seetion

concernant la question: „dans quelles conditions les canaux maritime« de pene-

tration sont-ils utiles au poiat de vue de Tcconomie politique?«

J^nvite M. Bouffet, de prendre la parole et de monter ä la tribnne.

Geheimer Ober-Baurath Baensch, Berlin.

(Zur Geschäftsordnung.)

Es ist in der Abtheilung vorgesehen, dass über die Referate morgen noch
eine besondere Vereinbarung stattfinden wird. Ich möchte daher bitten, diesen

Gegenstand eventuell von der Tagesordnung abzusetzen und auf morgen zu ver-

tagen, da ja ohnehin für heute Material genug vorhanden ist.

Präsident Dr. Bus 8.

Es wird der Antrag gestellt von dem Präsidenten der zweiten Abtheilung,

dass der Bericht der Commission über die Frage der Seecanäle von der Tages-

ordnung abgesetzt und auf die Berathungen der morgigen Sitzung verschoben wird,

Herr Geheimer Ober-Regierungsrath Dr. Thiel hat das Wort.

Geheimer Ober-Regierungsrath Dr. Thiel, Berlin.

Ich möchte den Antrag auf Absetzung des Gegenstandes Frage 4 des

Programms aus einem Motiv unterstützen, welches ich bitte, nicht als ein »u

egoistisches betrachten an wollen. Es würfle n tunlich dann violleicht Raum



2S« III. Internationaler Binneuachiftlalrrts-Oongress.

gewonnen werden, noch die heutige Beschlußfassung der Abtheilung III Präge !>

des Programms über den „Nutzen der Schiffbarmachung der Flüsse und der

Anlage von Schifffahrtscanälen für die Landwirtschaft" vorzunehmen. Es war

nicht möglich, diesen Gegenstand schon von vorneherein auf die Tagesordnung

zu setzen, weil die Beschlüsse der Abtheilung noch nicht gedruckt vorlagen. Sie

liege» aber jetzt gedruckt vor, und es werden in allerkürzester Frist die weiteren

Exemplare vertheilt werden. Da ich aus persönlichen Gründen morgen nicht

mehr an der Discnssion theilnehmen kann, so würde ich es mit Dank begrüssen,

wenn der Herr Präsident, da jetzt die formellen Schwierigkeiten gehoben sind,

von der strengen Innehaltung der Tagesordnung vielleicht absehen und die Zeit,

die wir durch Absetzung des in Bede stehenden Gegenstandes gewinnen, zur

Discnssion der Beschlüsse der dritten Abtheilung zur Disposition stellen wollte.

(Beifall.)

Präsident Dr. Russ.

Ich werde diesbezüglich den Congress selbst die Ehre haben zu befragen.

Inspectenr general de Raeve, Bruxelles.

Je vondrais vons demander, Monsieur le president, de dire en francais ce

qne vona venez d'enoncer tout a Theure en allemand.

Präsident Dr. Russ.
J'ai dit qua nons arrivions ä la quatrieme question du programme, c'est-

u-dire an rapport däpose par la deuxieme section concernant la question „dans

quellen conditions lea canaux maritimes de pönetration sont-ila utile» an point de

vue de l'wconomie politique?"

Kaiserlicher Rath Singer, Wien

.

Ich bitte, meine Herren, von der ersten Abtheilung liegen die Antrage

gedruckt vor. von der zweiten nicht, und es ist doch wesentlich, dass man in

der Allgemeinen V«r*aminlnng in der Lage ist, den Text vor sich zu haben.

(Sehr richtig.)

Präsident Dr. Russ.
Ich bitte um Entschuldigung: die Anträge liegen in Nummer 3 der Tages-

berichte gedruckt vor.

Kaiserlicher Rath. Singer, Wien.

Ich habe sie nicht bekommen und die Wenigsten von nns haben sie vor sich.

Präsident Dr. Russ.
Dafür ist das actuelle Präsidium nicht verantwortlich.

Es ist der Antrag gestellt, den Bericht der zweiten Abtheilung über Frage 1

des Programme», betreffend die Seecanälc, von der Tagesordnung abzusetzen,

tch bitte die Herren, sich auf diese formelle Frage zu beschränken.

II est propose de reuvoyer a la prochaine seance le rapport de lall^0 section.

MM. les orateurs sont pries, de borner la discnssion ä cette question formale.

Dr. Jürgens, Hamburg.

Die Frage (Iber die Seecanäle läset sich gar nicht discutiren. weil der

Referent Herr Ober-Iugenieur Boutt'et erklärt hat, er wäre nicht in der Lage
heute schon den Bericht scu erstatten. Ich beantrage daher, dass der Congre«s

bescbliesse, die Frage der Seecanäle auf die morgige Tagesordnung zu setzen.
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Präsident Dr. Russ.
Meine Herren! Ich bin in der Lage zu erklären, dass der Präsident der

zweiten Abtheilung wünscht, dass die Frage von der heutigen Tagesordnung ab-

gesetzt wird, sowie dass Herr Bouffet nicht in der Lage ist den Bericht zu er-

statten ; und es versteht sich somit schon von selbst, dass diese Frage auf

morgen vertagt wird.

La discussion du vapport de la 2* section est renvoyee 4 demaxn.

Nous passons au 3' rang de l'ordre du jour, le rapport de la 8° section

concernant la statistique. Qnestion N? 1 du programme.

Les propositions dont j'ai parle, il y a nn moraent, sont contenues dans

le numfero 3 du journal du congres que l'ou vient de distribuer. On nest paa en

etat de les imprimer roujour* de nouvean ;
MM. le* membr^ sont prü'-s de

conserver ceux qui sont entre leurs mains.

La parole est ä M. le rapporteur de la 3" section.

Wir kommen nunmehr zum dritten Gegenstände der Tagesordnung.

Bericht der dritten Abtheilnng Uber die erste Frage:

Vervollkommnung der Statistik des Binnenschiff-

fah rts- Verkehrs.

Ich bitte den Herrn Referenten der dritten Abtheilung, Herrn von Studnitz,

Dresden, das Wort zu ergreifen. Ich erlaube mir die Mitglieder d«R Con-

gresses zu fragen, ob sich die auf Nummer 3 dieser Tagesberichte bestehenden

Antrüge der dritten Abtheilung in Ihren Händen befinden?

(Zurufe: Ja! — Nein!)

Meine Herren, die Nummer ist, wie mir das Bureau der Orgonisiitions-

Commission mittheilt, jedem Mitgliede zugesandt worden. (Zurufe. Unruhe.)

Ich bitte, meine Herren ! Wünscht der Congress, dass auch diese Frage

von der Tagesordnung abgesetzt werde? dann müssen wir die Sitzung ftchliessen.

(Unruhe.)

Stadtbaurafch Lindley, Frankfurt a. M.

Erlauben Sie, meine Herren, dass ioh namens der Organisations-Conunission

eine Kittheilung mache. Hier in der Versammlung ist mir hei Gelegenheit der

Anfrage des Herrn Präsidenten, ob die Herren den Tagesbericht besitzen, von

verschiedenen Seiten das Wort „Nein" zu Ohren gekommen. Ich habe mich

an die betreffenden Herren gewandt und ihnen gesagt: „Dersolbc ist Ihnen ja

heute Früh vor 7 Uhr in's Haus geliefert worden.« Mehrere haben „Nein!" ge-

sagt, dann aber in ihren Taschen gesucht, das Exemplar hervorgeholt, nn auf-

geschnitten und un gelesen.
Meine Herren, wenn die Organisati ons-Corainission sich gerne die Mühe

macht, jedem einzelnen Mitgliede die .Resolutionen, die am Abend gefasst sind,

morgens früh auf den Tisch zu legen, wenn Herr Askenasy und andere Herren

unseres Ausschusses sich die Mühe machen, in der Druckerei des Frankfurter

Journals bis 2 und 9 Uhr morgens au sitzen, und die Herron Mitglieder das

Blatt dann einfach unaufgesohnitteu und ungelegen in die Tasche stecken, so

bin ich wohl zu der Ansicht berechtigt, dass diese Herren nicht im Recht sind,

wenn sie auf die Anfrage von vorhin hier „Nein" rufen. (Sehr richtig! Bravo!)

Präsident Dr. Russ.

Ich kann über diese formale Frage keine weitere Debatte zulassen, wir

könneu sonst unmöglich mit der Zeit auskommen, die uns noch xnr Verfügung

steht. Ich bitte den Herrn Refereuten, das Wort zu ergreifen.
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Berichterstatter Regierungs-Rath v. Studnitz, Dresden.

Ich glaube im Sinne der Herren zu handeln, wenn ich die Anträge ver-

lese. Dieselben lauten:

1. Für einen zweckentsprechenden Schifffahrtebetrieb ist erforderlich:

a) eine Beschreibung und zeichnerische Darstellung der Wasserstiassen,

ihrer Kunstbauten nnd aller den Schiftfahrtsbetrieb beeinflussenden

Verhältnisse, mit Angahe der Bau- nnd Unterhaltungskoston;

1») eine Darstellung der auf den •verschiedenen Wasserstrassen ver-

kehrenden Fahrzeuge aller Art;

e) eine Statistik des Binnenschifffahrts-Verkehrs, welche die wirklichen

Leistungen der Wasserstrassen in Tonnen -Kilometern feststellen

und einen vollständigen Vergleich mit der Statistik des Verkehrs

auf den Eisenhahnen möglich macht.

•2. Behufs Durchführung dieser Beschlüsse wird eine Cominission, bestehend

aus je einem Angehörigen der im Congress vertretenen Staaten, mit

dem Rechte der Ergänzung durch Zuwahl niedergesetzt, welche sofort

zusammenzutreten und sodann dem nächsten Congress Bericht zu er-

statten hat.

1* En vue d'une bonne exploitation des voies navigables il est desirable

d'avoir:

a) une description et une representation graphique exaetes des voies

navigables, de leurs ouvrages d'art et de tout ce qui touche a
l'exploitation de ccs voies avec indication des frais de construetion

et d'entretien;

b) la description et le recensement des bateaux circulant sur les

differentes voies navigables;

c) une statistique qui donne le tranc des voies navigables en tonnes

kilometriques et permette une comparaison complete de ce trafic

avec celui des cherains de fer.

2° Pour realiser les propositions ci-deasus il sera nomme une commission

formee de membres du congres ä raison de un pour chacun des Etats

representes.

Cette commission qui anra le droit de s'adjoindre en tant qne de

besoiu des membres supplementaires, se reuniva sans retard pour

fbumir un rapport au proobain congres.

Die dritte Abtheilung dieses Congresses hat im Einverständnis« mit Herrn

Hofrath v. Sytenko in 8t. Petersburg, dem andern Referenten über die statistische

Frage, mich beauftragt, über diese Frage zu berichten und Ihnen unsere Schluss-

anträge zur Annahme zu empfehlen. Da meine eigenen Anträge nicht unwesent-

lich von denen des Herrn v. Sytenko abwichen und überdies aus dem Schoosse

der Abtheilung neue Anträge gestellt wurden, schien es einen Augenblick, als

wenn es uns nicht möglich sein würde, mit einem einstimmig gefassten Beschlüsse

vor das Plenum zu treten. Dass dies doch möglich geworden, verdanken wir

nach meiner Ucbcrzeugung namentlich der sehr geschickten Leitung der Ver-

handlungen durch das Präsidium der dritten Abtheilung.

Ich gehe nun zu den einzelnen Punkten über und bemerke, dass unsere

Forderungen in einigen Ländern bereits ganz, in andern zum Theil erfüllt

worden sind. Es hat uns nur daran gelegen, die Hauptprinzipien, welche für

eine Statistik der Schiffsfahrt maassgebend sein müssen, festzustellen, und es

würde späteren Anträgen vorbehalten sein, die Details zu erörtern. Und wenn
ich mir in dieser Beziehung eine Anregung erlauben darf, »o würde je einer der
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folgenden Congresse sich mit je einer der drei grossen Abtheilungen zu beschilf-

tigen haben, in welche die Statistik der Binnenschifffahrt zerfällt:

1. Statistik der Beschreibung der Wasserstrassen;

2. Statistik des Bestandes der Fahrzeuge:

3. Statistik des Sehiff'fahrtsverkehra.

Was die erste Abtheilnng betrifft, die Statistik der Beschreibung der

Wasserstrassen, so liegen bereits sehr erfreuliche Arbeiten auf diesem Gebiete

vor. Ich erwähne von Frankreich,: „Carte figurative du tonnage des voies

navigables et des ports en 1886.u Miniatere des travaux pnblics, Paris 1888;

ferner den ganz vorzüglichen „Guide officiel de la navigaüon interienre avec

itineraires graphiques des principales lignes de navigation et carte generale des

vou-s navigables de la Kranen", l'.u i^. Han.'.ry et <.'ie. I.SSS; dann v..n Helgien :

„Voies navigables de la Belgique." (2 Bünde, Brüssel 1880.) Von Holland:

„üverzicht der Scheepvaatkanalen in Neederland. Met Overzichtskaart en Srhetz-

karten. Vitgegeven door het Miniterie van Waterstaat, Handel en Nijverheid.

('s Gravenhage 1888.) Der Herr Vertreter von Holland hat die Güte gehabt, dieses

Werk in der dritten Abtheilung auszulegen; es kann dort eingesehen werden.

Sie werden dort ebenfalls vortreffliche Werke finden, welche Herr Hofrath

v. Sytenko aus Russland mitgebracht hat. Für Deutschland erwähne ich zuerst

die „Karte der deutschen Wasserstrassen unter besonderer Berücksichtigung der

Tiefen- und Schleusenverhältnisse, herausgegeben im Auftrage des Ministeriums

der öffentlichen Arbeiten von Sympher und Maschke" ; und dann ganz besonders

die Kartenwerke, welche diesen Saal und die angrenzenden Räume schmücken,

Kartenwerke, von denen nur bedauert werden kann, dass wir nicht Wochen lang

Zeit haben, sie zu stndiren. Ich darf hervorheben, dass bei -ihnen bereits die

Forderungen berücksichtigt worden sind, welche in neuerer Zeit in Deutschland

bezüglich einer Reform der Binnenschifffahrts- Statistik gestellt worden sind.

Es wird immer klarer, meine Herren, dass in der Beschreibung der Wasser-

strassen der Hauptwerth nicht auf eine schriftliche, sondern anf eine bildliche

Darstellung zu legen ist. Eine schriftliche Darstellung ist für einen einfachen

Schiffer mehr oder weniger unverständlich. Das Bild dagegen ist eine Universal-

sprache, die jedem Schiffer, auch dem fremdsprachigen, leicht fasslicli ist. Es

ist, glaube ich, eine des internationalen Congresses würdige Aufgabe, wenn wir

hinwirken auf die Verbreitung dieser Universalsprache, und das kann durch

Veröffentlichung dieser Werke geschehen.

Die Statistik der Fahrzeuge ist gleichfalls in vielen Ländern bereits ziemlich

tüchtig bearbeitet worden, aber doch immer noch nicht SO zuverlässig, wie CK

zu wünschen wäre. Ich führe, was Deutschland betrifft, an, dass auf diesem

Gongresse ein hervorragender Versicherungsmann, dem die statistischen Unter-

lagen über den Schiffsbestand eines gewissen Distriktes vorgelegt wurden, bei

einem Vergleich dieser Unterlagen mit seinem Material fand, dass über 100

Fahrzeuge, die er verzeichnet hatte, darin fehlten. Nun gibt es ein grosses

Interesse, welches unsern friedlichen Bestrebungen auf diesem Gebiete Vorspann

leisten kann : das ist das militärische. Wäre das nicht vorhanden, so würde dieser

Zweig der Schifffahrts- Statistik in vielen Ländern noch mehr im Argon liegen.

Die Hauptsache ist aber die Statistik des Verkehrs. Sie wissen, wie in

den meisten Ländern, auch bei uns in Deutschland, diese Statistik betrieben

wird. Es wird an Durchgangsstellen — an Brücken, Schleusen und Häfen —
der Verkehr in bestimmten Zeiträumen festgestellt, und man kann dann sagen

:

an diesem Punkt hat der Verkehr sich so und so gehoben oder vermindert

Diese Statistik ist aber durchaus unzulänglich, weil sie auf die zurückgelegten

Woge der Güter keine Rücksicht nimmt. Das ist ja allerdings eine besondere

l»
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Schwierigkeit der Statistik des Schifffahrtsverkehrs, dass es sich hier um die

Zählung von Massen in Bewegung handelt. Nur Frankreich und Belgien haben

bereits den allein richtigen Weg betreten ; diese Länder messen den Verkehr

nach Tonnenkilometern. Deutschland und alle übrigen Länder, die das noch

nicht gethan haben, müssen nothwendig auf diesem Wege folgen ;
es gibt keinen

andern, am eis genaues Bild von dem Verkehr zu bekommen und wir werden

dann auch einen guten Vergleich mit der Eisenbahnstatistik haben, der ja in

den Anträgen besonders gewünscht wird.

Ich will aber doch hervorheben, meine Herren, dass die Statistik des

Wasserstrassenverkehrs auf die Eigentümlichkeiten dieses Verkehrs nicht wird

verzichten können. Der wesentliche Unterschied vom statistischen Standpunkte

zwischen Eisenbahn- und Wasserverkehr besteht darin, dass es in ersterer Hin-

sicht — im Eisenbahnverkehr — sich um eine Fülle von Verkehrs-Knotenpuukten

und -Relationen handelt, im Wasserverkehr aber nur um eine verhältnissmässig

geringe Zahl von Stationen und Verkehrsbeziehungen. Daher sind die Eisen-

bahnen gezwungen, um überhaupt ein statistisches Bild liefern zu können, die

Verkehrspunkte in grossen Gruppen zusammenzufassen. Das braucht die Wasser-

strassen Statistik nicht. Sie kann sich anlehnen an die einfache Gestaltung unserer

Flusssysteme und in der Darstellung der Zahlen die Eigentümlichkeiten des

Wasserstrassenverkehrs voll zur Anschauung bringen. Ich habe dies in meinem

Bericht in Bezug auf die Elbe versucht.

Ich will nur noch hervorheben, meine Herren, dass die Regierungen doch

bereits sehr sympathisch den Bestrebungen gegenüberstehen, diese Statistik zu

verbessern. Ich habe für den Congress von allen Ländern ein reiches Material

bekommen und benutze diese Gelegenheit, den Regierungen meinen Dank aus-

zusprechen. Ich will dabei anführen, dass noch während des Festbanketts im
Zoologischen Garten mich ein Schreiben von der österreichisch - ungarischen

Gesandtschaft in Dresden erreichte, welches mir sehr interessante Aktenstucke

über den SchiflW'ahrtsverkehr von dem österreicischeu Ministerium des Innern

zustellte. Auch der Eilbrief, in welchem die Schriftstücke mir gesandt wurden,

ist ein Zeichen für das grosse Interesse, welches unsere lieben österreichischen

Nachbarn dieser Frage entgegenbringen. (Bravo!)

Wenn es gelingt, den Hauptpunkt durchzuführen, nämlich den Schitt'fahrts-

verkehr nach Tonnenkilometern su messen, werden wir auch den uns bis jetat

fehlenden genauen Maassstab gefunden haben, um an ihm unsere eigenen Be-

strebungen messen zu können. Es wird sich mit jedem Tonnenkilometer, den

wir am Schluss eines Jahres mehr zählen, die Wucht der Interessen vergrössern,

weiche wir hier vertreten. (Lebhafter Beifall.)

Messieurs! Avec lo consenteraent de M. de Sytenko, la IIIC section de notre

congres m'a charge do vous recommander les resolutions que nous avons remises

entre vos mains. Vous y verrez que nous d^sirons imiter le bon exemple que la

France et la Belgique ont donne dans la statistique ä tous les pays qui tiennent

a developper leur navigation interieure.

Notre intention est de mesurer le trafic des voies navigables en tonnes

kilomitriques comme vous le faites avec tant de succes et U nous serable que ce

serait im des meilleurs resultats de co congres international qne d'instituer chez

nons une maniere de proceder, en usage chez nos intelligente voisins.

Präsident Dr. Bnss.

Wünscht Jemand das Won? Gemeldet sind die Herren Dr. Rent.zsch,

Strubler, Singer und Oberbürgermeister Dr. Miqnel. Ich erteile Herrn Dr. Rentasch

das Wort.
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Dr. Rentzach, Berlin.

Wenn, meine Herren, in einer Angelegenheit die Wahl einer Commission
beschlossen wird, so pflegt häufig damit der Gedanke verbunden zu sein, dass

es sich um nichts weiter handeln möchte, als um ein anständiges Begräbniss.

Dieser Gedanke wird von der dritten Abtheilung auf keinen Fall getheilt; wir

legen vielmehr einen wesentlichen Schwerpunkt auf die Bildung dieser Commission.
Vielleicht erseheint es Ihnen beim ersten Blick als eine Ungeheuerlichkeit, eine

Commission zusammenzusetzen aus 8, 9, 10 Herren — ich weiss augenblicklich

nicht, wie viel es sind — von denen Jeder in einem andern Lande wohnt. Diese

Commission soll nach 2 Jahren dem Congress Bericht erstatten. Nun, meine
Herren, ein Theil der Mitglieder der dritten Abtheilung macht sich gar kein Hehl
daraus, dass die Arbeiten dieser Commission ausserordentlich schwierig sein

werden und die Erfolge vielleicht nicht den Erwartungen entsprechen könnten,

die Sie bei Zuweisung des Auftrages auszusprechen die Absicht haben. Aber der

Zweck, die Aufgabe dieser Commission soll damit nicht begrenzt sein: gestatten

Sie mir, in aller Kürze die Gesichtspunkte mitzntheilen, von denen aus ein Theil

der Mitglieder der dritten Abtheilung Ihnen diesen vielleicht etwas abenteuerlich

erscheinenden Vorschlag zu machen hat.

Die Resolutionen der dritten Abtheilung, welche Ihnen vorliegen, sagen
uns eigentlich nichts Neues. Sie sind dürftig genug und doch möchte ich die

Mahnung aussprechen, dass wir heute nicht in weitere Details uns vertiefen,

dass wir nicht Specialitäten and Einzelheiten, die gewiss» Jeder auf Her« und
Zunge hat, aussprechen, weil eine grosse Versammlung auf diesem Gebiete kaum
etwas zu bescbliessen im Stande wäre, was für alle hier vertretenen Kultnr-

staaten passend wäre.

Der Schwerpunkt liegt auch nicht darin , zu ermitteln, wonach statistisch

geforscht werden soll. Nach dieser Richtung hin haben sowohl der Referent Herr
v. Studnitz bei den lang dauernden Verhandlungen, die beispielsweise bei dem
deutschen Centraiverein in Berlin hierüber geführt worden sind, als auch Herr
Hofrath v. Sytenko in seinem vortrefflichen Referate ganz ausführliche Vor-

schläge gegeben. Diese Ausführungen könnteo bis auf Eiiizelnheiteu sofort von
Ihnen unterschrieben werden. Die Schwierigkeit liegt vielmehr darin, dass es

ausserordentlich schwer hält, den geeigneten Weg zu finden für diejenigen Leute,

welche uns diese Berichte geben sollen, ja selbst die für jedes Land besonders

geeigneten Leute aufzufinden. Dies können sein: die Strombaubeamten, die Fracht-

absender, die Frachtempfänger, die Schifter, die Gemeindebehörden, die Trans-

portversicherungs-Gesellschaften u. A. m.

Dabei stossen wir auf die Schwierigkeit, dass gerade der Schifterstand —
nicht etwa aus irgendwelchem bösen Willen, sondern weil er noch nicht zur

Ueberzeugung gelangt ist, dass der Werth der Statistik für ihn so gross sei, um
die damit unvermeidlich verbundene Mühe und Umständlichkeit mit in den Kauf
zu nehmen — , dass gerade der Schillerstand diesen Bestrebungen gegenüber eine

ablehnende Stellung einnimmt. Wesentlich kommt es daher darauf an, für die

statistische Erhebung den geeigneten Weg zu finden, und dieser wird für jedes

Land, je nach der Bedeutung seines Verkehrs, je nach der Bildungsstufe seiner

Bevölkerung, insbesondere des Schifferstandes, je nach den übrigen wirtschaft-

lichen Einrichtungen, je nach der Einrichtung seiner Verwaltungsorgane ein

ganz verschiedener sein müssen. Die Aufforderung zur Unterstützung unserer

Bestrebungen gedenken wir deshalb weniger an die Regierungen zu richten. Wir
wissen: die Regierungen der Culturstaaten, die hier auf dem Congress vertreten

sind, sind wohl ohne Ausnahme von der Wichtigkeit und Nützlichkeit und von

dem grossen Werths einer guten Statistik überzeugt. Die Schwierigkeit liegt
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nur darin, den geeigneten Weg zu finden, auf dem, ohne zu grosse Belästigung

der Bevölkerung, alle die gewünschten Ziffern erhalten werden sollen. Deshalb

wollen wir uns mit unserer Resolution mehr an diejenigen Kreise wenden, welche
diese Daten zu geben im Stande und dazu geneigt sind.

Hier soll nun die Commission eintreten, und wir denken uns das so, dass

aus jedem Lande ein Herr in diese Commission gewählt wird, der die Aufgabe

hat, in seinem Heimathlande so viel Leute sich zusammen zu suchen, als er

überhaupt bekommen kann oder für nöthig hält. Im Sinne unserer Resolution

soll derselbe in seinem Heimathlande dafür wirken, dass bis zum nächsten Con-

gress etwas geschieht, und nicht bloss etwas, sondern möglichst viel, damit wir

heute, nicht bloss eine Resolution aussprechen, die eigentlich an und für sich

selbstverständlich ist und schliesslich die ganze Arbeit liegen bleibt. Der betreifende

Herr soll dann entweder an die Commission. mindestens aber an den nächsten

Congress schriftlich oder mündlich, je nachdem er es für gut hält, eine Mit-

theilung ergehen lassen, was dank seiner Bemühungen in seinem Lande geschehen

ist, und wir haben einige Bürgschaft dafür, dass wirklich etwas geschieht, weil

wir Jemand haben, der dafür verantwortlich gemacht werden kann, es sei

denn, dass er uns beweist, dass es trotz seines Eifers und trotz der Mitwirkung
der von ihm zugezogenen Personen nicht möglich war, etwas Besseres zu schaffen.

Ob und wie die Commission zusammen arbeitet, das berührt mich zunächst

weniger; es ist ja möglich, dass die Herren die ausserordentliche Mühe und Zeit

aufwenden, um jährlich einmal zusammen zu kommen oder kurz vor dem nächsten

Congress sich zusammen zu finden, dass sie ferner Jemand wählen, der als ihr

Obmann die schriftlich von ihnen gegebenen Zusammenstellungen in einen General-

bericht für den Congress zusammenfasse Wichtig ist aber, und das betone ich

ausdrücklich, dass wir unter den Mitgliedern dieser Commission Jemand haben,

der dafür sorgt, dass wir mit der .Statistik nicht sitzen bleiben, sondern stetig

weitere Fortschritte machen. Meine Herren, Wissen ist Macht — je mehr wir
richtige Ziffern ermitteln helfen, um so mehr werden wir für den Schifffahrts«

Verkehr eintreten können. Ich empfehle Ihnen die unveränderte Annahme der

Anträge der dritten Abtheilung. (Lebhafter Beifall.)

Präsident Dr. Russ.
Ich ertheile Herrn Director Ströhler, Breslau, das Wort.

Director Ströhler, Breslau.

Meine Herren, Sie haben aus den Beschlüssen der dritten Abtheilnng, die

Ihnen vorliegen, entnommen, das« die Beschlüsse, die gefasst worden sind, weiter
gehen als die Anträge, welche die Herren Referenten vertreten haben. Meine
Herren, für die Entwicklung unseres Binnenschifffahrtswesens liegt ein dringen-

des Redürfniss vor, über gewisse Dinge Klarheit zu haben, und diese Klarheit
kann nur gewonnen werden durch eine lautere und klare Statistik.

E« ist bei Eröffnung unseres Congresses von Seiten des Herrn Staats-

ministers von Boetticher darauf hingewiesen worden — und das. was uns gesagt

worden ist, haben wir mit warmem Herzen aufgenommen —, dass dio Schifffahrt

mit den Eisenbahnen ein ebenbürtiges Verkehrsinstitut sein soll. Meine Herren,
ich habe schon früher darauf hingewiesen, dass erst dann, wenn die Binnen-
schifffahrt sich einer Statistik erfreut, die es ermöglicht, einen Vergleich mit
den TransportclaSBificationen und Transportmengen der Eisenbahnen herbeizu-

führen, das» dann erst davon gesprochen werden kann, ob und in welchem Um-
fange Mengen, die zu transportiren sind, dem einen oder andern Verkehrswege
eigen sein müssen.
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Meine Herren, heute liegt die Sache so: wir, die wir der Binnenschiiffahrt

angehören, wissen nicht, welche Mengen von Gütern in den einzelnen Classifi-

cationen befördert werden ; wir sind nicht in der Lage zu prüfen, wie diese

Mengen denjenigen Mengen gegenüberstehen, die auf Eisenbahnwagen befördert

werden. An einzelnen Beispielen können wir uns freilich wohl sagen, dass es als

ein trügerisches Bild erscheint, wenn in vielen schriftlichen Aufsätzen davon
gesprochen wird: Die Wassel Strassen sind für die Massengüter, die Eisenbahnen

für die übrigen Güter da Die Wirklichkeit, meine Herren, liegt heute so, dass
gerade ein grosser Theil derjenigen Güter, welche in ihrer Transportdauer nicht an
Frist und Zeit gebunden sind wie andere Güter, und deshalb naturgemäss den
Wasserstrassen eigen sein sollten, der Mehrzahl nach auf Eisenbahnwagen
befördert werden, und umgekehrt befördern die Wasserstrassen Güter, die nach
ihrer Eigenart einen So weiten Transport nicht vertragen können.

Wir müssen nach meinem Dafürhalten eine Statistik gewinnen, die es auch
unsern Eisenbahnverwaltungen ermöglicht, einen Regulator zur besseren Rege-
lung :1er Eisenhahntarlrc zu ^.vh-uen. E-, -t -nn: j'it.^.h M;«st v i: <"-!m,ei-.i

der Klasse B zugetheilt, die eigentlich zu weit niedrigeren Sätzen befördert

werden inüssten. weil sie wegen ihrer Beschaffenheit vom Wassertransport ab-

gehalten sind. Auf der andern Seite sehen wir eine grosse Menge von Massen-

gütern, die für den Wassertransport sich eignen, zum Theil zu massigeren Sätzen

auf der Eisenbahn befördert werden, als es auf dem Wasser überhaupt möglich ist.

Zur Gewinnung dieser Resultate ist es nach meinem Dafürhalten — und
ich weiche in diesen Beziehungen von den Ausführungen des Herrn Referenten

ah — unerlässlich, dass wir in allen Ländern unsere Statistik auf derselben

Basis aufbauen, auf welcher die Eisenbahnstatistik begründet ist, und da nun,
meine Herren, die Eisenbahnen an der Spitze marschire», so ist es selbstver-

ständlich, dass wir den einzelnen Ländern nicht zuinuthen können, ihre Statistik

nach einem von uns vorgeschlagenen Schema einzurichten. Es ist meine An-
regung gewesen, die Sie in unserm Antrage 1 c finden, die dabin gebt, dass die

von uns zu gebende Statistik sich derjenigen auschliessen solle, die bei den

Eisenbahnen in den einzelnen Ländern besteht.

Wenn ich nun noch zu den übrigen Punkten eine kleine erläuternde Dar-

legung geben darf, so bin ich theilweise dazu durch die Debatte veranlasst

worden, die heute morgen in der Abtheilung I stattgefunden hat. Ich Stvge:

Wir haben, wie Herr Dr. Rcntzsch richtig bemerkt hat, in unsern Beschlüssen

Einzelheiten vermeiden wollen; wir haben im Grossen und Ganzen die Angaben
erörtert, die nothwendig sind für eine regelrechte gute Betriebsweise der Rinneu-

schifffahrt und für eine gute Verkehrsstatistik. Wenn aber heute morgen ge-

meint wurde, das z. B. unter der Nummer lb „Darstellung der auf verschie-

denen Wasserstraßen verkehrenden Fahrzeuge« eine S ehr iftliche Darstellung

gemeint sein soll, so wird der Zweck dessen, was wir erreichen wollen, eine

Unterlage für gute brauchbare Fahrzeuge zu gewinnen, nicht erreicht werden.

Es sollen bildliche Darstellungen sein, es sollen zeichnerische Darstellungen

gemacht werden, die es jedem Betriebstechniker ermöglichen, eine regelrechte

Betriebs übersieht auch über diejenigen Wasserstrassen zu erhalten, die er von
seinem Zeutralpnnkte aus zu übersehen nicht in der Lage ist. Ebenso wie der

Eisenbahntechniker keine Fahrpläne ohne Angabe der Curven und Langenpronle

machen kann, muss auch der Binnenschin^abrtstechniker in der Lage sein, an

der Hand eines Bildes seine Betriebsweise klar durchzuführen. Und ich freue

mich, in diesem Saale Profile aus Preussen zu sehen, die von der Königlichen

Staatsregierung ausgestellt sind, die wir ebenso wie die vorzüglichen Arbeiten,

die uns auf diesem Congresse von Frankreich und Belgien vorgelegt worden

sind, dahin ergänzen können, dass sie das Erfordernis« decken.
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Wir haben bei der Beschlussfassung über den Punkt la, in dem wir

gefordert haben, dass die Statistik sich ausdehnen solle auf die Erfordernisse

der Binnenschifffahrt, auch geraeint die Feststellung derjenigen Einrichtungen,

die in den verschiedenen Lade- und Löschplätzen vorhanden sind. Meine Herren,

es ist dies ein Erforderniss, und es ist wiederholt darauf hingewiesen worden,

dass wir dies gebrauchen: wir müssen wisseil, wie eben an den einzelnen Plätzen

die Einrichtungen auf die Entwickelung der Schifffahrt einwirken.

In diesem Sinne haben diejenigen, die in der Abtheilung zur Verwirk-

lichung dieser Beschlüsse beigetragen haben, beantragt, eine Oommission zu

wählen, die wir uns als ständiges Bindeglied gedacht haben, zwischen dem einen

und dem andern Congress. Wollen wir wiederum den Beschluss ohne Wahl
einer Commission so fassen, wie er hier steht, dann liegt er ruhig wieder da

bis zum nächsten Congress und wir wissen nicht, wie das überhaupt nachher

verwirk licht werden soll, was wir uns gedacht haben. Es würde dann, wie

auch zwischen dem Wiener und dem heutigen Congress, der Fall eintreten,

dass in den einzelne» Ländern Vereine arbeiten, zu einer Beschlussfassung es

aber eben so wenig kommt, wie damals. Es ist nöthig, wie bei dem Verein

deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, dass wir durch eine Commission gedeckt

sind und in dieser unser Bindeglied haben, um die Beschlüsse, die Ihnen vor-

geschlagen sind, zu ihrer practischen Durchführung zu bringen. Auch ich bitte

Sie, den Antrag der Commission in der vorliegenden Fassung anzunehmen.

(Bravo
!)

Präsident Dr. Russ.
Ich ertheile Herrn Singer das Wort.

Kaiserlicher Rath Singer, "Wien.

Ivb habe nur vino «:ilir:ti.-:ch'.f Afiid.-rung vorzmvh'jigru. Hier stc-Jit : ,,»>.-:l

einen vollständigen Vergleich mit der Statistik des Verkehrs auf den Eisen-

bahnen gestatten muss." Statt der zwei letzten Worte schlage ich Ihnen vor, zu
setzen „möglich macht."

Präsident Dr. Russ.

Das Wort hat Herr Oberbürgermeister Dr. Miquel.

Oberbürgermeister Dr. Miquel, Frankfurt a. M.
Ich möchte mir an den Herrn Berichterstatter eine Frage erlauben. Ganz

klar ist mir der ganze Antrag nicht geworden. Was soll die Commission
bewirken? Soll sie in den einzelnen Ländern zu einer oi'ficicllen Statistik, auf-

gestellt und durchgeführt durch die staatlichen Behörden, anregen, oder soll sie

durch eine gewisse Privatvereinsthätigkeit selbst diese Statistik herstellen? —
Wenn das Letztere der Fall wäre, würde ich mich unbedingt gegen den Vor-

schlag erklären; denn nach meinen Erfahrungen ist von privaten Unter-

nehmungen in der Statistik nicht viel zu erwarten. Sie kann nach meiner
Meinung nur von Behörden auf Grund eines bestimmten Planes mit klarer

Fragestellung und regelmässiger Aufnahme eonsequent durchgeführt werden.
Wenn ich voraussetzen darf, dass dies die Ansicht der Commission ist,

so frage ich weiter: will die Commission dahin wirken, dass die Statistik, die

ntin in den Einzelstaaten aufgenommen wird, auch unter einander vergleichbar

ist und nicht blos mit der Statistik der Eisenbahnen? Darauf lege ich ein

grosses und entscheidendes Gewicht, und es würde gerade eine Aufgabe dieses

internationalen Congresses sein, dahin zu wirken, dass wesentlich dieselbe Frage-

stellung und dieselben Waaren-Categorien nach Gewicht und Umfang in den
Statistiken der einzelneu Staaten festgestellt werden. Eine vergleichbare Statistik

der einzelnen Staaten unter einander ist ja leicht herzustellen, ebenso leicht,
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mit, denselben Kosten, als eine unvergleichbare Statistik; die erster« hat aber

einen unvergleichlich grösseren Werth.

Ich stelle keine Antrüge; ich meine überhaupt, das Ganze wird erst ein

Anfang sein. Die ganze Oommission halte ich, wenn ich so sagen soll, für

einen ersten Anlauf, für einen Embryo. Ich hoffe, dass diese Commission nicht

blos eine statistische Commission sei. Wir haben das lebendige Bedürfhiss bei

den Vorbereitungen des Congresses empfunden, dass dieser Congress, der in

regelmässigen Perioden tagt, in den verschiedensten Landern, seinerseits auch
planmässig dirigirt wird, das« eine ständige Commission da ist, die die

Fragen stellt nach Massgabe de« Ortes, wo der Verein tagt. Eine Frage der

See.schifffahrt beispielsweise hier in Frankfurt- zu beantworten, scheint mir nicht

zweckmässig /.Xk seht, wahrend wir hier eine ganze Menge von Fragen hatten

stellen können, die an hiesige locale Verhältnisse anknüpfen. Erst soll der

Congress über die Frage der Tagesordnung einig sein und dann über den Ort

entscheiden. Ich denke mir die Sache SO, dass, wie bei den Eisenbahnen, die

ein ständiges internationales Bureau besitzen, auch für die Binnenschifffahrt

eine solche Commission gewählt wird, und begrüsse den Antrag mit Freuden,

da vielleicht aus diesem Embryo einer statistischen Vorbereitirogs-Coinmission

schliesslich ein solches ständiges Bureau des Congresses sich entwickeln wird.

(Bravo!)

Präsident Dr. Rnss.
Der Herr Referent hat das Wort.

Berichterstatter Regierungsrath Dr. v. Studnitz, Dresden.

Ich möchte gleich dem Herrn Oberbürgermeister Dr. Miquel antworten.

Ich habe mich in meinen Ausführungen nicht eingebend mit diesem Antrage

beschäftigt und zwar deswegen nicht, weil ich persönlich von der Niedersetzung

einer Commission nicht sehr viel halte. Diese meine Anschauung wurde anch
von einem Theile der dritten Abtheilung unterstützt, einer unserer Herren Präsi-

denten nannte die Commission einen Schlag ins Wasser. Ich gebe nicht so weit,

glaube aber doch auch, dass die Sehifffahrtsstatistik wesentlich von den staatlich

organisirten statistischen Bureaus und von dem guten Willen der Regierungen

abhängt, der uns ja liier so bereitwillig entgegengebracht wurde. Immerhin
kann dieser Antrag nicht schaden, und möglich ist ja, dass in dieser oder jener

Richtung etwas daraus gemacht wird. Daher habe ich mich auch nicht dagegen
gesträubt, diesen Antrag hier zu vertreten, kann mich allerdings nicht, sehr warm
dafür verwenden. Nehmen Sie denselben immerhin an: er kann jedenfalls nicht

schaden.

Präsident Dr. Bus 8.

Herr Kaiserlicher Rath Singer hat das Wort.

Kaiserlicher Rath Singer, Wien.
Nun, ineine Herren, ich glaube, es sind zu diesem Antrage so verschiedene

Anregungen gegeben worden, dass es vielleicht zweckmässig wäre, eine neue

Form dafür zu finden und vielleicht die Abtheilung damit zu betrauen. Ich

denke nach den Aeusscrungen des Herrn Oberbürgermeisters Miquel, dass diese

Commission die Principien feststellen sollte, und jeder Staat hätte dann die

Schifffahrts-Statistik in gleicher Weise zu führen.

Es ist hier in diesem Antrage aber noch eine Lücke und zwar bezüglich

der Haienanlagen. Davon kommt überhaupt nichts darin vor; der Herr Referent

hat aber darüber gesprochen. Ich würde mir daher erlauben, zu beantragen, dass

vielleicht in dieser Beziehung der Antrag eine Ergänzung findet, die vielleicht

in der Schlusssitzung zur Beschlussfassung kommt.
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Präsident Dr. Rnss.

loh ertheile Herrn Director Ströhler das Wort.

Director Ströhler, Breslau.

Meine Herren ! Die Frage bezüglich der Commission will ich nach den

Verhandlungen, wie sie in der Abtheilung HI stattgefunden haben, mit zwei

Worten erläutern. Es ist hervorgehoben worden, dass die Abtheilung als solche

an sich nicht io der Lage sei
;
das Material so vollständig zu prüfen und durch-

zuarbeiten, als es nöthig ist, um die Beschlüsse der Ausführung näher zu bringen.

Es ist angenommen worden, dass diese, vorläufig aus Mitgliedern des Congrcsses

bestellende Commission unter Berücksichtigung der in den verschiedenen Landern

bei den staatlichen statistischen Bureaus obwaltenden Verhältnissen das Material

zusammenstellen soll, wie es ihr passt, um dann den betreffenden Regierungen

das Material durch Bescbluss des Congresses näher zu bringen.

Eine übereinstimmende vergleichbare Statistik, wie sie Herr Oberbürger-

meister Dr. Miquel zwischen den einzelnen Ländern anregte, ist im Schosse der

Commission erörtert und als durchaus wünsch en.swerth befunden worden; allein

bekanntlich ist die Eisenbahn - Statistik in den verschiedenen Ländern noch

nicht ganz übereinstimmend. Insoweit die Uebereinstiminung in der Waaren-

Classification bei der Eisenbahn vorhanden ist, versteht sich nach meinem

Dafürhalten von selbst, dass auch die Binnenschifffahrts-Statistik eine gleiche

sein muss. Insoweit sie aber verschieden ist, wird man doch wieder auf die

Eisenbahnen auch ferner Bücksicht nehmen und versuchen müssen, die so

gewonnenen Resultate näher an einander zu bringen.

Präsident Dr. Euss.
Herr Oberbürgermeister Dr. Miquel

!

Oberbürgermeister Dr. Miquel, Frankfurt a. M.
Der Herr Referent hat den Antrag mit dem Satze empfohlen: „er kann

nicht schaden." Eine Commission soll aber doch mehr als Atiträge bringen,

die nicht schaden können. Die Schwierigkeiten der Sache erkenne ich mit dem
Herrn Referenten vollständig an ; aber so skeptisch stehe ich als Diitter dem von

dem Herrn Referenten empfohlenen Antrag doch nicht gegenüber. (Sehr gutl)

Ich glaube nun allerdings, wenn wir uns mit dieser Landesstatistik

beschäftigen — und es ist ja von einem Mitgliede der Commission gesagt

worden, es handele sich nicht um internationale Statistik, sondern um eine

Statistik des Verkehrs auf schiffbaren Flüssen und Canälcn innerhalb der einzelnen

Länder — wenn wir uns also mit dieser Landesstatfctik beschäftigen als inter-

nationaler Congress, der es sieb zur Aufgabe gemacht hat, die Schiffbarmachnng

der Flüsse, und was alles damit verbunden ist, international zu behandeln, so

würde doch unsere Aufgabe sein, den einzelnen Regierungen zu sagen, was
diese Versammlung von sachverständigen Männern aus ganz Europa will. Denn
eine Statistik, bei der man von vorn herein nicht weiss, was man wissen will,

laugt nichts. Deshalb können auch nur solche Männer in Bezug auf die Statistik

die Fragen stellen, die eigentlich die Antwort schon kennen. Jedenfalls müssen

sie genau wissen, über welche Gegenstände sie die Antwort haben wollen.

Hieraus concludiere ich: Wenn ich auch nicht soweit gehen will, gleichmässige

Fragen, Haupt- und Unterfragen, in allen Ländern beantworten zu lassen, sodass

man eine vergleichbare internationale Statistik bekäme, so hat doch wenigstens

die Commission die Hauptaufgabe einen Fragebogen auszuarbeiten und zu sagen:

das und das muss der Congress wissen, um eine Reihe von Fragen, wirt-
schaftlichen Problemen, practischen Aufgaben, lösen zu können. Das bitten wir
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dann die Regierungen in ihren Statistiken feststellen zu lassen. Das ist eine

wichtige Aufgabe der Commission, nnd darauf lege ich grosses Gewicht.

(Sehr richtig!)

Freilich setze ich voraus, dass sie nicht blos diese Commission mit-

mechanischen Statistikern besetzen, sondern dass die Commission. die die Fragen

stellt, aus den ersten Autoritäten auf diesem Gebiete besteht. Dann kann etwas

aus der Commission werden. (Bravo !)

Präsident Dr. Russ.

Herr Ingenieur en chef de Mas bat das Wort.

Jü\ B. d o Mas, Ingenieur en chef <les Ponts et Chaussees, Auxerre.

Messieurs, M. le bourgmestre Miquel vient d'etablir tout ä l'beure, avec

beaueoup de raison ce nie semble, 1a distinetiou entre les deux cas, a savoir si

la commission internationale dont il est question serait une commission offizielle

ou bien si eile serait. une commission ayant un caractere prive\ Si j'ai bien compris,

il me semble que dans le premier cas M. le bourgmestre approuvait l'institution,

et que dans le second cas, il etait d'un avis contraire.

(M. Miquel echange quelques mots ä voix basse avec l'orateur.)

Je ne retiens qu'un point sur lequel nous sommes d'aecord c'est le desir

exprime par M. le bourgmestre Miquel qne cette commission ait un caractere

ofticicl. Je crois que ce caractere est d'autant plus necessaire que, dans la plupart

des pays, la statistique de la navigation est l'aite sous la direction du gouverne-

ment, par le ministere competent, le ministere des travaux publics. C'est donc

seulement dans les rainisteres ou aupres des delegues de ces ministeres qu'on

pourrait trouver tous les renseignements, tous les documents et toutes les indi-

cations necessaires pour arriver a un travail utile.

Pour presenter cette idee sous une forme plus claire, je dirai, par exemple

en ce qni concerne mon pays. qu'un Ingenieur quelconque, quelque gont qu'il

ait ponr la statistique, qui serait chargö de faire partie de la commission en

question, n'aurait pas a sa disposition les documents necessaires et ne pourrait

&tre que l'intermediaire du ministere des travaux publics, pour pouvoir apportev

son contingent. Par consequent il me semble qu'il serait plus pratique d'eviter

cet intemiediatre et qu'au ]ieu de composer la commission internationale de

membres pris dans le present congres eomme on Tavait propose d'abord, cette

commission iüi composee de membres design6s specialement ä cet effet par leurs

gouvernements respectifs. Je crois donc que ce que pourrait faire le congres, c'est

d'emettre un veeu tendant & ce que les gouvernements designassent chacun un

OU plusieurs membres pour faire partie d*une commission internationale qui, eile

alors, serait chargee, comme on le disait tout Ä l'heure, de fixer les normes, les

regles normales, les bases anssi uniformes que possible dans les differents pays,

pour fetablissement de la statistique de la navigation. C'est, en eff'et, uu sentiment

qui est naturel chez tous ceux qni s'oecupent de cette question, que le vif desir

de trouver dans les dift'erents pays, un mode de doterminer los renseignements

statistiques et de les presenter, aussi uniformes que possible. De meine qu'il est

extremement commode de retrouver le Systeme metrique quand on passe d'un

pays a l'autre, de meme pour la statistique, et en ce qui nous concerne parti-

cnlierement, pour celle de la navigation Interieure, il serait extremement avan-

tageux quand on prend les documents d'un pays et qu'on consulte ensuite ceux

d'un autre, do les trouver etoblis dans la meme forme, suivant la mßme regle et

d'apres les mSmes bases. Donc il me semble que le congres t'erait une otmvre

utile, et je ne crois pas qu'il pnisse faire autre chose, en emettant le voeu que
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les gouvernements designent chacun un ou plusieurs membres pour tonner une

eommission chargee d'etablir. aussi uniformement que possible, les bases de la

statistique de la navigation dans tous les pays. (Approbation.)

Präsident Dr. Russ.
Herr Dr. Rentzsch hat das Wort.

Dr. Bentzsch, Berlin.

Meine Herren! Das, was der Herr Oberbürgermeister Dr. Miquel will,

existirt bereits, und wenn die dritte Abtheilung den Auftrag hätte übernehmen

wollen, blos Fragebogen auszuarbeiten, so würde sie mit diesem Fragebogen

allenfalls fertig geworden sein. Schon im Jahre 1863 oder 1864 sind auf einem

grossen statistischen Congress eine Reihe von Fragen über die Binnenschiffahrt

aufgestellt worden, bei denen man einzelne Aenderungen vornehmen oder einzelne

fortlassen und neue hinzufügen kann, die man aber auch ohne weiteres sofort heute

annehmen könnte. Ich für meine Person würde schon damit zufrieden sein. Auch
Herr Hofrath von Sytenko hat uns ein sehr schönes, ausgezeichnet ausgearbeitetes

Verzeichnis im Druck überreicht. Ich habe kaum ein Bedenken, dies als einen

vollständigen Fragebogen für die Binnenschifffahrt anzusehen. In manchem
Punkte hat Herr von Sytonko vielleicht zu viel gefordert, ich bin aber auch

damit zufrieden und bescheide mich. Darin liegt aber die Schwierigkeit nicht.

Auch die Regierungen sind sammt und sonders einig über das, was sie ungefähr

brauchen können. Die Schwierigkeit besteht vielm&hr darin, dass man auf die

verschiedenen Fragen in den verschiedenen Ländern nicht die entsprechend«

Antwort bekommt; denn das richtet sich nach den abweichenden Bildungsgraden

der Bevölkerungen.

Ich habe die Arbeiten des deutschen Hauptvereins in Berlin bisher nicht

erwähnen wollen, weil die Herren, die ich liier sehe, zum grossen Theil Mitglieder

desselben sind nnd ich Bekanntes nicht wiederholen wollte; aber der Verein für

Hebung der deutschen Fluss- und Canalschirft'ahrt. der mit seinen 5000 Mitgliedern

sich über das ganze deutsche Reich erstreckt, hat seit mehr als Jahresfrist in

einer Reihe von Commissions- Sitzungen oft von sechs-, siebenständiger Daner

einen Fragebogen für das deutsche Reich ausgearbeitet. Aber was sollen wir

machen, um alle diese Fragen beantwortet zu erhalten? Bei der Schlussab-

stimninng weigerten sich die Kleinschiffer ganz entschieden, die ihnen zuge-

muthete Beantwortung der statistischen Fragebogen auf sich zu nehmen. Wenn
daher Herr Dr. Miquel anscheinend richtig und mit der Geistesschärfe, die ihm

eigentümlich ist, sagt: Wenn wir erst eine allgemeine vergleichende Statistik

haben, dann sind wir dahin gekommen, wohin wir kommen müssen — so erlaube

ich mir darauf zu erwidern: „Der Fragebogen lässt sich leicht aufstellen, aber

in Schweden wird die eine Frage nicht beantwortet und kann nicht in Schweden
beantwortet werden, die in Deutschland beantwortet wird, und in Deutschland

wird vielleicht eine Frage nicht beantwortet, die in Oesterreich beantwortet

werden kann; für Belgien und Frankreich bieten wieder andere Fragen gewisse

Schwierigkeiten. Wir kommen damit nicht durch: Wir müssen von unten herauf

diejenigen, welche die Mittheilungen geben sollen, bewegen, dass sie den Werth
der Statistik einsehen uud ohne grosse Schwierigkeit die vielen, oft allerdings

sehr umständlichen Fragen beantworten.

Nun sind wir der Meinung gewesen — wir können uns ja irren, und ich

inuss gestehen, dass der Herr Referent in der Commission sich etwas schwer-

fällig zeigte, aber doch endlioh bereit war, diesen Punkt mit zu vertreten — wir

sind der Meinung gewesen, es müsse, wie wir in Deutschland es im Ceutrslvereiu

unternommen haben, versucht werden, auf die Massen zu wirken und den
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.Regierungen den Weg zu zeigen, der einzuschlagen wäre, auf welchem diese

Mittheilungen anfangs vielleicht sparsam, später aber reichlicher fliessen werden.
Nun wollten wir Jemand haben, der dafür sorgen sollte, dass die Sache

nicht liegen bliebe bis nach abermals zwei Jahren. Ich kenne so ziemlich die
Binnenscbifflfahrts-Statistik sämmtlicher Länder. Aus Spanien ist mir zum Beispiel

nichts von Bedeutung zu Gesicht gekommen. Nun will ich annehmen, ein Herr
aus Spanien wäre hier, er würde in die Commission gewählt — dann hätten wir
eine Bürgschaft dafür, dass das. was wir erstreben, auch in Spanien angeregt
wird, femer dafür, dass die heute von nus gewählten Mitglieder entweder durch
die Commission oder jeder selbst mündlich oder schriftlich — das überlasse ich

der Commission — bis zum nächsten Congress uns darüber Mitteilungen geben.
Also wir haben hier die Bürgschaft, dass etwas geschieht. Prophezeien ist ein

schlechtes Ding: aber wenn wir in Bezug auf die Statistik uns in den eioselnen
Ländern nicht selbst rühren wollen, so wage ich vorherzusagen, dass wir nach
dreissig Jahren genau auf demselben Standpunkt stehen, auf dem wir uns heute
befinden.

Ich will Herrn Oberbürgermeister Miquel gern zugeben, dass die Commission
als ständige Commission für den Congress auch später fortwirken möge. Sobald
sich ihre Thätigkeit bewährt, wird sie dazu kommen, dem Congress weiter-
gehende allgemeine Vorschläge zu unterbreiten. Auf diese Weise kann auch in

den einzelnen Ländern gewirkt werden, und wir würden dazu kommen können,
die von Herrn Dr. Miquel gewünschte und von uns allen getheilte Auffassung,
dass die Binnenschifffahrts-Statistik international sein möchte, zu verwirklichen.
Die Schwierigkeit besteht aber gerade darin, die Mittel und Wege zu finden,

wie wir sie international machen sollen, und wir haben keinen andern gewusst
als den vorgeschlagenen, der allerdings vielleicht etwas abenteuerlich erscheinen
mag, vielleicht auch nicht ganz sicher funetioniren wird, aber doch immer mög-
lich erscheint: n.'imüeb die Büchm- ein,-.- dcr.r. tigeu Commission. h^tehend ans

Vertretern der einzelnen Länder, von denen jeder in seinem Heimathlande alle

seine Kraft aufwendet, damit er dem nächsten Congress über sein erfolgreiches
Wirken Rechenschaft ablegen kann. (Bravo!)

Präsident Dr. Russ.
Bevor ich das Wort weiter ertheilö, erlaube ich mir mitzutheileu, dass

Herr de Mas uns den Vorschlag zu unterbreiten gedenkt, dass der Congress
den Wunsch ausspreche, die Regierungen selbst möchten eine solche inter-
nationale statistische Commission einsetzen.

Das Wart hat jetzt Herr Raffalovich.

Arthur Raffalovich, Paris.

Messieurs, malgre tout le respect qne j'eprouve ponv l opinion de M. le
bonrgmestre Miquel et pour celle de M. de Mas, je crois cependant devoir
faire ressortir l'importance de la part d'initiative privee dans cette matiere.

Je ne crois pas, Messieurs, qu'en nous adressant directement rux gouver-
uenients, nous obtiendions im resultat satisfaisant.

Je me permettrai de von;? citer un cxemple. J*avais l'honneur, ce matin do
m'entretenir de la qnestion de la statistique avec «n Ingenieur anglais fort
eminent, M. Marshall Steven»; il exprimait le Ofelr de faire partie de la

commission de utatistique et voioi ponrquoi: c'est qu'en Angleterre ine dutait-il,

le gouvernement ne connait pas le nombre des cannnx et il est probable qti'il

ue le connaitra jamais.

Si vous me nommes membre de votre commission, ajontait il, j'aurais nu
moyen de pression sur le gouvernement, je ponrrais aller trouver un membre du
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parlement et le cbarger de poser une question an ministre competent et obtenir

ainsi que le gouveraement veuüle bien s'occuper de la statistique. Si le gouver-

nement refuse, nous antres anglais, nous sommes habitues ä faire nos affaires

nous-inemes et j'espere que nous pourrons arriver a une Solution satisfaisante.

A mon avis, si nous bornons la commission ä des membres nommes par

le gouvernement, nous n'obtiendrons pas lo resultat que nous desirons.

Apres les explication si interessantes que M. le directeur Rentzsch nous; a

donnees, la pari faite aux difterentes associatäons allemandes qu'il represente

serait pcut-dtre bien restreinte.

Je crois qu*un compromis serait possible que nous pottrrions laisser aux

gouvetrnements le soin de nomraer les membres officiele de la commission et

permettre en mdrne temps au congres de dosigner les autorites scientifiques les

plus eminentes qu'il a dans son Sein pour faire partie de la commission.

Präsident Dr. Bus 8.

Herr Ratfalovich macht den Vorscblag eines Compromisses. Er glaubt,

dass beide Vorschläge, sowohl der des Herrn de Mas als auch der von der

Abtheilung ausgehende neben einander bestehen können; er weist namentlich

darauf hin, dass man in England eine solche Statistik noch immer nicht habe

und dass, wenn der Congress ein solches Mandat einem englischen Mitgliede

geben würde, dieses, mit einer gewissen Autorität ausgerüstet, die Sache in

England in Fkiss zu bringen im Stande sein würde. Habe ich das recht ver-

standen ? (Zustimmung.)

Nunmehr lautet der Antrag des Herrn de Mas folgendermassen

:

„Le congres einet le voau que les gouvernements interesses designeut

chacun un representant pour formet une commission internationale

chargee de formaler les regles suivant lesquelles la statistique de la

navigation interieure serait dressee dans les dift'erents pays.

Der Inhalt des Antrages ist Ihnen mitgetheilt, meine Herren.

Ich ertheile nunmehr Herrn Stadtbaurath Inndley das Wort.

Stadtbanrath Lindley, Frankfurt a M.

Meine Herren, ich erlaube mir Ihre Aufmerksamkeit auf die Fassung der

einleitenden Worte der ConcJusion der dritten Abtheilung zu lenken.

Es heisst zu Anfang der Conclusion:

1. für einen zweckentsprechenden SeMföahvtsbetrieb ist erforderlich:

a) eine Beschreibung and zeichnerische Barstellung der Wassel Strassen,

ihrer Kunstbauten und aller den Schifffahrtsbetrieb beeinflussenden

Verhältnisse, mit Angabe der Bau- und Unterhaltungskosten.

Meine Herren, der Schifffahrtsbetrieb — das wenigstens, was man all-

gemein unter „Betrieb" versteht — ist dooh möglich, ohne dass man über die

Bau- und Unterhaltungskosten informirt ist. Die Fassung sollte in dieser Beziehung

geändert werden. Ich gestatte mir hierbei eine ausgesprochene Verschiedenheit

zwischen den Referaten des Herrn v. Studnitz und jenen des Herrn v. Sytenko

hervorzuheben. Was bezweckt die Statistik? Sie bezweckt, durch Feststellung

der Verkehrsmeugen, die durch eine gewisse Wasserader gehen, nachzuweisen,

ob dieselbe so werthvoll ist, das» neue Geldaufwendnngeu nöthig oder ange-

bracht erscheinen, und es uns zu ermöglichen, ans den Zahlen zu ersehen, ob

das Bedürfnis«! einer Vertiefung oder Verbreiterung, überhaupt einer Verbesserung

des betr. Wasserweges in irgend einer Weise erwünscht ist. Die lediglich

historische Statistik, die einfache Constatirung, dass durch die und die

Wasserader so und so viel Tonnen in einem Jahre durchgegangen sind, ist an
Und für sich ohne weiteren Werth; die Hauptsache ist das, was man daraus
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folgert, wie man daraus auf die Schritte für die Weiteventwickelung der fraglichen

Wasserader in der Zukunft Schlüsse ziehen kann. Und daher scheint es «dir,

dass es nicht heissen darf": „für einen zweckentsprechenden Schifl'fahrtsh et vi eh."

Die Statistik ist nicht für den Schifffahvtsbetrieh da; der Capitän kann ganz

gut ohne Statistik, ohne die Bau- und Unterhaltungskosten zu kennen, den

Rhein befahren. Ich möchte diesen Passus generell gefasst wissen. Die fran-

zösisch o Uebersetzung ist schon in dieser Beziehung besser, ich habe in der

That angenommen, dass der französische und nicht der deutsche Text das

Original sei. Es lautet derselbe:

„En vue d'une bonne exploitation des voies navigables il est desirable

d'avoir: —w n. s. w.

Ich möchte Ihnen also ganz ergebenst meinen unmaassgeblichen Vorschlag

unterbreiten, dem Anfang des Passus 1 folgenden Wortlaut zu geben:

„Zur Schaffung einev zweckmassigen Binnenschifffahrts-Statistik ist

erforderlich.:" —

.

Was nacher damit geschieht, ob die Statistik zur Begründung von Ver-

besserungen — und ich hoffe, dazu werden wir Ingenieure sie meist benutzen—
oder ob sie in der Zukunft zu anderen Zwecken benutzt wird, das ist nicht

Sache unserer Resolution. Die Frage hier ist generell:

Was sind die Ansprüche, die man an eine Binnenschifffahrtsstatistik stellen

soll? was ist dazu nötbig oder nicht nöthig?

Dann, meine Heiren, erlaube ich mir auf einige Bemerkungen des Herrn
Oberbürgermeister Dr. Miquel und des Herrn de Mas in Bezug auf Bildung der

Commission und auf die so wUnschenswerthe (Kontinuität in den Verhandlungen

des Congresses zurückzugreifen. Es ist dieser Mangel an Continuität des

Congresses eine Sache, die in unserer Organisationscommisson hier in Frankfurt

beinahe in jeder Verhandlung, namentlich im Anfang, deutlich au Tage getreten ist.

Der Congress ist bisher wie ein Eisenbahnwagen, den man ein paar Monate
hindurch schiebt, dann wieder stehen lässt, bis die neue, ausser Zusammenhang
mit der früheren stehende, Organisations-Cotnmission kommt und den Wagen von
neuem in Gang bringt, ein Stück weiter schiebt und wieder stehen lässt. Der
Wagen sollte, um Kraftverschwendung zu vermeiden, fortwährend im Gang er-

halten werden. Ich will Sie jetzt hiermit nicht aufhalten, jedoch mir erlauben,

wenn die Zeit und der Hevv Präsident es gestattet, morgen einige Worte darüber

zu sagen.

Es gehört dies nur insofern zudem uns jetzt beschäftigenden Gegenstände,

als die Erhaltung der Continuität eine ganz specielle Eigenschaft der vorgeschla-

genen Commission voraussetzt, die ganz anders ist als diejenige der statistischen

Commission, die Sie jetzt berathen.

Wenn eine Commission in der vorliegenden Sache eingesetzt werdeu soll,

so ist das keine Continuitäts-Cominission, sondern eine solche, die in der Stati-

stik bewandert ist, deren Mitglieder besonders auf diesem Gebietesich beschäftigen.

Es könnte sich, wenn auch die Commission die Continnitat wahren soll, ereignen,

dass der nächste Congress, mehr als erwünscht, ein statistischer sein wurde.

Ich möchte Sie daher meine Herrn bitten, diese Fragen nicht mit einander

zu verquicken, sondern ganz auseinanderzuhalten, und dies umsomehr, als, wie

Herr- de Mas nachgewiesen hat, und wie dies ja auch Herr Raff'alovich in

seinem Antrag angedeutet hat, die statistische Commission — um sie so zu

nennen — vielleicht offiziell von den betheiligten Regierungen eingesetzt oder

doch unter deren Mitwirkung ernannt wird, was sogar für diese Commission

sehr erwünscht wäre, während die Continuitäts-Commission ganz entschieden

lediglich ein Organ Ihres eigenen Congresses, herrovgegangen ans der freien

Entsehliessung der Congressmitglieder, sein muss. (Sehr richtig!)



302 TIT. Internationaler Binnenschifffahrts-Congress.

Präsident Dr. Russ.

La parole est ä M. de Sytenko.

Hofrath N. v. Sytenko, St. Petersburg.

Messieurs, Monsieur de Mas avait raison de vous dire que le service de

)a statistique des voies navigables se trouvait dans le domaine gouverneinental

an moins dans la plupart des pays. Mais, je. dois vous donner lä desstis quelques

explications. Sa proposition me parait ressembler a une exzellente montre ou,

manque le ressort; Eine Uhr ohne Feder. Deinain le congres anra dos ses

seanees, :a commission organisatrice anra ponr tache de mettre ses resohitions

en oeuvre. Mais qui poussera l'affaire de la oommission statistique? qui eon-

traindra les gouvernements a agil*? Et si meme les gouvernements voulaieot la

realiser ils ne pourraient le faire, p&rce que, lorsque l'on cree une commission

de ce gern e o'est le burean forme par le president et le seeretaire qui travaillent,

qui poussent Taflaire. Mais qui sera ie president? qui le seeretaire d'une commission

dont les membres seront seulemcnt au futur delegues pav des gouvernements

differcuts. Gcla donnera lieu a des pourparlers diplomatique» et ce Sera tout.

De pareilles propositions ine pai'aissent completement irrealisables.

J'ai eu l'honneur de faire une proposition au 2e congres qui s'cst tenu

a Vienne et je me suis permis de dire en seance planiere que si le congres ne

sc rattachait pas par quelque lien au congres suivant, nous nous retrouverions

tonjour» an meme point oü nous etions alors et ou nous sommes actuellenient.

Ce lien pourrait se realiser au moyen de la creation d'une coinmission perma-

nente. Les congres des chemins de fer ont reconnu la justesse de ma proposition,

ils ont cree une commission permanente. Ma proposition devait figurer a l'ordre

du jour du 3° congres; il y d probahlement eu des niotifs raisonnables ponr

qu'on Ten ait eoartee.

Nous avons recommence a traiter des questions de statistique et de ses

chiffres; mais il ne sert vraiment a rien de parier de generalites a propos de

questions soientifiques que tout le monde connait comme son a b c. Ii ne vaut

vraiment pas la peine que des personnes coinpetentes, de science, de pratique,

soient obJigees de se deplacer, de faire de si grands parcours rien que pour

causer de generalites, et donner des conclusions qui n'ont aueune applieation

pratique.

C'est pour ces motifs que j'ai eu l'honneur de proposer h la HI" section

de nommer une commission permanente afin que celle-ci pnisse au moins rediger

et elaborer des propositions sur les questions speciales qui seraient soumises A

I'etude et an vote du prochain congres. Ce n'est pas la commission actuelle de la

III* section qui sera chargee d'un travail qui ne rentre pas dans ses attributions;

cette commission aura pour but de servir de point central pour les relafdons

internationales.

C'est la raison pour laquelle je me pennets de dire que l'ame ndement de

M. de Mas laisse a desirer et ressemble ä une montre sans ressort

Präsident Dr. Russ.
Herr Oberbürgermeister Fiirbringer, Emden, hat sich zum Worte gemeldet;

ich ertheile ihm dasselbe.

Oberbürgermeister Fiirbringer, Emden.

Meine verehrten Herren, ich will mich nicht mit der schwierigen Frage

der Statistik und der weiteren Bearbeitung derselben durch die Commission

beschäftigen ; ich will anknüpfen an die mündliche Begründnng des Herrn
Referenten zu Punkt 1. Derselbe hat einen Blick geworfen auf die schönen
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Pläne, welche in diesem Saale und in dessen Umgebung ausgestellt sind, und
hat nur sein Bedauern ausgesprochen, dass die Zeit, welche den Congress-

mitglieder« zur Verfügung steht, nicht ausreiche, um sich dem Studium der-

selben gehörig zu widmen. Ich erlaube mir, da dies nach meiner Ansicht mit
dem Gegenstande zusammenhängt, die Frage zu erheben: was wird überhaupt
aus diesen schönen Arbeiten? in welcher Weise würden die Anschauungen, die

wir dadurch gewinnen können, auch weiteren Kreisen zugänglich gemacht
werden können? Es ist dasjenige, was der Herr Referent in dieser Beziehung
erwähnt hat, zu gleicher Zeit während des Gongresses von vielen anderen

Mitgliedern desselben ausgesprochen worden; dies bezieht sich insbesondere auf
diejenigen Pläne, welche die prenssische Staatsregierung hier ausgestellt hat,

die mir als Preussen und Deutschen natürlich am nächsten liegen.

Ion glaube nun, wenn der Cougress in dem ersten oder dritten Punkte
der Forderungen ausspricht, also gewissermassen constatirt, dass in dieser

Beziehung das genügende Material für Hebung der Binnenschifflfahrt nicht

vorliege, dass er bei der Bedeutung, die man andererseits den Leistungen, die

hier vorliegen, beimessen muss, doch Veranlassung hätte, dies zusätzlich zu

seinen Anträgeu auszusprechen, und die Form würde nach meiner Ansicht die

sein können, dass der Congress den hohen Regierungen und Behörden, welche
diese Ausstellung mit so instruktiven und werthvollen Plänen beschickt haben,

die Anerkennung ausspricht und zugleich die Bitte damit verbindet, die Pläne
und das sonstige Material auch weiteren Kreisen zugänglich zu machen durch

Öffentliche Auslegung oder durch bildliche Vervielfältigung.

Präsident Dr. Buss.
Das steht wohl nur in äusserst losem Zusammenhang mit der derzeitigen

Verhandlung. Es sind ihnen gemeinschaftlich nur die Worte „Vervielfältigung"

und die „Regierungen", aber von Binnenschifffahrts-Statistik ist in

diesem Antrage nichts enthalten; ich muss unter Hinweis auf § 9 der auch für

mich als Gesetz bestehenden Geschäftsordnung den Herrn Redner bitten, zur

Sache zu reden und nicht in der Besprechung der Weiterbenutzmig der Pläne
fortzufahren.

Oberbürgermeister Für bringer, Emden.
Ich hielt dies für in Zusammenhang stehend mit Punkt 1 der Conclusionen

und diese Gelegenheit für die beste, den Wünschen der Congressmitglieder

Ausdruck zu geben, die denn doch in irgend einer Form erwähnt oder vor-

gebracht werden müssen. Ich unterwerfe mich aber dem Willen des Herrn
Präsidenten, wenn die Versammlung zustimmt, und würde mir nur vorbehalten,

dass dies für die nächste Plenarsitzung als besonderer Punkt auf die Tages-

ordnung gestellt würde. (Beifall.)

Präsident Dr. Russ.
Ich ertheile nunmehr das Wort unserem verehrten Präsidenten, dem

Herrn Oberbürgermeister Dr. MiqueL

Oberbürgermeister Dr. Miquel, Frankfurt a. M.

Meine Herren, gestatten Sie mir noch einige wenige Worte. Ich. glaube,

die Discussion über die Anträge hat bewiesen, dass der Sinn, den die ver-

schiedenen Herren Redner in die Autrage hineinlegen, ein sehr verschiedener

ist, dass aber eine gewisse gemeinschaftliche Ueberzengung darüber besteht,

dass der Congress sich mit Binnenschifffahrts-Statistik zu beschäftigen hat und
dass es erwünscht ist, in dieser Beziehung practische Maassregeln zu ergreifen.

Weiter sind wir eigentlich nicht gekommen.
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Nun ist das ein Missverstllndniss, wenn Herr de Mas geglaubt hat, ich

wolle im Gegensatz zu der hier beantragten Commission des Cor grosses von
vorneherein eine internationale officielle Vertretung der Regierungen allein in

dieser statistischen Commission. G-ewiss ist das mein letztes Ziel Ich bin aber

damit einverstanden, dass die Vorbereitungen, um zu diesem Ziel demnächst zu

kommen, dnroh eine hier eingesetzte Commission des Congresses getroffen

werden. Das, glaube ich, könnte Herr de Mas auch ohne weiteres aeeeptiren,

denn das steht ja seinen Intentionen durchaus nicht entgegen.

Wesentlich verschiedener Meinung bin ich nur in meiner Auffassung von
den Aufgaben der Commission von den Ansichten des Herrn Dr. Bentzsch.

Wenn der Congress eine solche Commission einsetzt, muss er sich ein ganz
klares Bild machen: was soll die Commission? — Und darin habe ich Herrn
Dr. Rentzsch nicht anders verstehen können, als dass er denkt, die einseinen

Mitglieder der Commission sollen einwirken innerhalb der einzelnen Regierungen

der einzelnen Länder, dass sie sich mit Statistik beschäftigen. Eine Solche

agitatorische Aufgabe kann der Congress nicht einleiten. Wir brauchen den

Regierungen, glaube ich, ein solches indirectes Mißtrauensvotum nicht zu

ertheilen. Ich stelle mir die Sache ganz anders vor.

Zuerst wäre es Aufgabe der Commission, festzustellen, was an Statistik

in den einzelnen Ländern thatsächlieh vorhanden ist, und zwar an offtcieller

Statistik und an privater Vereinsstatistik. Ist das Material in dieser Beziehung

zur Hand, dann wird man dahin gelangen können, auch die Frage zu beant-

worten, die Hen* Dr. Bentzsch aufwirft: Was können die Regierungen der

einzelnen Länder nach den Culturverhältnissen und nach den Verwaltungsver-

liältnissen an Statistik beibringen? und man wird dahin gelangen, gleich massige

Forderungen, wenigstens in Bezug auf ein Minimum der Fragenbeantwortung

an die einzelnen Länder stellen zu können. In der Zwischenzeit mag es Aufgabe

der einzelnen Coromissionsmitglicder sein, mit den Regierangen in Verbindung
zu treten und mit den Behörden zu berathen : wie weit können wir gehen ? —
und schliesslich wird man das ganze Material im nächsten Congress klar vor
sich haben. Dann wird man in besserer und bestimmterer Weise auf die letzten

Ziele, die man im Auge hat, losgehen können.

Wenn ich nicht so weit gehe als der Herr Referent, der da meint, der

Antrag hätte nur den Vorzug, nicht schaden zu können, indem ich in dem Antrag
eineii ersten Anfang erblicke, einen Keim, um zu einer internationalen Statistik

zu gelangen, so trage ich doch nicht das mindeste Bedenken, den Commissions-
antrag, wie er ist, zn aeeeptiren.

Ich möchte dringend bitten, keine weitergehenden Anträge zu stellen; sie

wollen Fragen lösen, die noch nicht reif sind. Setzen wir die Commission in

Bewegung, wählen wir tüchtige Männer; sie werden schon die besten Mittel

berathen und werden auf dem nächsten Congress practisch durchführbare Vor-

schläge machen — oder sie werden dahin kommen, dass der Congress in der

Sache nichts thun kann; dann haben wir die Sache geprüft und auch unsere

Schuldigkeit gethan. Ich kann nur empfehlen, den Commission santrag, wie er

vorliegt, zu aeeeptiren. (Lebhafter Beifall.)

Präsident Dr. ßuss.
Ich ertheile Herrn Dr. Rentasch das Wort zu einer Berichtigung.

Dr. Bentzsch, Berlin.

(Zur Berichtigung.)

Meine Herren, ich habe durchaus nicht gesagt, dass die Mitglieder der

Commission auf die Regierungen einwirken sollen, sondern zweimal ausdrücklich

betont, dass gerade die Regierungen es sind, welche der Statistik freundlich
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gesinnt sind. Ich habe vielmehr darauf hingewiesen, dass auf die Bevölkerung,

namentlich auf die BiunensrhifiTahrt M-.'i^eirl.' Bevölkerung, auf die Srhif:i*r

sclbst eingewirkt werden müsse — natürlich nicht agitatorisch, sondern im
Wege der Vereinsthätigkeit. Im Uehrigen hat Herr Oberbürgermeister Dr. Miquel

Ansichten über die Tltätigkeit der Commission ausgesprochen, denen ich 'voll-

ständig zustimmen kann, und ich freue mich sagen zu können, dass ich ganz
auf dem Standpunkt des Herrn Oberbürgermeisters Miquel stehe, oder, mit

anderen Worten, darauf angelangt bin.

(Rufe: Schluss!)

Präsident Dr. Russ.
Areine Herren, es ist Niemand mehr zum Worte gemeldet. Die Debatte

ist somit geschlossen. Der Herr Referent hat das Wort.

Berichterstatter Regierungsrath Dr. v. Stndnitz, Dresden.

Meine Herren, ich will nur kurz meine Stellung zu den verschiedenen

Anträgen zu erkennen geben. Ich bin einverstanden mit dem Antrage des Herrn
Stadtbaurath Lindley. Dann ferner: Ihnen als einer internationalen Vereinigung
liegt es ja am nächsten, auf einen Vergleich der statistischen Daten in den ver-

schiedenen Ländern hinzuarbeiten, und das ist ein schönes Ziel. Aber es muss
die Basis dafür gegeben sein, und die ist jetzt noch nicht vorhanden, weil wir
keinen einheitlichen Maassstab für die Messung des Verkehrs haben. Ich lege

Werth auf die Punkte a, b und c. Das Uebrige ist meiner Ansicht nach mehr
Nebensache. Aber ich meine nicht-, dass der Vorzug des letzten Antrages nur
der sei, dass er nicht schaden k5nne, sondern habe ausdrücklich gesagt, es sei

möglich, dass die Commission in dieser oder jener Beziehung nützlich wirkt, und

deshalb habe ich mich nicht gegen die Einsetzung einer solchen ausgesprochen.

Präsident Dr. Russ.

Die Abstimmung müsste nach der Vorschrift der Geschäftsordnung dahin
erfolgen, dass ein abändernder Antrag vor dein Antrag der Commission zur Er-

ledigung kommt. Ich glaube, ein abändernder Antrag ist von Herrn de Mas
gestellt worden:

Der Congress spricht den Wunsch aus, dass jede der bethciligtcn

Regierungen einen Vertreter ernennen möchte behufs Bildung einer

internationalen Commission,' die beauftragt wäre, die Grundsätze fest*

zustellen, nach welchen die Binnenschifffahrts-Statistik in den einzelnen

Ländern eingerichtet werden soll.

Proposition de Mr. l'Ingenieur en chef P. Barlatier de Mas.

Le CongriVs emet le voen que les gouvernements interesses desiglient

chacun un representant ponr former une commission internationale

chargee de formuler les regles, suivant lesquelles la statistiqne de la

navigation int6rieure serait dressee dam les difterents pays.

Demgegenüber steht der Antrag der Commission, wie er gedruckt vorliegt.

Ich möchte aber dennoch glauben, die Abstimmung in andern- Weise einleiten

zu sollen, wenn Herr de Mas in zweiter Linie einverstanden wäre, dass sein

Vorschlag der, nach dem Wunsche der dritten Abtheilung zu ernennenden

Commission, selbst zur Berathung übergeben werden würde, sodass der Gedanke
nicht verloren ginge selbst in dem Falle, dass die Abstimmung gegen die Motion
des Herrn de Mas ausfallen sollte und vielleicht nach erfolgter Annahme der

Commissionsanträgo ausfallen müsste.

Sind die Herren damit einverstanden? (Ja).
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Je proposc de voter premierement la proposition de la section, et de

remettre la motion de M. de Mas a cette commission memo et a sa delibera-

tion, parce que le congres n'est pas en etat de voter en meme tetnps ces deux

propositions. Je procede en ce sens lä a la votation. (Approbation.)

Es liegt ferner der Antrag des Herrn Lindley vor, an Stelle der Worte
„für einen zweckentsprechenden Schiffiahrtsbetrieb** zn setzen: nzur Schaffung

einer zweckentsprechenden Binnenschiffahrts-Statistik"— wogegen auch der Herr

Referent keinen Einwand erhoben hat, daher ich nicht nüthig habe, eine zweite

Abstimmung einzuleiten.

Es hat endlich auch gegen den Vorschlag des Herrn Singer, statt „ge-

statten muss4* zu setzen „möglich macht1* Niemand einen Einwand erhoben, und

icli glaube, man sollte sich durch rein stilistische Aendernngen überhaupt nicht

aufhalten lassen.

Der Antrag würde demnach wie folgt lauten:

1. Zur Schattung einer zweckentsprechenden Binnensehifffährts-Statistik

ist erforderlich:

a) eine Beschreibung und zeichnerische Darstellung der Wasserstrassen,

ihrer Kunstbauten und aller den Schifffahrtsbetrieb beeinflussenden

Verhaltnisse, mit Angabe der Bau- und Unterhaltungskosten;

b) eine Darstellung der auf den verschiedenen Wasserstrassen ver-

kehrenden Fahrzeuge aller Art;

c) eine Statistik des Binnensclüfffahrts -Verkehrs, welche die wirklichen

Leistungen der Wasserstrassen in Tonnen -Kilometern feststellen

und einen vollständigen Vergleich mit der Statistik des Verkehrs

auf den Eisenbahnen möglich macht.

2. Behufs Durchführung dieser Beschlüsse wird eine Commission, bestehend

aus je einem Angehörigen der im Congress vertretenen Staaten, mit

dem Rechte der Ergänzung durch Znwahl niedergesetzt, welche sofort

zusammenzutreten und sodann dem nächsten Congress Bericht zu er-

statten hat.

1° En vue d'une bonne statistique de la navigation interieure il est desi-

rable d'avoir:

a) nne description et une representation graphique exaetes des voies

navigables, de lenrs ouviages d'art et de tout ce qui touche a

l'exploitation de ces voies avec indication des frais de construetion

et d'entretien;

b) la doscription et le recenseinent des bateaux circulant zur les

differentes voies navigables;

c) une statistique qui donne le trafic des voies navigables eu tonnes

kilometriques et permette une comparaison complfete de ce trafic

avec celui des chemins de fer.

2° Ponr realiser les propositions ci-dessus il sera nomine une commission

formee de membres du congres a raison de un pour chacun des Etats

reprtsentes.

Cette commission qui aura le droit de s'adjoindre en tant que «le

besoin des membres supplementaires, se reunira saus retard ponr

fournir un rapport an prochain congres.

Ich bitte die Herren, welche dem so modifizirton Antrag der dritten Ab-

theilung ihre Zustimmung geben, sich von ihren Sitzen erheben zu wollen.

Nous procedons au vote.

(Geschieht.)

Angenommen. Adopte.
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M. Carlier, Inspecteur general, Paris.

Nous demandons la division des denx questioas.

Präsident Dt. Russ.

Cest an peu tard car nous avons deja vote I« texte allemnnd.

M. Carlier, Inspecteur general. Paris.

Nous n'avons pas compris.

Präsident Dr. Rnss.
Qu'est-ce que vons deraandez?

M. Carlier, Inspecteur general, Paris.

Qn'on vote separement sur les numeros 1 et 2 de la resolution.

Präsident Dr. ßuss.
Der Congrcss wird ertauben, dass eine abermalige Abstimmung eintritt,

da Herr Carlier wünscht, dass eine getrennte Abstimmung stattfindet.

Ich bitte also die Mitglieder des Congresses, welche für den Punkt 1 der

Abthcihmgsanträge sind, sich zu erheben,

Veuillez voter le No. 1 de la resolution.

(Geschieht.)

Angenommen, Adopted

Ich bitte nunmehr die Herren, welche fttr den Punkt 2 der Abtheilungs-

anträge sind, sich von den Sitzen zu erbeben.

Les MM., qui adoptent le No. 2, venillent se lerer.

(Geschieht.)

DerAntrag ist mit grosser Majorität angenommen. Adopte ä grnnde majorite.

Es ist früher der Wunsch ausgesprochen worden, dass die Frage 5 „über

den Nutzen der Schiffbarroachung der Flüsse und der Anlage von Schiftfahrts-

Canälen für die Landwirthschaftu auf die Tagesordnung gesetzt werden soll.

(Geh. Ober-Regierungsrath Dr. Thiel, Berlin: der Herr Referent ist weggegangen.)

Dann ziehen Sie wohl Ihren Antrag zurück?

(Geh. Obei-Regierungsrath Dr. Thiel: Ja!)

Es müsste nunmehr zu* Wahl der Commission geschritten werden, welche

durch den eben gel'assten Beschluss nothwendig geworden ist. Ich bin aber

nicht in der Lage, etwas anderes an Vorschlagen und Namen nützntheilen, als

was mir von einem Theil des Bureaus der dritten Abtheilung selbst als deren

Meinung mitgethcilt worden ist. Ich glaube aber, da dies nur von einem geringen

Theil der Abtheilung und des Congresses selbst ausgeht, diese Namen nicht

mittheilen zu sollen und bitte die Mitglieder des Bureaus der dritten Abtbeil ung.

die Vorschlage hinsichtlich der Wahl machen zu wollen.

Ober-Inspector Oelwein, "Wien.

Geehrte Herren! Wir haben uns ertaubt, vom Bureau aus folgende Herren

und zwar nach Ländern, die zumeist an der Frage interessirt sind, zu nomi-

niren und den Präsidenten zu bitten, dieselben dem Plenum vorschlagen zu

wollen. Ich erlaube nur Ihnen die Namen zu nennen:

Für Belgien: Herr de Raeve, inspecteur general des ponts et Chaussee«,

Brüssel;

für Deutschland: Herr Professor Schlichtung als Vorsitzender des Central-

vereins zur Hebung der deutschen Flnss- und Canal schifffahrt, Berlin:

für England: Herr Marshall Stevens, Dirigent des Manchester-Seecanals,

Manchester;

für Frankreich: Herr F. Barlatier de Mas, Ingenieur en chef, Anzerre;
20*
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für Holland: Herr Conrad, Inspector des "Waterstaat, im Haag;
für Italien: Herr Gaetano Bompiani, inspesteur du Genie civil, Rom;
für Oesterreich: Herr R. Poll&ck, Vertreter des ElbeVereins in Aussig,

Teplitz;

für Russland: Herr Hofrath N. v. Sytenko, St. Petersburg.

(Lebhafte Zustimmung.)

Präsident Dr. Russ.
Wünscht noch Jemand weiter das Wort? Ich ertheile Herrn Merkens

Vertreter des Westdeutschen Fluss- und Canal-Vereins, das Wort.

F. Merkens, Köln.

Ich erlaube mir den Vorschlag zu machen, dass wir per Acclamation diese

Wahl vornehmen. (Zustimmung.)

Präsident Dr. Russ.
Es wäre uns auch wohl kaum möglich, mit Stimmzetteln eine solche

Wahl vorzunehmen. Nachdem von keiner Seite eine Einwendung geschieht,

und nachdem von keiner Seite ein anderer Name genannt worden ist, bitte ich,

dass der Congi-ess die Güte hätte, sein Einverständniss mit diesem Vorschlage

zu erklären. - Herr von Goldschmidt hat das Wort.

Baurath Ritter von Groldsohmidt, Wien.

Es ist wahrscheinlich nur aus einem Versehen geschehen, dass ein Vertreter

Schwedens in die Liste, welche von den Herren Antragstellern vorgelegt worden

ist. nicht aufgenommen wurde. Ich beantrage einen Vertreter für Schweden

hinzuzufügen, und es liegt wohl klar auf der Hand, dass dieser Vertreter

Niemand anders sein kann als Herr Generaldirector Richert, der als Vicepräsident

am Vorstandstische des Congresses sitzt.

(Allseitige Zustimmung.)

Präsident Dr. Russ.
Ich glaube annehmen zu dürfen, da es sich durch allseitige Zustimmung

zu erkennen gegeben hat, dass die genannten Herren in die statistische Commission

vom Congresse entsendet worden sind. Ich bitte die Herren, welche einverstanden

sind, dass die eben genannten Herren die Commission zu bilden berufen sind,

sich von den Sitzen erheben. (Geschieht.)

Der Congress hat durch Acclamation diese Wahl genehmigt.

Director Ströhler, Breslau.

Für den Fall der Congress nicht die Meinung hat, dass in der Zwischenzeit

zwischen zwei Congressen dasjenige Mitglied der Commission, in dessen Lande

zuletzt der Congress gesessen hat, die Leitung der Commission übernimmt,

wollte ich bitten, eine Abstimmung darüber herbeizuführen, ob in der Zwischen-

zeit zwischen zwei Congressen dasjenige Mitglied der Commission, in dessen

Land der Congress stattgefunden hat, bis zum nächsten Congress den Vorsitz

führen soll.

Präsident Dr. Russ.
Das ist ein neuer Antrag. Ich bitte, ihn schriftlich einzureichen. — Herr

Oberbürgermeister Dr. Miquel hat das Wort.

Oberbürgermeister Dr. Miquel, Frankfurt.

Ich möchte den Antrag des Herrn Ströhler nicht empfehlen; denn wir

können das ruhig der Commission überlassen. Ich setze allerdings als selbst-

verständlich voraus, dass die eben gewählten Coramissionsmitglieder noch hier
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in Frankfurt zusammentreten, ihrerseits sich über die Geschäftsordnung einigen

und einen Leiter der Geschäfte wählen. Würde das nicht hier geschehen, so

würde es auf brieflichem Wege gemacht werden müssen, und dann ginge die beste

Zeit für die Commission verloren. Aber welchen Vorsitzenden die Comroissiou

nun wählen will, ob gerade ein Mitglied, in dessen Land der Congress zuletzt

stattgefunden hat, unbedingt der geeignetste, mit der meisten Zeit ausgerüstet

ist, das sind Fragen, die wir nicht entscheiden, sondern ruhig der Commission
überlassen können. (Bravo!)

Das Bedürfniss ist ja gar nicht vorhanden, dass ein solches Mitglied, in

dessen Lande der Congress zuletzt getagt hat, den Vorsitz übernimmt, sondern
dasjenige, welches der Sache die meiste Fähigkeit und Zeit widmen kann.

(Sehr richtig!)

Präsident Dr. Russ.
Herr Dircctor Ströhler hat das Wort.

Director Sfcröhler, Breslau.

Ich hatte ausdrücklich hervorgehoben: Für den Fall, dass der Congress

nicht der Meinung sei, dass diese Frage der Commission zu überlassen sei. —
Nach der Zustimmung aber, die Herr Oberbürgermeister Dr. Miquel gefunden
hat, ziehe ich meinen Autrag zurück.

Präsident Dr, Russ.
Meine Herren! Die Herren Redner der ersten Allgemeinen Sitzung des

Congresses und der ersten Sitzung der ersten Abtheilung werden ersucht, die

inzwischen erfolgten Uebertragungen der Stenogramme ihrer Reden im Bureau
des stenographischen Dienstes geneigtest prüfeu zu wollen.

Messieurs les membres du congres sont pries de vouloir examiner la

traduetion stenographique de leurs discours qui sont deposes dans le burcau
stenographique.

Ich beraume die nächste Allgemeine Sitzung auf morgen früh 10 Uhr an.

Als Tagesordnung schlage ich vor, zuerst:

den Bericht der zweiten Abthoilung zu Frage 4: „In wie weit sind

Seecanäle für den Verkehr mit dem Binnenland volkswirtschaftlich

berechtigt"

;

sodann

:

den Bericht der dritten Abtheilung zu Frage 5 des Programms:
„Nutzen der SchifFbarmachung der Flüsse und der Anlage von Sehiff-

fahrtscanälen für die Landwirtschaft";
endlich:

jene Berichte, welche von den Abtheilungen mir noch übergeben werden.

Bisher sind mir andere Anmeldungen noch nicht zugekommen.
J'appelle le congres ä regier son ordre du jour pour la seance de demain;

voici celui que je propose:

1° Le rapport de la IIU soction snr la 4" question, coneernant les canaux
maritimes

;

2° Le rapport de la IIIU section sur la 5° question; utilite au point de vue
agricole

b"
g Les rapports qui seraient encore deposes.

II n'y a pas d'opposition? ....
L'ordre du jour est ainsi fixe.

Wird gegen die von mir für morgen vorgeschlagene Tagesordnung Wider-

spruch erhoben? — Das ist nicht der Fall; mithin ist sio genehmigt.

Ich bitte die Herren höflichst und dringend, morgen rechtzeitig zu erscheinen,

weil wir sonst unmöglich mit dem uns vorliegenden grossen Material fertig zu
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werden im Stande sind und wir uns nicht gern den Vorwurf machen lassen

wollen, der in einer Abtheilung gegen den Wiener Congress ausgesprochen

worden ist, dass nämlich einige Dinge im letzten Augenblick sehr schnell erledigt

worden sind, und dass man den in letzter Stunde gcfassten Beschlüssen des

Congresses nicht jenes Gewicht beimessen könne
;

das man sonst gern bereit

sei. ihm zuzuerkennen. Ich bitte also um pünktliches Erscheinen morgen früh

um 10 Uhr.

Oberbürgermeister Dr. Miquel, Frankfurt a. M.
Da irgend eines derCommissionsmitglieder nicht dazu geneigt ist ausFurclit,

dass das als Voreiligkeit aufgefasst werden könnte, die vorläufige Leitung der

Geschäfte zu übernehmen, so ersuche ich als einer der Präsidenten des Con-

gresses, die eben gewählten Mitglieder, noch einen Augenblick hier zu bleiben,

damit wir in der Lage sind, uns darüber zu verständigen.

Präsident Dr. Russ.
Les Messieurs qui ont etc nomra&s pour faire partie de la coramission de

statistique, sont pries de rester ici, pour so constituer tout de suite.

Ich schliesse die Sitzung.

Je leve la seance.

(Schluss der zweiten Allgemeinen Sitzung Nachmittags 5 Uhr.)
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DRITTE ALLGEMEINE SITZUNG
Donnerstag, den 28. August 18S8.

Präsidenten, Schriftführer, Stenographen wie vorher.

Gegenstände:

a) Bericht der III. Abtheilung über die 5. Frage: „Nutzen der
Schiffbarmachuug der Flüsse und der Anlage von

Schifffahrtscanälen für die Landwir thschaf t.
u

b) Bericht der IL Abtheilung über die 4. Frage: „In wie weit
sind Seecanäle für den Verkehr mit dem Binnenlande

volkswirtschaftlich berechtigt ?w

c) Bericht der II. Abtheilung über die 6. Frage: „Flnssmündungen,
deren Schiffbarmachung und Erhaltung."

Diu Verhandlungen leitet der Präsident Dr. RUSS.

Eröffnung der Sitzung Vormittags 10 Uhr 20 Min.

Präsident Dr. Russ.
Ich eröffne die dritte Allgemeine Sitzung des Congresses.

La seance est ouverte.

Ich habe zunächst mitzutheilen, dass Herr Oberbürgermeister Dr. Miquel

durch dringende Amtsgeschäfte verhindert ist, heute an der Sitzung theilzunehmen.

«Tai l'honnear d'informer MM. les orateurs qui ont parle dane nne autrc

langue que la langue allemande, que tous les discours ptonouces peudant les

deux premieres journees sont prets ä etre corrigös dans le bureau stenographiere.

Ich ertheile nunmehr Herrn Professor Schlichting das Wort zur Geschäfts-

ordnung.

La parole est k M. le Professeur Schlichting.

Professor Schlichting, Berlin.

(Zur Geschäftsordnung.)

Meine Herren, ich habe Ihnen im Auftrage der von Ihnen gestern ein-

gesetzten internationalen Commission für Statistik der Binnenschiffahrt eine

Mittheilung zu machen.

In der heute abgehaltenen Sitzung hat die Commission beschlossen, sich

zunächst als provisorische Commission zu constituiren und den Vorsitzenden des

Centraivereins für Hebung der deutschen Fluss- und Canalschifffahrt zu Berlin

zürn provisorischen Präsidenten zu ernennen. Es ist weiter beschlossen worden,

die Einwilligung der Staatsregierungen für den Eintritt der betr. Mitglieder in

diese Commission, soweit als erforderlich zu erbitten. Sollte aus irgend einem

Grunde die Zustimmung seitens einer Staatsregierung verweigert werden, so wird

das betreffende Mitglied eine andere geeignete Persönlichkeit bei der Commission

in Vorschlag bringen und deren Zustimmung nachsuchen.

Meine Herren, iob rieht« ferner im Auftrage der Commie$ion an Sie alle

die Bitte, uns kräftig und freudig zu unterstützen, namentlich dadurch, dass Sie

uns zunächst alles statistische Material, das Ihnen zur Verfügung steht, zusenden

und zwar mit der Adresse: Centraiverein für Hebung der deutschen Fluss- und

Canalschifffahrt, Berlin. Wir haben dio Hoffnung, dass wir mit Ihrer Unter-
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Stützung und durch die Wahl zweier Vizepräsidenten, die noch in Aussicht steht

und dann ei-st erfolgen soll, wenn die Commission eine definitive wird, in der

Lage sein werden, dem nächsten Congress sachgemässe und vielleicht auch

fördernde Vorschläge zu unterbreiten. (Bravo!)

Präsident Dr. Euss.
Dient zur Kcnntniss.

Zur Geschäftsordnung hat ferner das Wort Herr Stadtbaurath Liudley.

Stadtbaurath Lindl ey, Frankfurt a. M.

Meine Herren! In dem vierten Tagesbericht, der Ihnen heute Morgen

zugestellt worden, sind zu unserem lebhaften Bedauern zwei Fehler unterlaufen.

Der Namo des Herrn Gaetano Bompiani ist auf der Liste der Mitglieder

der statistischen Commission vergessen worden; ich bitte dies zu entschuldigen.

Dann sind als Beschluss der I. Abtheilung in der 3. Frage die beiden

Anträge A und B, die uns überreicht worden sind, abgedruckt worden. A ist

der Antrag des Herrn Director StrÖhler, der nicht angenommen wurde, B der

Antrag des Herrn Rigoni, welcher angenommen wurde; nur dieser letztere gilt

daher als Beschluss der I. Abtheilung.

Ich bitte diese Fehler berichtigen und entschuldigen zu wollen.

II y a deux erreurs ä corriger dans le 4«mc bulletin du congres qu'on vous

a remis ce matin.

En premiere place lo nom de M. le Commandeur Gaetano Bompiani a

malheureusemeut etc oublie sur la liste des membres du comite de statistique,

je demaude pardon pour cette Omission.

La seconde erreur se trouve daus les resolutions de Ia premiere section

pour la 3tmc question. On a imprim6 le texte de deux resolutions denommees A
et B qu'on avait recu du seoretaire de la section. Le presidont de la section vient

de m'informer ä l'instant que la conclusion A qui est la proposition de M. le

Directeur Ströhler n'a pas etc adoptee, et que la resolution marquee B est celle de

M. Rigoni et que celle-ci seule a ete adopted par la section. Je vous prie donc

de rayer sur l'iraprime la conclusion marquee A.

La resolution B sera soumise ä l'approbation du congres.

Präsident Dr. Russ.
Wir schreiten nunmehr zur Tagesordnung. Sie liegt den Herren gedruckt vor.

Erster Gegenstand derselben ist der Bericht der III. Abtheiluug über

die 5. Frage des Programms:

Nützen der Schiffbarmachung der Flüsse und der Anlage
von Schiff f alir tscanälen für die L andwirthschaft.
Nous abordons la discussion du rapport de la III' section sur la 5C question

du programme. „Utility au point de vue agricole . . . ,
tt

La parole est ä M. le rapportour. Ich ertheile dem Herrn Berichterstatter

das Wort.
t #

9

Berichterstatter Geh. Ober-Baurath Hagen, Berlin.

Meine Herren ! Auf dem zweiten Binnenschifffahrts-Congress, der vor zwei

Jahren in Wien abgehalten wurde, ist der Wunsch ausgesprochen und durch

eine Resolution ausgedrückt, dass nicht bloss der Werth, den die Canäle für den

allgemeinen Waarenaustausch haben, sondern dass auch speciell die Vortheile,

die die Landwirtschaft aus den Schifffahrtscauälen zieht, erwähnt werden mögen,

und es wurde zu gleicher Zeit beschlossen, diese Specialfragen dem III. Binnen-

schifffahrts-Congress zur Verhandlung zu unterbreiten. Es ist in Folge dessen

diese Frage auf die Tagesordnung gosotzt worden, und es sind vier Referenten

bestellt, zwei Franzosen und zwei Deutsche, welche über diese Frage berichtet



III. Allgem. Sitzung. 5. Frage (Landwirtschaft). Bericht der III. Abtheilung. 313

haben. Wir haben in der dritten Abtheilung eingehend darüber verhandelt. Die

vier verschiedenen Referate mussten zu verschiedenen Schlüssen kommen, und

um so weniger konnten sie sich decken, als von den vier Referenten die Sache

von den verschiedensten Gesichtspunkten beurteilt und behandelt ist. In der

Hauptsache fand aber doch grosse Uebereinstimmung statt.

Der Wortlaut der Frage war bekanntlich:

„Ueber den Nutzen der Schiffbarmachung der Flüsse und der Anlage

von Schifffahrtscanälen für die Landwirtschaft."

Man war durchweg einig darüber, dass die Regulirung der Flüsse, die

SchiffbarmachuDg derselben, für die Landwirtschaft auch grosse Vortheile habe.

Wie dies auf mehreren von den Plänen, die hier aushängen, zu sehen ist, macht

ein unregulirter Fluss das ganze Flussthal zu einem unsichern Besitz, während

dies bei einem regulirten Fluss nicht der Fall ist. Ueber dies« Vortheile und

ahnliche herrschte volle Einstimmigkeit, nur glaubte man, von manchen Seiten

darauf hinweisen zu müssen, dass solche Regulirungen auch der Landwirtschaft

schädlich sein können. In der Resolution, die die Abtheilung Ihnen zur Annahme

empfiehlt, ist diesen Bedenken dadurch Ausdruck gegeben, dass es nicht heisst:

alle Flussregulirungen siud für die Landwirtschaft von Vortheil, sondern dass zu-

gesetzt ist: Sachgemässe Regulirungen.

Anders ist es mit den Canalieirungen der Flüsse und mit der Anlage von

Schifffahrtscanälen. Wo der Wasserstand, der bisher dort vorhanden war, eine

erhebliche Aenderung erleidet uud erleiden muss, da kann es nicht nur vor-

kommen, sondern es ist auch an den in früheren Jahrhunderten ausgeführten

Canälen vorgekommen, dass grosse Flächen inuudirt sind und die Entwässerung

derselben geschädigt ist und dass geradezu eine Schädigung der umliegenden

Ländereien dadurch herbeigeführt ist. Auch hierüber, dass das geschehen war,

und dass man bei der Anlage von Schifffahrtscanälen Rücksicht darauf nehmen

müsse, solchen Uebelständen vorzubeugen, herrschte volle Einstimmigkeit. Es

ist in der Resolution dies unter No. 2 zum Ausdruck gebracht und es ist darauf

hingewiesen, dass man bei der Anlage von Schifffahrtscanälen auch auf die Land-

wirtschaft nach Möglichkeit Rücksicht nehmen müsse, soweit dies ohne Schädi-

gung des Hauptzwecks, den man durch die Anlage der Schifffahrtscanäle erreichen

will, nämlich Erleichterung der Schifffahrt, geschehen kann.

Es wurde darauf hingewiesen, und allseitig als zutreffend auerkannt, dass

die Nachtheile sich oft nicht von Anfang an zeigen, sondern nach längerer Zeit

erst eintreten und man deshalb auch Rücksicht auf die Zukunft nehmen müsse,

ferner, dass man vom volkswirtschaftlichen Standpunkte aus erwägen müsse,

ob die Anlage eines Schifffahrtscauals oder die Canalisirung eines Flusses nicht

vielleicht für andere volkswirtschaftliche Verhältnisse grosse Nachtheile her-

beiführen könne.

In dem Referat des Herrn Ministerial-Director Leon Philippe ist eine Rech-

nung aufgestellt, die dies in sehr klarer Weise zeigt. Es ist daraut hingewiesen,

dass neben der Rhone Seitencanäle angelegt werden sollen, um die Weinberge und

andere Grundstücke zu bewässern. Herr Leon Philippe berechnet, welche ausser-

ordentlichen Vorteile dadurch erzielt werden, weist aber zugleich auch nach,

dass, wenn man das Wasser aus der Rhone nimmt, dann der zulässige Tiefgang

der Schiffe sich zu Zeiten etwas vermindern würde und dass dadurch ein Nach-

teil für die Schifffahrt entstände. Nach der von Herrn Philippe aufgestellten

Berechnung beträgt der Vortheil für die Landwirtschaft über JO mal so viel

als der Nachtheil, der für die Schifffahrt daraus erwachsen würde. Nun, wo die

Verhältnisse so liegen, da fordern es die volkswirtschaftlichen Rücksichten, im

Interesse der Landwirtschaft auf einen Theil der Vorteile, welche der Schiff-

fahrt aus der Stroraregulirung erwachsen könnten, zu verzichten.
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Dass durch die Anlage von Canälen bedeutende Verbesserungen und

Meliorationen herbeigeführt werden, ist in dein Referat des Herrn Ingenieur en

r.hei' de Mas an einem Beispiel gezeigt, an der Entwässerung der Wateringues,

der dreieckigen Landfläche, deren Basis von Calais bis Belgien reicht und deren

Spitze bei Saint Omer liegt, wo durch Anlage von Schifffahl tsstrassen eine

Fläche von 80,000 Hectarcn früher unbenutzbaren Landes in das herrlichste

Culturland umgewandelt ist.

Auf Details darf man sich bei den Resolutionen, die hier gefasst werden,

nicht einlassen. Es konnten deshalb nur die allgemeinen Gesichtspunkte ange-

geben werden, was denn auch in dieser Resolution geschehen ist. Etwas
Specielleres ist in die dritte Resolution aufgenommen, die in dem Referate des

Herrn de Mas gestellt ist. dass nämlich Rücksicht darauf genommen werden

möge, um der Landwirtschaft die Vortheile einer Schifffahrts-Verbindung in

ausgiebigem Maasse zu gewähren, dass durch Anlage von Strassen u. dgl. der

Zugang von den, den Canälen entfernter liegenden Grundstücken nach dem
Canal möglichst erleichtert würde. Der weitete Zusatz, den Herr de Mas in

seinem Referat noch gemacht hat, dass dahin gewirkt werden möge, die Lein-

pfade selbst dem öffentlichen Verkehr zu erschliessen, ist in der Abtheilung abge-

setzt worden, weil die Befürchtung vorlag, dass dies zu weitgehende Forderungen

seitens der Anlieger an die Canalverwaltung zur Folge haben könnte.

Diese drei Resolutionen, welche Ihnen gedruckt vorliegen, empfiehlt Ihnen

die Abtheilung zur Annahme.

Ich mochte nur noch auf ein kleine« redaktionelles Versehen hinweisen,

was nach Rücksprache mit den andern Herren Referenten abgeändert werden

musste. Im deutscheu Text der Resolution 2 heiest es:

„Bei der Canalisirnng von Flüssen und bei dor Anlage von Canälen

ist" u. s. w.

Das muss heissen: „SehiflTahrtscanälen."

Denn es wird hier nur von Schifffahrtscanälen gesprochen. Ebenso

liegt die Sache im französischen Text, in dem es heissen muss:

„Les canaux de navigation."

Dann ist noch in dem deutschen Text ein Fehler in Ho. 8.:

„Im Interesse der Entwkkelung des landwirtschaftlichen Local-

verkehrs ist es geboten, . .

das muss heissen:

„Im Interesse der Entwicklung des landwirtschaftlichen Loeal-

verkehrs auf den Wasserstrassen . .

Ich würde also bitten, dass diese kleinen Aonderungen gestattet werden.

Von Herrn Hofrath von Sytenko sind noch zwei Anträge gestellt. Er
wünscht, dass der Congress sich dahin aussprechen möge, dass auf den Canälen,

uin einen recht regelmässigen Betrieb zu ermöglichen, oin vollständiges Reglement

für dio Taucrei und Remorquage eingeführt werden möge und dass hiefur

offizielle Taxen festgesetzt werden.

Der weitere Antrag, der von Herrn von Sytenko gestellt ist, ging dahin,

dass ausgesprochen werden möge: dass bei der Regulirang von Flüssen nnd
bei der Anlage von Canälen. sowie Uberhaupt aller schiffbaren Wege das Expro-

priationsrecht in solchem Maasse crtheilt werde, dass neben den Wasserstrassen

auch möglichst breite Landstrassen angelegt werden können.

Die Abtheilung glaubto sich diesen Antragen nicht ansclüiesson zu können,

weil dieselben mit der vorliegenden Frage über den Nutzen, welcher der Land«

Wirtschaft aus der Regulirung der Flüsse und der Anlüge von Canälen erwachst,

in keinem Zusammenhang stehen, und weil die in fast allen Ländern bestehen-
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den gesetzlichen Bestimmungen die Möglichkeit gewähren, auch das zur Anlage
von Wegen neben den Wasserstrassen erforderliche Terrain durch zwangsweise
Enteignung in genügender Ausdehnung zu erwerben.

Im Auftrage der Abtheilung erlaube ich mir, Ihnen die drei Resolutionen,

welche wir vorgelegt haben, zur Annahme zu empfehlen, indem ich hinzufüge,
dass trotz der Verschiedenartigkeit der hierüber gelieferten Referate, diese Re-
solutionen Seitens der Abtheilung einstimmig angenommen sind. (Bravo !)

Die Anträge der III. Abtheilung zur 5. Frage lauten:

1. Sachgemäße Stromregulirungen sind, abgesehen von der Erleichterung
des Transportes der Rohproducte und Fabrikate, für die Landwirt-
schaft von dem grössten Vortheil, indem durch dieselben nicht nur
der Stromlauf regulirt und eine Sicherung der Ufer herbeigeführt, son-
dern auch die Gefahr von Eisversetzungen erheblich vermindert wird.

2. Bei der Canalisirung von Flüssen und bei der Anlage von 8chifffährts-

Canälcn ist, soweit es ohne Schädigung des Hauptzweckes, nämlich
der Herstellung einer bequemen und leistungsfähigen Schitffahrt.sstra.sse

geschehen kann, auf die Melioration der neben dem Fluss gelegenen

und der durch die Canäle durchschnittenen Grundstücke, soviel wie
möglich, Rücksicht zu nehmen.

Zu diesem Zwecke ist bei Aufstellung der Projecte der Einfluss der

auszuführenden Arbeiten auf die Verhältnisse des Tag- und Grund-
Wassers besonders zu beachten; ferner ist zu erwägen, in weichein Um-
fange man den speciellen landwirtschaftlichen Bedürfnissen gerecht

werden kann.

8. Im Interesse der Entwicklung des landwirtschaftlichen Localverkehrs
auf den Wasserstrassen ist es geboten, den vom Lande ans nach diesen

Strassen gerichteten Verkehr möglichst zu erleichtern.

1° Sans compter les facilites offertes aux transports des matteres pre-

mieres et aux produits indnstriels, une regularisation rationelle des

lleuvas t'.sl trt'.-s avantngeuse |-our r.un-^-ult m ^, aHendu ipiV.lo hx-: le

cours des fleuves, atfermit les beiges et amoindrit les dangers prove-

nant des d&baclee.

2° En canalisant les fleuves et rivieres, et en consti'nisant les cananx de
navigation, on doit cheroher ä ameliorer autant que possible les terrains

riverains sans compromettre le bnt principal qui consiste dans l'etablisse-

ment d'une bonne voie de navigation. A cet effet, dans l'etude des projets,

on tiendra grand compte de l'influence des tvavaux sur le regime des
eaux tant superficielles que sonterraines et Ton se preoccupera de la

mesure dans laquelle on pourra satisfaire aux besoins speciaux de
l'agvicnlture.

Ü° Dans l'interefc du devcloppcmcnt des transports agricoles locaux sur les

voies navigables, ü convient de faciliter autant que possible l'acces

par terre de ces voies.

Präsident Dr. Rnss.
Zur Geschäftsordnung hat das Wort Herr Major Kurs, Berlin.

Major a. D. Kurs, Berlin.

(Zur Geschäftsordnung.)

Ich flüchte mich unter die Fittige der Geschäftsordnung, um das vorzu-

bringen, was ich vorbringen will. Es entsprechen die Beschlüsse, die wir gestern

im Plenum gefasst haben, nicht der Wiedergabe, die wir heute im 4. Tagesbericht

finden. Es sind Worte, die wir haben ausdrücklich ausfallen lassen, in den
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Beschlüssen erwähnt und andere die zugesetzt sind, sind nicht erwähnt. Ich

entsinne mich genau, dass der erste Satz nicht lautete am Schluss : Uüd den
wirtschaftlichen Werth der Wasserstrassen entsprechend erhöht, sondern dass

das Wort „entsprechend" gestrichen ist.

Präsident Dr. ßuss.
In dem 4. Tagesbericht unter der Aufschrift „Verhandlungen der Einzel-

ausschüsse" ist ja lediglich abgedruckt, was ursprünglich die Abtheilungen ver-

handelt haben, es sind das nicht die Beschlüsse des Congresses. Ich glaube, dass

der Zwischenfall hiermit erledigt ist.

(Zustimmung.)
Das Wort hat Herr Hofrath von Sytenko.

Hofrath N. v. Sytenko, St. Petersburg.

Messieurs, J'ai deraande la parole pas pour discuter ici en plonum la

motion que j'ai presentco ä la troisieme section car, la section, tout en me
donnant raison jusqu'ä un certain point, ä declare que ma qucstion ne figurant ni

ä l'ordro du jour, ni dans son prograrnme, ne pouvait gtre l'objet des dclibcrations

du congres. Je veux donc pour le moment vous entrctenir d'une question de
principe assez seiieuse.

Le congres international ost compose des representants des differents pays,
des homraes de science, de pratique et d'etude, qui ont fait des trajets asscz

grauds pour arriver ä Francfort, et ne se rassemblent pas, il me parait, seulernent

ä propos de questions purement generales ; car souvent, dans differents pays, aux
differents congres internationaux on a resolu des questions tout ä fait speciales

et dctaillöes. Nous devons pvofiter en effet de l'occasion qui nous est donnee
(rassister ä un congres pour entendre l'opinion des gens competents. Je reconnais
que du moment qu'une question trop speciale n'est pas portee sur le prograrnme
du congres, on n'a pas le droit de la poser ä la section correspondante, car eile

no saurait donner lieu ä aueune döcision vu que les membres du congrös,

competents dans ces questions speciales, n'ctant pas prealablement prevenus
ne pourraient pas assister aux debats.

C'est justement pour cette raison lä, que je desire vous proposer que, pour
l'avemr on trouve le moyen de pouvoir resoudre de pareilles questions qui nous
interessent comme par exemple: celle de la pose sur un lit de deux chaines paral-

leles appartonantes a deux differentes compagnies de touage, ou celle de Inter-
vention de la regie dans le Service de la batellerie sur des cours d'eau canalises

afin d'ecarter les cause» des incombremeuts, ou cello du droit de l'expropriation

des cutes des cours d'eau ameliores par la regie, teile que la question des

transports. Toutes ces questions ne sauraient interesser que les personnes qui y
sont engagees, mais tout de meine on ne peut nier qu'elles ne soient des questions

de principe.

C'est pour cos raisons que je me permets de proposer la motion suivante:

„Le 3C congres international do navigation interieure emet le veeu

qu'au prochain congres il soit donne la possibilite aux membres delegues

par les gouvernements ou par les soci6tes, de soumettre aux dcli-

bcrations du congres des questions speciales interessant« les gouverne-
ments ou los societes respectivement interessees et representees."

„Der dritte Binnenschifffahrtscongress spricht den Wunsch aus, dass

beim nächsten Congress den Vertretern der Regierungen oder der Ver-

oino die Möglichkeit gegeben werde, dem Congress specielle Fragen
zu unterbreiten, welche die von ihnen vertretenen Regierungen und
Vereine interessiren.



III. Allgemeine Sitzung. 5. Frage (Landwirtschaft). Discussion. 317

Präsident Dr. ßnss.
Der Antrag wurde von dem Congress vernommen in deutscher und

französischer Sprache, ich bin aber nicht in der Lage, ihn jetzt bei der Dis-

cussion dieses Berichtes zur Beratung zu stellen. Es ist das ein selbstständiger

Antrag, von dem der Congress beschliessen kann, ob er nach Erledigung aller

Abtbeilungsbei-ichte wird zur Discussion kommen können. Ich bitte* daher auch

die weiteren Herren Sedner, sich mit diesem Antrag dermalen nicht zu beschäf-

tigen, ich könnte das Wort weiter hierzu nicht ertheilen.

Cette proposition de M. Sytenko n'est pas cn coherence avec l'objet de la

discussion. Le congres peut voter la deliberation de cette proposition apres la

discussion des rapports des commissions. Je prie MM. les orateurs. de ne pftS

y revenir dans le courant de la discussion actuclle. (Approbations.)

Est-ce-que la parole est demandee?

Wünscht Jemand das Wort zum Berichte der III, Abtheilung

?

Herr Nosek, Vertreter des Mährischen Landesausschusses hat das Wort.

Landesbaurath Nosek, Brünn.

Hochverehrte Herren! Wenn ich mir das Wort erbeten habe zu diesem

Gegenstand, so war ich weit entfernt davon, irgend welche Einwendungen gegen

die hier vorgeschlagene Resolution zu erheben; noch weniger fiel es mir ein,

Abänderungen zu beantragen; vielmehr möchte ich dem Wunsch hier Ausdruck
geben, dass diese Antrüge vollinhaltlich angenommen werden.

Meine Herren, ich habe mit grosser Freude die sehr schätzbaren Referate

unserer Herren Referenten in dieser dritten Abtheilung begrüsst, da ich in

ihnen ein sehr weitgehendes Entgegenkommen für die Landwirthscbaft gefunden

habe. Meine Herren, sowie die Binnenschifffahrtskreise bemüht sind, eine

gewisse Friedfertigkeit gegenüber den Eisenbahnen zu bekunden und den Beweis

zu erbringen, dass ja die Wasserstrassen keineswegs gefährliche und gefährdende

Concurrenten der Eisenbahnen sind, vielmehr eigentlich das Prhicip verkörpern

einer gesunden und wirtschaftlichen Theilung der Arbeit, ebenso ist es ja sehr

erwünscht, da.ss auch aus diesen Kreisen, welche die Binnenschifffahrt hier ver-

treten, gegenüber der Landwirthscbaft ähnliche Manifestationen gemacht werden,

welche die landwirtschaftlichen Kreise zu Freunden der Unternehmungen

machen können, die wir hier im Auge haben. Dies Moment ist nicht zu unter-

schätzen. Ich komme aus Oesterreich, meine Herren, wo wir mit derartigen

Angelegenheiton, wie ich gestehen muss, allerdings noch nicht so weit gelangten,

wie die benachbarten Länder, aber doch mit diesen Fragen uns auseinander-

zusetzen ernstlich beschäftigt sind. Wir haben auf der Tagesordnung zwei

Projocte: den Dernau- Kl ho vnul den Ponau-CMcveanul, und ich muss gestehen,

sie werden, speciell was den Donau-Odercanal betrifft, von Seiten der land-

wirtschaftlichen Bevölkerung nicht mit besonderen Sympathien begrüsst. Man
hat diesem Canal manches Bedenken und manches Misstrauen entgegengebracht.

Der Landwirth ist geneigt, gegenüber allen Neuerungen Misstrauen zu haben,

namentlich die breiteren Schichten der Bevölkerung. Doch wenn in dieser

Beziehung jetrt von hier aus ein schwerwiegendes Wort gesprochen wird gegen-

über den landwirtschaftlichen Kreisen, .so hoffe ich, dass diese Kreise sich

diesen Unternehmungen etwas geneigter zeigen werden, dass sie auf das Gewicht

dieser Resolutionen etwas geben werden, und dass — nachdem diese landwirt-

schaftlichen Kreise von Einflnss in unseren parlamentarischen Körperschaften

sind, — sich auch diese günstiger zu dieser Sache stellen werden, als es bisbor

der Fall war.

Ich habe, als ich in der Abteilung für diese Antrage stimmte, dies jedoch

unter einer Voraussetsung getan; nämlich dass man hier in der beschlossenen
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Rücksichtnahme auf die Landwirthschaft nicht allein das erstreben will, dass

die Landwirthschaft überhaupt durch Anlage von Schift'fahrtscaniilen oder durch
Canalisirung der Flüsse nicht geschädigt werde, sondern auch dass man diese

landwirtschaftlichen Kreise in ihren löblichen Absichten für Boden-Meliorationen
nicht wird behindern wollen, ja sogar, dass man auch das Streben haben wird,
im positiven Sinne zu wirken, d. h. selbst die Möglichkeit von solchen
Meliorationen su schaffen. Ich setze liier freilich auch die Mitwirkung der un-
mittelbar betroffenen Kreise voraus, und wenn also irgend ein Binnenschifffahrt«-

Unternehmen nach dieser Richtung seine Aufmerksamkeit lenken soll, so muss das
geschehen unter Bethätigung der betreffenden landwirtschaftlichen Kreise selbst.

Ein besonders wirksames Mittel, welches heute die Landwirthschaft für

die Meliorationen in Anwendung bringt, ist die Bodenbewässerung, worauf
ich hier speciell komme, um dem Wunsche Ausdruck zu geben, dass die Boden-
bewässerung aus Schifffahrtscanälen und canalisirten Flüssen in einem
derartig hochbedeutsamen Congrcss nicht nur für zulässig, sondern auch für

gemeinnützig erklärt wird; denn ich denke, dass bei Anlage von Canälen oder
Canalisirung von Flüssen diese Berücksichtigung oder Verfolgung eines zweiten

nicht minder national-öconomisch wichtigen Zweckes durchaus zulässig, ja sehT

empfehlenswert}!, erscheint. Man könnte zwar einwenden, die Schifffahrtscanäle

kämpfen machmal mit Mangel an Wasser; aber meine Herren, dort wo es absolut

an Wasser mangelt, wird kein Landwirth an den Ingenieur eine Anforderung
stellen, um eine besondere Wasserabgabe zu landwirtschaftlichen Zwecken.
Da ist ein solcher Einwand gegenstandslos. Wo aber kein Solcher absoluter,

sondern nur temporärer Wassermangel herrscht, wird der Ingenieur, wenn ein

derartiges Bedürfhiss für Bodenbewässerungen sich ernstlich kundgiebt, Mittel

treffen, um die zeitweiligen Ueberschüsse an Wasser aufspeichern und sie für

die Zeit des Bedarfs verwenden zu können. Also auch in diesem Falle habe
ich keine Bedenken. Ein anderer Einwand ist wichtiger, nämlich der, dass man
sagt: wenn der Schifffahrtscanal für die Zuführung von Wasser für Bodencultur-

zwecke verwendet werden soll, so entstehen nachtheilige Strömungen für die

Schifffahrt. Und allerdings die Stromgeschwindigkeit, die da erzeugt wird,

könnte unter Umständen vielleicht nachtheilig sein. Welches ist aber eine nacli-

t-heilige Stromgeschwindigkeit? In einem Referat des Directors im Ackerbau-
Ministerium in Paris, Herrn Philippe, finden wir, dasa eine Geschwindigkeit

von "/» Metern wohl schon für schädlich für die Schifffahrt erachtet werden
muss. Wir haben aber in Canälen, die ausschlief'slich der Bewässerung dienen,

keine grössere Geschwindigkeit als 0,4 bis Meter; also über diese Grenze
hinaus Avcrden auch die Ansprüche der Landwirthe sich nicht steigern. Ich

glaube aber, man kann sogar tief heruntergehen und sagen : eine Geschwindig-

keit von 0,u Metern wird der Schifffahrt nicht hinderlich und andererseits der

Landwirthschaft genügend sein; der Schifffahrt nicht hinderlich, weil bei einer

solchen Geschwindigkeit bei der Bergfahrt vielleicht ein Verlust von etwa
einer Stunde per Tag eintritt. Nun dieser Zeitverlust wird schwerlich in den

meisten Fällen so in's Gewicht fallen, namentlich wenn man in Betracht zieht,

wie viel Zeit für die Ladung und die Löschung benöthigt wird. Nehmen wir
einen Canal von 200 Kilometern Länge an, so dürfte dieser Canal für die Hin-
nnd Herfahrt eine Zeit erfordern von 10 bis 12 Tagen. Wenn nun dabei 10 bis

12 Stunden in Verlust gerathen, so können sie eben so gut auf Rechnung der

Löschung und Ladung gestellt werden, wie auf Rechnung der Bergfahrt.

Uebrigens kommen auch Fälle vor, wo der Frachtverkehr thalabwärts der
weit überwiegendere ist. Wir könnten vielleicht beim Donan-Odercanal in Aus-
sicht nehmen, dass der Massentransport abwärts drei- bis viermal so stark

wäre als aufwärts
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Präsident Dr. Russ.

Es sind Ihnen durch die Geschäftsordnung nur 10 Minuten gewahrt und
ich möchte bitten, diese Zeit möglichst einzuhalten.

Landesbaurath Nosek, Brünn (fortfahrend).

Ich bin gleich fertig. Ich glaube daher in dieser Beziehung unbedenklich

auasprechen zu können, dass eine Combination von SchiftHuhrtscantilen mit Be-

wässerungsanlagen für ganz zulässig erscheint und wir daher in Aussicht nehmen
können, dass die hier hoffentlich angenommenen Antrüge in die Praxis derart

übertragen werden, dass man nicht blos eine Rücksichtnahme von mehr oder

weniger negativer Wirkung der Landwirtschaft wird augedeihen lassen,

sondern dass man auch bereit sein wird, in alten Fällen wo die Bedingungen
dazu vorhanden sind und allgemeine volkswirtschaftliche Vortheile oder Zwecke
erreicht werden können, die Hand zu bieten, um tatsächlich positive Zwecke
der Landwirtschaft mit den Binnenschifft'ahrts-Canfllcn resp, canalisirten Flüsseu

zu fördern. (Bravo!)

Präsident Dr. R, n s s.

Wünscht noch Jemand das Wort?

Professor Arnold, Hannover.

Meine Herren! Ich glaube Ihre Aufmerksamkeit darauf lenken zu müssen,

dass es im Punkt 1 heisst: „sachgemässe Flussregulirungen sind für die Land-
wirtschaft von gröfistem Vortheile." Es ist wohl Niemand unter uns, der diesen

Ausspruch nicht unbedingt anerkennt; hingegen scheint mir die beantragte

Fassung nicht ganz vollständig zu soin. Wenn wir uns mit dem Nutzen der

Flussregulirungen für die Landwirtschaft beschäftigen, und diesen Nutzen nur
aussprechen, ohne auch auf die Nachteile der vielfach verfehlten Anlagen der

Flussdeiche hinzuweisen, so machen wir uns einer Unterlassimg schuldig. Die
grossen Deiehbrttche, welche beispielsweise an der Elbe entstanden sind, sind

hauptsächlich durch die uusachgemässen Eindeichungen verursacht, indem man
bei ihrer lediglich im landwirtschaftlichen Interesse erfolgten stttikweisen

Ausführung auf eine ordentliche regehechte Ausbildung des Hochwasscrprotils

keine Bücksicht nahm. Auf zu grosse Deichengen folgen übermässige Deich-

weiten; dadurch werdon die Eisablagernngen und Eisversetzungen begünstigt,

es helfen dagegen die besten Flussregulirungen für Klein- und Mittelwasser

nichts, wie wir das ja an der Elbe zwischen Dömitz uud Hitzacker gesehen

haben. Es dürfte also nützlich soin, wenn wir gerade hier auf die Lage der

Flussdeiche Werth legten und eine diesbezügliche Bemerkung einfügten.

Ich beantrage daher dem Schlusssatze folgende Fassung zu geben: — son-

dern „bei sachgemüse>er Lage dor FhiHsdeiche" auch die Gefahr von Eisver-

setzungen erheblich vermindert wird. — Ich glaube, durch die Einschaltung

„bei sachgemässer Lngo der Flussdeiche" würde wenigstens angedeutet, dass

solche Gefahren zu vermindern wären, wenn derartige Deich-Unregelmüssigkeiteu,

wie sie tatsächlich vorkommen, nicht vorhanden wären, — und wenn künftig

mit den eigentlichen Flussregulirungen auch der Rcgnlirung des Hochwasser-
profils gleiche Sorgfalt zugewendet werden würde. (Bravo!)

Präsident Dr. Russ.
Ich bitte den Antrag schriftlich einzureichen. (Geschieht.)

Herr Professor Arnold beantragt: in Frago 5, Punkt 1 hinter „«sondern"

einzuschalten: rbet sachgemässer Lage der Flussdeiche".

M. le professeur Arnold propose de mentionner dans lc texte la „eomtruetion
rationelle des digues".
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Wünscht noch Jemand das Wort? Wenn das nicht geschieht, dann
erkläre ich die Debatte für geschlossen and ertheile dem Herrn Referenten

das Wort.

Berichterstatter Geh. Ober-Baurath Hagen, Berlin.

Meine Herren, der Herr Vorredner hat ausgesprochen, dass die Deiche
mit den Flussregu Iirangen nichts zu thun haben. Das ist auch gewiss voll-

kommen richtig. Da es sich nun bei der vorliegenden Frage nur um den

Nutzen handelt, der der Landwirthschaft ans der Regulirang der Flüsse und
der Anlage von Canalen erwachst, so empfiehlt es sich nicht, die Deiche, die

last immer unabhängig von der Stromrcgulirung nach ganz anderen Gesichts-

punkten und von anderen Interessentenkreisen angelegt sind, in die Discussion

zu ziehen.

Ich halte den Zusatz, den Herrn Professor Arnold vorgeschlagen hat, auch
für bedenklich, und es ist gewiss richtiger, wenn wir hier aussprechen, dass

durch die Strom regulimngen, durch welche eine tiefere Schifffahrtsrinne ge-

bildet wird, jene Verflachringen, welche ja die Hauptveranlassung zu Eisver-

setzungen geben, vermindert werden, ohne uns auf die Deiche einzulassen. Ich
möchte deshalb bitten das Amendement des Herrn Professor Arnold nicht an-
zunehmen, sondern es bei der Fassung der von der Abtheilung vorgeschlagenen
Resolution zu belassen. (Bravo!)

Präsident Dr. Russ.
Ich schreite zur Abstimmung über die Anträge der dritten Abtheilung

betreffs der fünften Frago, wobei ich wohl annehmen darf, dass die deutsche

Berichtigung des Textes keiner weitcron Anfechtung unterliegt.

Nun hat der Herr Professor Arnold aber einen Antrag gestellt, der dahin

geht, hinter dem Wort „sondern" im Punkt 1 dieser Anträge und vor den Worten
„auch die Gefahr 41 einzusetzen „bei sachgemässer Lage der Flussdeiche." Ich

werde diese Einschaltung nach dem Wunsch, der gestern ausgesprochen ist,

vorher zur Abstimmung bringen, nämlich ob der Congress einverstanden iet,

dass für den Fall der Annahme der Anträge der dritten Abtheilung diese Ein-

schaltung, welche der Herr Professor Arnold vorgeschlagen hat, beliebt wird,
(iiebt es Einwendungen gegen diese Abstimmung?

Je mets aux voix la proposition de la IIP section sur la 5L' question.

M. Arnold propose de mentionner daus le No. 1 de la proposition de la

III« section sur la 6° question „la construetion rationnelle des digues".

En cas que le congres adopterait la proposition de la IIP section il serait

appele a voter s'ü consent ä ce que la construetion rationnelle des digues soit

aussi mentionnee.

Arthur Raffalo vich, Paris.

Ich erlaube mir noch eine Bitte an den Herrn Präsidenten: können Sie
vielleicht französisch übersetzen, dass Herr Oberbaurath Hagen sich gegen diesen

Zusatz ausgesprochen hat?

Präsident Dr. Russ.
Le rapporteur a combattu l'amendement de M. le profesaeur Arnold.

Professor Schlichting, Berlin.

Meine Herren, bei der Wichtigkeit der Sache möchte ich darauf aufmerk-
sam machen, dass der Schiusa der Debatte zum Theil wohl überhört worden ist.

(Rufe: nein!)
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Präsident Dr. Russ.

Wünschen Sie die Wiederaufnahme der Debatte? (Professor Schlichting: Ja!)

M. le professeur Schlichting propose que la deliberation recomuience, —
Es ist zwar in der Geschäftsordnung die Wiederaufnahme der Debatte

nicht vorgesehen, aber nachdem Herr Professor Schlichting diesen Antrag stellt,

muss ich ihn der Versammlung vorlegen. Ich bitte Also diejenigen Herren, welche

mit dem Antrag Schlichting einverstanden sind, die Hand zu erheben. (Geschieht.)

Der Antrag ist abgelehnt.

Wir schreiten nunmehr zur Abstimmung über den Antrag des Herrn
Professor Arnold und ich bitte, dasg diejenigen, welche wollen, dass für den Fall

der Annahme der Anträge der dritten Abtheilung die von ihm vorgeschlagenen

Worte eingeschaltet werden »ollen, die Hand zu erheben, (Geschieht. Unruhe.)

Ich werde bitten sich von den Sitzen zu erheben. (Geschieht.)

Ich bitte um die Gegenprobe. (Geschieht.)

Mit grosser Majorität ist dieser Antrag abgelehnt. La proposition de

M. Arnold est rejetee.

Je mets aux voix la proposition de la III* section.

II faut faire au texte franeais, imprimc dans le bnlletin, nne correction au

No. 2. Apres les uiots „les canaux" il faut ajouter ceu.x. „de navigation."

Ich bitte nun diejenigen Herren, welche nach den vorgeleseneu Text-

anderungen und Berichtigungen des Berichterstatters der Abtheilung die Anträge,

wie sie von der dritten Abtheilung vorliegen, annehmen wollen, sich von ihreu

.Sitzen zu erbeben. (Geschieht.)

Einstimmig angenommen. Les propositions de la III* section sont adoptee*

a l'unaniraite.

Wir schreiten nunmehr in der Tagesordnung weiter. Ich bin gebeten

worden, sofort zum dritten Punkt der Tagesordnung zu schreiten, bevor ich den

zweiten Punkt erledige, nämlich zum Bericht der zweiten Abtheilnng
Ober die sechste Frage:

Flussmündungen, deren Schiffbarmachung und Erhaltung.

Berichterstatter sind die Herren Franzin* und Qninette de Rochemont.

Hier sind noch Exemplare der Antrage, wenn einer oder der andere der

Herren solche wünschen sollte.

J'ai et£ prie de passer de suite au nnmero 3 de Vordre du jonr, c'est i dire

au rapporf de la II* section surla Ü* que*tion tht proyrtivi tne car le rapporteur

est, oblige de partir.

II y a deux rapporteurs sur cette proposition MM. Franzius et Qninette

de Bochemond.

La parole est ;\ M. Fr&nziu«.

Ich bitte Herrn Franzius, den Bericht zu erstatten.

Berichterstatter Ober-Baudirector Franzius, Bremen.

Meine Herren! Da die zweite Abtheilnng das von mir abgegebene Referat

ohne wesentliche Discussio» als zutreffend anerkannt hat, so darf ich mich hier

der Kürze wegen auf dieses Referat und namentlich auf die demselben ange-

hängten Schlussfolgeru ngen beziehen. Ich darf aber andererseits wohl ganz kurz

hier die Hauptthesen, die Schlussergebnisse nochmals zur Sprache bringen. Es
ist von mir unter voller Zustimmung der Abtheilnng davon ausgegangen worden,

dass es für die Seefracht einerlei sei, ob ein Seeschiff in einem und demselben
21
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Seerevier, also beispielsweise an der Nordseeküste oder an der Ostseeküste einigo

Kilometer, selbst 100 km weiter zu fahren habe als nach einem andern Punkte.

Es bleibt dabei die Seefracht vollständig dieselbe. Beispielsweise ist die Seefracht

von Nord -Amerika nach Antwerpen, Amsterdam, Rotterdam, Bremen, Hamburg
dieselbe, dagegen ist es bekanntlich ein grosser Unterschied, ob die Waaren im

Binnenland«!. -11 es äwr.'h Lr-irht <".-•• chifV<\ ?»i es durch die Eisnnbahu transport irr

weiden müssen. Aus diesen beiden Faktoren geht der Satz hervor, dass es unter

allen Umständen zur Ermässigung der Frachtkosten nöthig und nützlich ist, die

Seeschiffe möglichst weit ins Binnenland hineinzubringen. (Zustimmung.)

Es ist dann die Natur der Flussmündungen vom technischen Standpunkte

untersucht und es ist dabei constatirt, dass eine grosse Anzahl Flüsse mit Deltas,

Barren und Sandbänken versehen sind, während andererseits andere Flüsse, und

zwar sehr häufig viel kleinere, grosse, tiefe Mündungstrichter zeigen. Es ist

dann darauf eingegangen, diese Unterschiede zu untersuchon und den Grund

aufzufinden, weshalb oft bei ganz colossalen Flüssen, wie dem Mississippi und

dem Nil, die Mündungen mit Deltas arg versandet sind und umgekehrt bei ganz

kleinen Flüssen, namentlich an der englischen und deutschen Küste, ganz bedeu-

tende Fluthti ichter in den Mündungen vorhanden sind, die es der Seeschifffahrt

möglich machen, in das Land einzudringen. Das Ergebniss der Untersuchung

habe ich mir gestattet in den kurzen Satz zusammenzufassen: Je länger und

bedeutender ein Flnss ist, also je grösser namentlich die Abfuhr seiner Senkstofte

ist, desto grösser muss das Fluthintervall, die Fluthschwankung, die Tide an der

Mündung sein, um eine Barren- oder Deltabildung zu verhindern. Das ist ein von

mir — darf ich sagen — zuerst aufgestellter Satz, der in der physikalischen

Geographie durchaus noch nicht anerkannt ist. Ich weiss, dass ich viele Gegner

auf diesem Gebiet habe, dennoch habe ich gewagt, diesen Satz bei dieser

Gelegenheit in aller Schärfe auszusprechen. Die Abtheilung hat selbstverständ-

lich, da sie zum grossen Theil aus Laien besteht, diesem Satze nicht mit voller

Bestimmtheit beitreten können, sie hat sich aber im Allgemeinen meinen An-

schauungen angeschlossen.

Dann ist von mir in dem Referat übergegangen auf diejenigen Flüsse,

welcho gar keine oder nur eine im Vorgleich zu ihrer Länge sehr schwache

Flnthentwickelung in der Mündung zeigen, und es ist dann ausgeführt, unter

wie ungünstigen Umständen solche Flussmündungen sich befinden, wie schwer

es ist, die Seeschifte in sie hineinzuführen. Es ist ausgeführt, dass es nur bei

den allergrössten Flüssen, z. B. bei dem Mississippi und der Donau, möglich

geworden ist, durch Zusammenfassen der von oben herunterkommenden Wasser-

mengen die Sccschiffiährt einigermassen practikabel zu machen.

Es ist dann ein anderer Fall untersucht, wo trotz des Fehlens der Fluth-

entwickelung in der Mündung doch die Seeschifffährt sehr gut ausgeübt werden

kann. Das sind diejenigen wenigen glücklichen Flüsse, welche oberhalb ihrer

Mündung eine Lagune, ein Haff, ein grosses Spülbassin haben, in welches durch

die Winde vom Meere her zeitweilig viel Seewasser hineingetrieben wird, welches

dann beim Aufhören des Windes zurücktritt und so eine Spülung hervorruft, die

weit über das hinausgeht, was der Strom mit seinem Oberwasser allein bewirken

kann. Als ein Beispiel dafür ist die sehr glückliche Behandlung der Oder und

ihrer Hauptmündung, der Swine bei Swinemünde, angegeben. Dann ist endlich

übergegangen zu solchen Flüssen, die eine wirklich bedeutende Fluthschwankung

an ihren Mündungen zeigen, und es ist an wenigen Beispielen ausgeführt, in

welch ungeheurem Maasse die Wassermengen in der Mündung grösser sind, als

im oberen Fluss. Als Beispiel führe ich das mir am nächsten liegende an, dass.

während die Weser bei Bremen nur 150 Cubikmeter pro Secunde bei gewöhn-

lichem Sommerwasser abführt, die Wassermenge boi Bremerhafen, welches
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ungefähr nur 50 Kilometer oberhalb der Mündung liegt, die secundliche Wasser-

raenge schon 6400 Cubikmeter beträgt. In einem so enormen Maassstabe nimmt
also die Bedeutung eines so kleinen Flusses, wie die Weser, zu. Die vielen

englischen Flüsse zeigen ganz ähnliche Verhältnisse.

Es ist dann ausgeführt, welches die Hauptprincipien sein müssen, um eine

Verbesserung solcher Mündungen herbeizuführen, denn es ist in Kürze angegeben,

dass, trotzdem die Mächtigkeit der Flusse schon eine bedeutende ist, doch die

Schiflbarkeit häufig grosse Mängel zeigt, namentlich durch Unregelmässigkeit.

Als das wirksamste Mittel, als das Hauptmittel, alle Unregelmässigkeiten so zu

beseitigen, ist angegeben, dass die Floth vom Meere möglichst angehindert

und weit hinauftritt und dass dann das Fluthwasser bei Ebbe möglichst rasch

und kräftig wieder in's Meer zurückströmt. Wenn dieses Mittel nur so zu sagen

abstrakt hingestellt ist, so ist auch in concreto dann gesagt worden, dass es

darauf ankommt, alle Spaltungen des Stromes, also Inselbildungen und Sandbänke,

möglichst streng zu vermeiden, und dass man versuchen muss, einen möglichst

vollkommenen und einheitlichen Flusslauf herzustellen, und dass alle Linien des

Flusses möglichst schlank sein müssen, um bei Niedrig-Wasser das Bett möglichst

eng zusammenzuhalten, dagegen aber darüber dasjenige Bett, welches zwischen

Niedrig- und Hochwasser liegt, möglichst frei zu machen, damit eine grosse

Menge Fluthwasser sich ablagern kann, dass aber die Strömung im Niedrig-

wasserbett kräftig zusammengehalten werden muss. Es wird also stets darauf

ankommen, das Niedrigwasserbett durch niedrige seitliche Dämme, die nahezu

die Höhe des Niedrigwassers haben, einzufassen, die von oben nach unten

trichterförmig sich erweitern müssen. Als Ausführungsmittel sind dann grosse

ganz bedeutende Baggerungen angeführt, und daneben ist als selbstverständlich,

als zweifellos bezeichnet worden, dass, wenn diese Baggerungen und Corrections-

mittel, also die Leit- und Sperrdämme für die Haupt- und bezw. Seitenarme

rechtzeitig und planmässig neben einander ausgeführt werden, dann der Strom

selbst im grossen Maassstabe Mitwirkung leistet, während bei nnzweckmässiger

und unzeitgemässer Ausführung der Arbeiten eine sehr mangelhafte Mitwirkung

des Stromos zu erwarten ist.

Nachdem diese Principien entwickelt sind, sind hervorragende Beispiele an-

geführt, namentlich das sehr bekannte und wohl älteste Beispiel einer gelungenen

Flusscorrection der Clyde, sowie ferner der Tyne und endlich in Frankreich das

der Seine. Es darf aber nicht verschwiegen werden, dass die Seinecorrection

nicht nach rationellen Principien ausgeführt ist, indem man versäumt hat, die

Wassorraengen zu vermehren, sondern sie sogar vermindert hat. Da in Deutsch-

land die erste grössere Correction dieser Art die der Unterweser gewesen ist,

so habe ich mir erlaubt, davon einige Zahlen anzugeben. Ich habe angeführt,

dass an einer Stelle der Unterweser, wo die Barren am allerhöchsten liegen, jetzt

nur eine Wassermenge von 400 kbm in der Secunde mit einer Geschwindigkeit

von nur 33 ctm. in der Secunde sich bewegt, dass abor an dei-selben Stelle die

Wassermenge auf 1000 und die Geschwindigkeit auf 73 nach der Berechnung

steigt. Nach den allgemein anerkannten Grundsätzen würde sich dann die

lebendige Kraft des Stromes auf das zwöliiäche steigern. Also durch künstliche

Einwirkung kann unter Umständen die Stromkraf't auf das zwölrlache gesteigert

werden. Es ist dann angegeben, wie die Correction an der Unterweser zur Zeit

ausgeführt ist, dass vorzugsweise grosse Sperrwände in einer Tiefe von 13 bis

IG Meter unter Hochwasser angelegt sind. Also Arme von G00 Meter Breite

und 13 Meter Tiefe sind schon abgeschnitten und viele Kilometer Leitdämme

ausgeführt. Es sind dann etwa für 3 1
/« Millionen Mark Baggergeräthe angeschallt,

die zum grossen Theil Tag und Nacht thätig sind, welche im Ganzen über 4000

Pferdekräfte repriisentiren. Ich darf wohl kurz anführen, dass diese Correction

w
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den Zweck hat, für Bremen die theure Zwischenfracht zwischen Bremerhafen

und Bremen, welche den Handel um rund 2 Millionen jährlich belastet, zu

beseitigen, und dass auch deshalb in Verbindung mit dieser Correction ein neuer

Hafen für rund 30 Millionen Mark in der Stadt Bremen grade jetzt erbaut wird.

Diese grossen Opfer, die ein kleines Gemeinwesen von 150,000 Einwohnern
in wenigen Jahren aufbringt, erhalten aber nur dann ihren Werth und ihre

Bedeutung, wenn zugleich in Verbindung mit diesen Verbesserungen die Binnen-

schifl'fahrt Bremen die Hand reicht. Es würde das ein besonders günstiges

Beispiel dafür sein, dass grosse Correctionen und Strommündungen nur dann

Nutzen haben können, wenn die Binnenschiffahrt damit Hand in Hand geht,

und ich hoffe, dass das grosse Canalnetz, welches schon seit einer Reihe von

Jahren geplant ist , demnächst auch mit Bremen in die engste Verbindung
gesetzt wird.

Ich bomerke, dass gegen diese Ausführungen nur von einem Herrn aus

Bremen Widerspruch erhoben ist, der aber von anderen Herren, unter andern von
dem Präsidenten der Handelskammer von Bremen, als vollständig unbegründet
widerlegt worden ist.

Zu meinen Anträgen sind in der Abtheilung einige Zusätze beantragt

worden, die ich mit Dank angenommen habe und worüber wir uns verständigt

haben, nachdem im Uebrigen mein Referat fast ohne Widerspruch von der

zweiten Abtheilung angenommen ist. Die Abtheilung hat beschlossen, zu dieser

Frage folgendes zu sagen:

In voller Anerkennung der von dem Herrn Referenten schriftlich

und mündlich erstatteten Berichte pflichtet die Abtheilung den in den-

selben entwickelten Anschauungen bei.

Im Namen der Abtheilung bitte ich Sie, meine Herren, sieh diesem
Beschluss anzuschliessen. (Lebhaftes Bravo.)

Präsident Dr. Buss.
Wünscht Jemand das Wort zu dem Bericht und zu dem Antrage der

zweiten Abtheilung, soweit es die Vorschlage des Herrn Franzius betrifft?

Est-ce-que la parole est demandee sur le rapport de la JI*me section en ce
qui concerne les propositious de M. Franzi us V

Herr Inspeotor Conrad hat das Wort.

Inspector Conrad, im Haag.

Bezüglich der Discussion in der zweiten Abtheilung wünsche ich hier zu
sagen, dass ich mit sehr grossem Interes.se das Referat des Herrn Ober-Ban-
directors Franzius gelesen habe. Ich möchte darauf aufmerksam machen, dass

nach dem von Herrn Franzius in seinem Referat entwickelten System seit 1881
von uns die Maasmündung von Rotterdam bis zur See regulirt worden ist und
dass dies vollständig gelungen ist, so dass nun Seeschiffe von 5—6 Meter
Tiefgang mit voller Ladung in zwei Stunden Zeit von der See bis Rotterdam
tahrrii.

Präsident Dr. Russ.
Herr Courtenay-Boyle hat das Wort.

Courtenay- Boyle, London.

Monsieur le President, dans le texte anglais de la 6« question de la

II« section, il y a une petite erreur; veuillez avoir la honte de remplacer le

mot „justice" par le mot anglais „correetness."
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Präsident Dr. Euss.
La correction sera faite.

Da das Wort nicht weiter verlangt wird, schreiten wir smr Abstimmung.
Nous procedons aux voix.

Der Antrag lautet:

In voller Anerkennung der von dem Herrn Referenten schriftlich

und mündlich erstatteten Berichte pflichtet der Congress den in den-

selben entwickelten Anschauungen bei.

Le congres appreciant pleinement la justesse des developpements

taut e.crh.s qr.'oniux dans ies
\
'.'eis est uiitre M. le nippurrenr, s»j declaiv

d'aecord avec les vues generales exposees dans son rapport.

Ich bitte diejenigen, welche diesen Antrag annehmen wollen, die Hand
zu erheben. Je vons prie de voter. (Geschieht.)

Der Antrag ist angenommen. Adopte.

Herr Lindley hat das Wort zur Geschärtsordnurg.

Sfcadtbauratli Lindley, Frankfurt a. M.

Meine Herren! Ich ersuche diejenigen Herren, welche das Tageblatt heute

früh nicht erhalten haben — es ist mit der Aufschrift „Dringend" abgegebeu

worden — sich beim Bureau zu melden: die gestern in den Abtheilungen vor-

geschlagenen und jetzt hier in Berathnng befindlichen Resolutionen sind im

heutigen Tageblatt abgedruckt.

Präsident Dr. Euss.
IL Lindley vons invite, de saisir le journal du congres de ce matin, con-

tenant les propositions des coinmissions. en cas que quelques MM. ne l'auraient

pas recii.

La parole est ä M. ringenieur en eh e t' Quinette de Rochemont, le second

rapporteur pour la 6fmc question.

Quinette de Rochemont, Ingenieur en chef, le Havre.

Messieurs. J'ai l'honneur de vous rendre compte an nom de la seconde

section de la diseussion a larmell« a dr-nnt 'Jen le rappnrt de M. le profVsäeur

Osborne Reynolds.

Ce rapport fcraite de la question de Tembouchnre des flenves, de leur

navigabilit« et de leur entretien, k un point de vue tont SpeciaL M. Osborne

Reynolds s'est appliqne ä reproduire artificiellenient au moyen d'un modele les

phenomenes qni se produisent dans les rlcnves. Ses experienecs ont porte en

particulier sur l'estuaire de la Mersey; elles ont eu pour point de depart les

d^bats auxquels a donne lieu l'etablissenicnt du canal de Manchester.

M. Osborne Reynolds a commence par operer au moyen d'un preroier

modele a Wchelle de xrrjQQ Vour *es distances horizontales et de pour les

hanteurs. La inaree etait reproduite mecaniqnement d;nne maniere continue;

sa durco etait d'environ 42 secondes. Peu-a-peu, sous l'action du roouvement

alternatif des eaux. le sable qui tapissait le ibnd du modele s'est diplace;

apres 2000 marees, les dispositions obtennes se rappvochaient beaueoup de eelles

qne Ton constatait en realitä dans l'estuaire de la Mersey.

Encourage par cet henreux resultat, M. le professeur Osborne Reynolds

a etabli un second modele de plus grandes dimensions. Les proportions etaient

de (> pouces par inile anglaise pour les longnenrs horizontales et de 1 pouce pour

od pieds pouv les hautour«. La d'.-.ive de la maree et.iir y.odee k :\\ seeomles.

Lea experiencos dans ces conditions ont continue a donner des indications con-

cordant absolument avec la Situation des lieux.
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La valeur de la mdtbode ainsi mise en avant par M. Osborne Reynolds

est tres grande si Von pent arriver ädes resnltats pratiques, de f'aoon a reproduire

en petifc les choses telles qu'elles se passent en grand dans la nainre.

M. Vernon-Harcourt, dont les investigations se sont a diverses repvises

portees sur l'araelioration de la Seine maritime a, de aon cöte, pense qu'il pourrait

etre possible de se rendre cojuptc au moyen d'experiences de la valeur respective

des diverses combinaisons mises en avant pour rendre plus facile la navigation

de ce fleuve. II a, en consequence, fait etablir un modele donnant la forme

ancienne de Festnähe de la Seine et il a cbeicbe d'abord a reproduire ce qui

existait anterieurement au eoinmencement des travaux. Apres divers tatonne-

ments et quelques reoherches sur le sable a employer, M. Vernon-Harcourt est

parveuu ä des resultats aussi satisfaisants que ceux qu'avait atteints M. le

professeur Osborne Reynolds.

Les marces produites ont donne lieu a des bancs analognes ä ceux qui

encombraient autrefois Temboucbure de la Seine; plusieurs 6tats sucecssifs de

l'estuaire ont ainsi ete obtenus. Ce premier point obtenu, M. Vernon-Harcourt

a ajoute a son modele les digues dejä construitea, puis Continus ses experiences.

II ne tarda pas a constater que les espaecs situes en debors des digues s'atter-

rissaient rai>idement et h obtenir un etat qui se rapproebait singulierement

de la Situation actnelle.

M. Vernon-Harcourt poussant plus loin ses reeberebes, a voulu voir qucls

seraient les eifets des diveTS projets mis en avant pour l'amelioration de la

Seine. Dans cette circonstance encore, les essais ont etd particuliereiuent

interessant».

Le mole transversal propose par M. Partiot qui partant de la cötc de Vil-

Ierville se dirige vers le Hfivre, et s'arrete k 1,800 metres de ce point procurait

de grandes profondeurs dans le goulet aux abords du Hävre mais provo-

quait le comblcment rapide de 1'cstuaire et la formation d'un baac an large du

Hävre. La Variante presentec par MM. de Coöne et Le Brun, basce sur les memo«

principe», donnait des resultats egalement i'acbenx quoiqu'a un degre un peu

moindre.

Avec les digues longitudinales de M. Lavoinnc, l'cmboucbure se maintenait

dans des conditions plus favorables, mais non pas encore entieremeut satisfai-

santes. Les resultats des essais auxquels ont ete sourais les divers fcraces do

digue se trouvent ainsi d'aecord avec les conclusions de la commission cbargee

par le gouvernement franoais de l*6tude de ces questioas.

M. Vernon-Harcourt s'en est tenu 14 jusqu'a present et il n'a pas

ponrsuivi ses experiences sur le projet auquel s'cst definitivement arrgte le gou-

vernement fran9ais. II estime qu'il y aurait avantagc incontestable k pour-

suivre les etudes qu'il a entreprises et qu'il conviendrait de ne rien faire de nou-

veau avant do s'etrc rendu compte par des experiences analogues aux siennes de

l'influence qn'aurait sur le regime de l'einbouobure le prolongement des digues jus-

qu'aux meridiens dTäonfleur et de Saint Sauvenr.

Döjä dans une circonstance anologue, les ingenieurs du port du Hävre

avaient pror-edc ä des essais sur un modele 6tabli & assez grande echelle; üb
recherchaient alors les efl'ets qu'aurait sur lo regime de la petite rade l'endigue-

ment des hauts qui l'entourent du cöte du large. Le couronuement de ces hauts

par des ouvrages etait repousse commo devant provoquer des atterrissements de

nature a compromettre Fexistencc de la rado. La encore les experiences sont

venues con firmer la prevision et peut-etre n'ont-elles pas ete sans influence

Sur la Solution admiso pour l'amelioration du port du Hävre.

La secondc section du congres a entendu avec un vif interet les Obser-

vation« qui ont etc presentees ä l'occasion du rapport de M. lc professeur Osborne
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Keynolds; elleestime qu'il y alieu d'appcler ['attention sur les avantages resultant

d'experiences analogues ä celles de MM. Osborne Reynolds et Vernon-Harcourt.

Par ces motifs, cette section ä adopte la resolution suivante qn'elle soumet
ä l'approbation de l'assemblee pleni&re du III congres international de navigation

interieure:

La section remercie M, Osborne Reynolds et M. Vernon-Harcourt

de leurs Communications interessantes et est d'avis que le deve-

loppcment et la generalisation de la methode d'experience indiquee

par M. Reynolds dans son rapport sont du plus grand interät.

Präsident Dr. Russ.
Der Antrag der zweiten Abfheilung über diese sechste Frage geht dahin:

Der Congress spricht Herrn Prof. Osborne Reynolds wie Herrn
Vernon-Harcourt für ihre interessanten Mittheilungen seinen Dank aus

xvnd ist der Ansicht, dass die Ausdehnung und Verallgemeinerung der

Versuchsinethode, welche Herr Osborne Reynolds angiebt, von dem
grössten Werth ist.

Wünscht Jemand das Wort? — Herr Conrad hat das "Wort.

Inspector Conrad, im Haag.

Messieurs, je prends la liberte de vous observer que sur l'estran de la

mer du Nord on peut observer quand la mer s'abaisse, toutes les grandes questions

de l'amelioration des fleuves et de leur embouchure; on voit par exemple se

formet* des barres; on voit les parties convexes des fleuves qui sont corrodees

et les parties coneaves qui s'alluvionnent; j'ai souvent passe des heures ä observer

comment l'eau court; et on voit une riviere, sur une assez grande echelle et ä

l'embouchure les barres qui se forment et prennent une autre forme. En uu

mot, quand Messieurs, vous viendrez a Scheveningue, vous pourrez voir snr une

grande echelle, et observer toutes les questions capitales, qui touchent a la cor-

rection des fleuves.

Präsident Dr. Russ.
Wünscht noch Jomand das Wort? — Das ist nicht der Fall. Ich schliesse

die Discussion. Wir kommen zur Abstimmung.

Ich bitte diejenigen Herren, welche den Antrag annehmen wollen, die

Hand zu erheben.

Je mets aux voix la proposition de la IIr section en ce qui concerne la

6° question:
Le congres remercie M. Osborne Reynolds et M. Vernon-Harcourt

de leurs Communications interessantes et est d'avis que le developpement

et la generalisation de la methode d'experience indiquee par M. Reynolds

dans son rapport, sont du plus grand interöt. — (Geschieht.)

Der Antrag ist angenommen. — La proposition est adoptee.

Wir kommen nun zum Bericht der zweiten Abtheilung über
die vierte Frage:

In wie weit sind Seecanäle für den Verkehr mit dem
Binnenlande volkswirtschaftlich berechtigt?

Nous passons ä present au rapport de la IIC section en cc qui concerne la

4C question:

Queis sont les avantages economiqnes des canaux
maritimes penetrant a l'interieur des terres?

J'invite M. Bouffet a deposer son rapport.

(M. Bouffet, Ingenieur en cbefdesPontsetChau5sees,Carcassone, monteälatribune).
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Präsident Dr. Rnss.

Monsieur le rapporteur est pri^ de vouloir bieu lire de suite le texte dos

conclusions de son rapport.

Ingenieur en chef Bouffet, Carcassone.

Voici la proposition faite par ]a II* section sur la 4* question du programme

ontciel:

„Le oongres, quoique n'etant pas en ineeure d'admettre l'cxactitude

das chiffrea de M. Gobert, declare adopter les vues exposies dans son

rapport."

Messieurs, la IIC section du congres m'a f'ait l'honneur de ine designer pour

rendre compte, en seance pleniere, de la discussion a laquelle eile s'est livree

sur la question N«? 4 du programme.

Je rappelle que cette question est ainsi coneue:

„Queis sont les avantages economiques des canaux maritimes penetrant

ä riDterieiir des terres?"

Deux rapports sur ce sujet ont ete präsentes au congres, l'nn par M, Gobert,

Ingenieur a Bruxelles, lautre par M. Leader Williams, ingenieur en chef du eanal

de Manchester. Vous les avez, Messieurs, entre les mains; je ne m'attarderai donc

pas k les resumer. Iis ont servi de base a la discussion que je vais rapporter

devant vous, en ra'attachant a suivre l'ordre logique des idees exprimees.

M. de Raeve, inspecteur general des ponts et chaussees de Belgique a cleve

une objection prejudicielle, au sujet du rapport de M. Gobert, d'abord mis en dis-

cussion. Le rapport, a-t-il feit remarquer, ne traite pas la question precise du
Programme, teile qu'elle est enoncee dans la traduetion l'rancaise ci-dessus trans-

crite; inais seulement cette autre question toute differente:

Daus quelles eonditions les cauaux maritimes de penetration sont-ils utiles

au point de vue economique?

Cette autre question parait ä M. de Raeve trop generale pour que le congres

de Francfort, pas plus que celui de Vienne, puisse trouver une reponse satisfaisante

;

at'in donc de ne pas perdre de temps en une discussion qui ne peut manquer de

s'egarer dans l'exaincn d'une l'oule de circonstances locales, il pense que le congres

doit se borner ä examiner, d'apres son programme, qucls sont les avantages d'un

canal maritime de penetration, et non pas dans quelles eonditions un tel canal

sera cconomiquement utile.

M. le president constate qu'il y a quelque divergence entre la Version

franoaise et le texte en langue allemande du programme, dont M. Gobert ne

s'est pas eearte. Chacun seit les diificulteä que presente la traduetion litteiale

d'uri meine texte en des langues differentes et M. le president ne pense pas que

cet obstacle de pure forme puisse restreindre le debat. La section se rallio ä cette

niauiere de voir.

M. Fürbringer, bourgmestre d'Emden a demandö d'abord ce que MM. Gobert

et Williams entendaient par un canal maritime, en dautres termes quelle pro-

fondeur un canal doit präsenter pour meriter cette appellation.

M. Gobert repond que des canaux de S™ 10 k 3"1 60 ne la meriteraient

vrainieut plus dans les circonstances presentes de la navigatiou maritime, attendu

qu'ou ne construit plus guere de navire ayant moins de 5'" de calaison. A Brerne,

pour la correction du Weser, les travaux sont prevus dans le but de realiser un

tirant d'eau de 5M. D'autre part, les statistiques demontrent qu'avec un tirant

d'ean utile de 6"» on recevrait les llS^ des navires de mer. Mais lorsque, pour
ripondre ä un tralic considerable, on veut, comme aux canaux de Suez et de

Manchester, admettre les navires de toutes dimensions, il laut aller jusqu'a la
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profoadeur de 8m 50, En resume, an canal de penetration ne doit pas dcs-

cendre au dessous de 5 ä <> de tirant d'eau. afin qu'il puisse recevoir le grand

c ibotage.

M. Stevens, ingenieur du caoal de Manchester, s'associe a cette reponse

et, fait connaitve qo'en effet le plus grand navire de commerce construit en

angleterre, l'Umbria, parti Tan dernier de Liverpool offre une calaison de 2(i

pieds, soit de Sm . C'est pourquoi on a adoptö, au canal de Manchester, la profou-

deur de 8°* 50, qu'on realise aujourd'hui ä Suez.

M. Furbringer aignale ensuite quelques lacunes qu'il a vues dans le rapporl

de M. Gobert; cella-ci principalement: Le rapport traite bien des avantages et

de» inconveniente qu'un canal maritifne peut presenter par rapport a la voie

t'erree parallele; mais ]a meme question peut se poeer aussi par rapport ä an

canal de moyenne section. Celui-ci ne serait-il pas souvent prcferable, au point

de vue economique, au canal maritime ?

M. Gobert reconnait qu'il n'a pas en effet traite cette question. son rapport.

etant dejä bien etendu. Mais il fait reinarquer, que le canal maritime evitera

aux marchandises de mer un transbordement dont le canal interieur n'affran-

chirait pas le commerce. Or c*e*t la un dlement essentiel du problerae des

canaux maritimes; et les transforinations qui s'operent aous nos yeux, d'uii

canal ordinaire ou d'une riviere insuffisante en un vrai canal maritime de pene-

tration, sont lä pour en af'firmer l'importance. Gest ce que nous voyone a Gand.

a Breme, ä Roucn. Mais a Manchester, pour cette transformation d'une voie

de moyenne section, qui cependant reeoit 3 million» de tonnes, ne s'est-il pas

trouve 52,000 aetionnairee, qui n'ont pas craint de souscrire 200 lnillions de

i'rancs. sans aueune espece de garantie des pouvoirs public«?

M. Stevens fait remarquer qu'ä l'cconomie de transhordement s'ajoute aussi

celle du halage; car le plus souvent pour un grand voyage. le navire ne prendra

pas un fret plus eleve pour le port interieur que pour le port cotier; pour Eouen

que pour le Havre, par exemple.

Apres ces pretiminaires, la section aborde la discussion des conclusions

du rapport de M. Gobert.

M. de Raeve conteste absolument la formule qni resume ces conclusions

parce qu'elle s'appuie sur des donnöes qui manquent de certitude, et quelle

neglige des elements essentiels du probleine, laute de pouvoir les y faire entrer

ou d'en estimer la valeur meme approximative.

C'est ainsi que M. Gobert admet que les voies de transport paralleles

existantes recevront du grand coui-ant commercial cm- par le canal nouveau un

aecroisseraent de traflc, qui compensera la perte produite par le detournement

de certaines marchandises.

C'est ainsi encore qu'il fixe a un chiffre arbitraire de 1 Centime l'economie par

lonnc kilomctrique qne produira la suppression du transhordement, et ä 5 millimes

les frais de Imlage. M. Gobert donne egalement le chiffre de 22 milliraes pour

le minimum du coüt du transport par chemin de fer. Or en Belgique une grande

compagnie a fait des transports ä 15 milliines sans cesser de benificier, si on cn

juge par les dividendes distribues aux actionnaires. De meme enfin M. Gobert

prend arbitvairement un chiffre de 2500 francs pour les depenses d'entretien d'un

kilometre de canal.

Des lors comment avoir l'eepoh* de resoudre par une formule dont le-.

Clements sont si discutables, le probleme coitsistant ä differencier les canaux en

projet eu deux categories, ceux qui möriteut un examen approfondi et ceux qui

ne Je meritent pas?

En realitö, qnand un projet se presente, il taut chiffrer tous les lacteurs

qui influent sur la Solution, et dont l'iroportance varie avec le temps et les
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circonstances locales. Une forinule ne peut supprimer cctto dtude speciale et par

suite celle que präsente M. Gobert ne peut recevoir la sanction du congres.

M. Quinette de Rochemont, ingenieur en chef au port du Hävre. partage

absolument les observations de M. de Raevo.

II ajoute qu'on on ne doit pas. ponr rester dans la verite, generaliser lo

l'ait que, dans ccrtaincs circonstances donnees, los charter-parties s'appliqucnt ä

tous les ports d'une cöte plus ou moins etandue. Cela n'est pas toajours vrai,

parce que les annateurs ne sont pas stirs pour tous los ports d'avoir du fret de

retour.

M. Dufouvny, ingenieur principal des ponte et ©haussees de Belgique,

appuie les observations de M. de Raeve. Une ibrmule generale ne saurait sup-

primer l'etude que comporte cbaque nouvelle espece, sans tomber dans l'erreur

de resoudre la question par la question elle-meme.

M. de Naeyer, mernbre de la chambre des representants en Belgique, fait

observcr qu'un canal maritime, pour meriter ce nora, doit §tro en iraesure de

mettre en relation directe les lieux de production avecles centrcs d'approvisionne-

ment ou de consornmation. C'est ce que ne sauraient faire les ports et les canaux

de 4 ä 5 inetres de tirant d'eau, qui ne peuvent donner acces qu'au grand cabo-

tage. Poor les longs courriers, qui ne calent pas moins de 21 pieds anglaia ou

G 1" 40, il faut d'autres proibndeurs. Mais ce qui peut scul jnstifier l'exöcution et

la depense d*un canal maritime, c'est que le point terminus soit, comme ä

Manchester, un centre de grand trafic, saus quoi si les marchandises, utie fois

arrivees ä ce point terminus, ne fönt que transiter pour aller au dela, il-n'y a

plus Pöconomie de transbordement, qui est en eflet le point essentiel de la question.

M. Lindley constate que deux courants se manifestent dans la discussion

;

l'un qui consiste a trop definir, et Pautre a ne rien definir du tout. Sans avoir

la prctention d'ctablir une ibrmule generale s'appliquant ä tous les cas, et fournissant

une Solution exaetc du probleme, on peut cependant se trouver heureux, dans

la pratique, d'etre aide dans ses recherehes par des formules qui donnent une

premiere approximation, sauf ä cn corriger les resultats, en tenant compto des

circonstances locales. C'est pourquoi on ne peut que savoir gre ä M. Gobert et

le remercier de sa tentative, quelques difficultes qu'elle präsente.

M. Franzius, directenr en chef ä Brgine, s'exprime dans le memo sens que

M. Lindley. On a dans eette discussion trop et trop pett defini que le canal

maritime ait plus ou moins de profondeur, qu'il profite ä un trafic local ou au

transit des marchandises, toute la question est de savoir quelle est l'importance

des Services qu'il doit rendre effectivement. Ce que Ton peut dire d'une maniöre

generale c'est que la valeur et l'importance des canaux maritimes sont d'autant

plus elevees que ces canaux entrent davantage dans le pays, que leur tirant d'eau

est plus grand, ou qu'ils abregent d'autant plus le trajet ä faire par los marchau-

dises de transit. Mais on ue peut exprimer par une formule gönerale, comme l'a

teilte M. Gobert, la valeur probable de ces canaux.

M. Gobert a ensuite repondu aux objections qui ont ete presentees ä l'en-

contre de sou travail.

II n'a pas pretendu supprimer les ctudes techniques que comporte cbaque

espece: il a voulu seulement essayer de fixer un point autonr duquel püt s'ötablir

une discussion serieuse.

Le chiffre de 22 millimes pour le minimum des frais de peage sur chemin

de fer, il Pa pris dans les discussions pnbliques, au sein des Parlements de France

et d'Allemagne, oü los oratcurs les plus autoiises Tont afifirme. Si un chemiu de

fer pouvait transporter ä 1 Centime, il n^ aurait auoune entreprise de canal qui

fut possible. II croit que le fret seul est de 15 millimes: c'est le chiflre donne par

MM. Krantz, de Freycinet, Meitzen.
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Quant ä la depense d'entretien des canaux, le chiffre qu'il a adinis do

2500 francs par küometre, U le justifie par ce f'ait qu'en France, d'apres la

statistiqne du ministere des travaux public«. Ins frais ne svb>vcnt. dans IVnsernlvi?

qu'ä 1450 francs. Mais, dans sa formule, M. Gobert les f'ait entrer pour une valeur

de 1
/j°/o du cout de la construction, ce qui, en general, depassera la depense reelle.

M. Gobert fait ensnite remarqner qu'il n'a pas affirme qu'un canal de

penetration ne scra pas dommageable h la voie ferrce parallele; mais seulement

que ce dommage sera attenue. sinon totaleinent cotnpense, par le developpement

desrelationscommerciales inherentäla creation d'un grand courantdernarchandises.

Quant ä feconoinie de 1 Centime, qu'il a admise par tonne kilometrique,

pour la suppression du transbordement. M. Gobert reconnait que c'est lä un element

tres-variable avec la longueur du canal en discussion et que, dans chaque espece,

il CODviendrait de modifier la formule en consequence.

M. Stevens ajoute quelques observations pour preciser certains points de

fait emis dans la discussion. II fait remarqner que si M. Williams n'a pas pris

de conclusions dans son rapport, c'est qu'il a prefere se borner a citer des falls

utiles, et pouvant aider aux recherches que comporte la question.

Pour sa part, AI. Stevens n'est pas d'accord avcc M. Gobert snr tous les

chiffrcs qui lui servent dans l'&ablissement de ses conclusions. Mais ce n'est

pas un motif pour rejeter en bloc son travail. II fera remarqucr qu'en Angleterre,

quand il s'agit d'une nouvelle Oeuvre de travaux publice, on ne se preoccupe pas

de savoir si eile sera nuisible ou non ä une oeuvre dejä existante. La seule

rnaxime anglaise, c'est que plus il y a de facilites, plus il y a de commerce:
„Facüities heget Wade."

M. Stevens ajoute que tout en n'adinettant pas tous les chiffrcs de M. Gobert,

sa formule se verifie pourtaot par ce qui se passe ä propos du canal de Manchester,

lequel doit coüter 8 millions de livres ou 200 millions de francs pour 50 kilomötres,

soit 4 millions de francs par kiloinetie. D'apres la formule de M. Gobert, il

faudvait pour reinunercr cette depense, UD trafic de 8 millions de totines. Or le

devis du canal presente au Parlement compte snr un trafic de 9 millions Vj«

Mais comme on paie jusqu'a 10 et 20 Shillings pas tonne pour faire ce trajet

par chemin de fer, si l'on peut gagner seulement la moitie de ce fret, la depense
sera remuncree des qu'un trafio de 3 millions »/» de tonnes sera atteint.

La discussion generale ayant alors ete close, on est passe au vote des

ordres du jour presentes Tun par M Quinettc de Rochemont l'autre par M. Franzius.

Iis sont ainsi coneus: Ordre du jour de M. Quinette de Rochemont:

„La section, tout en rendant justice aux louables erTorts dos rappor-

teurs et tout en reconnaisant l'inter6t que presente leur travail. emet
l'avis que les conditions qui defiuissent l'utilito d'un canal maritime de

penetratiou ne peuvent etre expriinces par des formules. (Rejetee par

2ü voix contre 20.)

La section a ensuite adoptü, par 86 voix contre 13, la proposifcion de

M. Franzius dont j'ai donne lecturo. Elle me charge, Messieurs, de la soumettre

ä l'approbation du congres. (Applaudissements.)

Präsident Dr. Russ.

Ich danke im Namen des Congresses dem Herrn Bouü'et für seinen

interessanten Vortrag. Wer wünscht das Wort?

Quclqu'un dcmande-t-il la pavole?

Inspecteur general de ßaeve, Bruxelles.

Je demande la parole.
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Präsident Dr. Russ.
La parole est a M. de Raeve.

Herr de Raeve hat das Wort.

Irispecteur geneial de Raeve, Bruxelles.

Messieurs. J'ai cowbattu la proposition faite par M. Gobert; ines motifs

seront impriroes, et vous en prendres connaissance. Je n*y reviens pas. Jaurais

ronlu que la cominission et le congres se prononcassent d'une maniere defini-

tive Sur la question poursuivie par M. Gobert, question qui, deja soulevee ä

Vienne. a ete cause de certaius embarras.

Je crois qu'il n'est guere de membres du congres qui admetteut la for-

mule proposee par M. Gobert.

Et, d*autre part. le congres a tanfc de inotifs de reconnaissance envers

cet ingenieur, qui est, pour ainsi dhe le pere du congres et qui est toujours

fort obligeant envers ses membres, qu'il ne peut pas lui Stre dosagreable. On
ue b'est donc pas prononce sur la formule proposee par M. Gobert, et je le

regrette parceque Ton s'est arrete a tine resolution peu nett«.

A mon avis cette resolution presentee ä l'adoption du congres detruit

eompletement la proposition de M. Gobert.

J'ai donc peu de motifs ponr ra'opposer aux conclnsions de la cominission

et je in'y rallie. Elles nc repondent pas k tout ce que je desire, uiais il me
suffit que la proposition de M. Gobert n'ait pas recu l'assentfment de la sectiou

et ne reeoive pas celui du congres.

Präsident Dr. Russ.
La parole est a M. Gobert.

Bergwerks-Iugenieur Gobert, Brüssel.

Messieurs. Je regrette d'etre oblige de prendre la parole, mais cela est

necessaire afin de bien preciser coinment les eboses se sont passees dans la seotion.

Exarainons l'ordre du jour presente par l'honorable M. Quinetto de

Rochetnont, ordre du jour qui a ete vote par tous nies adversaires. Cet ordre

du jour etait tres net et tres precis: II etait coneu comme suit: „II n'est pas

possible d'expiimer par une formule Futiüte des cananx maritimes." C'est ciair,

not, tranchant.

La section 4 vote. Ii y a eu une majorite de 29 voix contre 20 en ma faveur.

Donc, la question prinzipale, la question de savoir si on pouvait par une for-

mule generale donner des indications ä ceux qui recherchent quelle est Putilite

des canaux maritimes, cettc question a ete tranchee en ma faveur. Ce premier

vote a une importance capitale et il est essentiel do le constater. Ceci etant.

je me plais a esperer que si on a vote pour ma proposition, c'est par un sentiment

de verite .scientifique, et point du tout par un sentiment de reconnaissance pour

la peine quo j'ai pu me donner pour constituev le congres. Non ! je ne puis pas

admottre que ce soit par reconnaissance qu'on ait vote pour moS, cela n'est pas

possible ; cette Opposition est au dessous de la dignite de ceux qui ont vote.

Nous sommes ici dans un oongres scientifique, dans lequel chacun de. nous a sa

parfaite et entiere liberte d'appreciation; si on medoit des remereiments pour

ce que j'ai pu faire, dTiomnie a bommo, on me serre la main, ou me remercie

wate je ne peux pas admettre qu'on fansse la verite scientifique pour me faire

plai&ir. Par consequent, j'oppose la protestation la plus formelle ä cette partie

du discours de mon bonorable adversaire.

Donc, la premiere fois, par lo rejet de la proposition de M. Quinette de

Rochcmont on ä donne raison ä ma maniere de voir. Par un second vote, la
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section a decide qu'il n'etait. pas possible de contvoler tous les ein ffres sur lesquels

etait basee mon argumentation. Et, c'est dans ]e merae ordre d'idees avec la m$me
restriction qu'on ä vote plus tard l'ordre du jour qui se rapporte au travoil de
M. Franzius. IL n'est pas possible qu'une section ou que le congres approuve en
bloc ime mas.se de chiflres apportes par un rapporteur, mais ce que la section

a approuve, c'est l'enseinble de mes vues, c'est ma methode de travail. c'est »na

maniere de penser, c'est Tensemble de la conclusion a laquelleje suis arrive; en

un mot, la section a declare que le rapport, le chLffre final auqnel je suis arrive,

le rapport de 1 a 2 que j'ai indique, pourrait peut-etre donner Heu ä und rectifi-

cation, devenir le rapport de 1 a 2, 1 ou 1 a 1,9. Voilä ce que la section a vonlu
dire. Elle a reconnu, d'une fa9on absolue, par 36 voix contre 18, qu'eile approuvait
mes vues, et j'espere que le congres me fei a l'honneur, sur le terrain scientifique,

et non sur celui de la camaraderie, de prendre la meine decision.

(Applaudisseraents.)

Inspecteur general de Racvo, Brnxelles.

Evidemment Messieurs ....

Präsident Dr. Russ.
Pardon, monsieur de Raeve, la parole est d'abord a M. Lindley qui l'a reelamee.

Ich ertheile Herrn Lindley das Wort

Stadtbaurath Lindley, Frankfurt a. M.

Meine Herren! Ich spreche im Namen des Präsidiums der zweiten Ab-
theilung und im Auftrage des geehrten ersten Präsidenten derselben, Herrn
Geh. Oberbaurath Baensch.

Wenn ich nicht im Augenblick des Abschlusses der Rede des Herrn
de Raeve mit dem Herrn Präsidenten in Besprechung gewesen wäre, so wurde
ich mich sofort zum Wort gemeldet haben, und zwar um ganz bestimmt gegen
die Unterstellung, welche der Abtheilung gemacht worden ist, einzutreten.

Die Abtheilung hat in der loyalsten und unparteiischsten Weise und
lediglich von sachlichen Granden geleitet die ganze Angelegenheit behandelt:
die Abtheilung fühlt Herrn Gobert gegenüber alle Anerkennung für seinen
unermüdlichen Fleiss, für all' die Bemühungen, welche er aus sachlichem
Interesse, aus rein sachlichem Interesse, wie ich aus den Aeusserungen seiner

Landsleute zu constatiren in der Lage bin — und ich habe mich mit mehreren
dieser Herren gerade über diese Frage unterhalten — den Bestrebungen des
Cougresses gewidmet hat.

Es ist aber durchaus nicht der Fall, dass diese Gefühle irgendwie im
Präsidium der Abtheilung — und ich glaube auch nicht irgendwie in der Mit-
gliedschaft der Abtheilnng — zur Herbeiführung des Beschlusses mitgewirkt
haben. Nein, meine Herren, wir bilden Theil einer wissenschaftlichen Vereinigung
nnd haben lediglieh aus wissenschaftlichen und sachlichen Gründen Einen die

Resolution unterbreitet, die jetzt vorliegt.

Die Resolution ist das Ergebniss nicht eines einzelnen Antrages,
sondern der Verhandlung zwischen den einzelnen Mitgliedern der Abtheilung;
es ist nicht ein diplomatischer Antrag des Präsidiums gewesen, es ist der

Versuch, unter Ermittelung der Ansichten der einzelnen Mitglieder in einem
ganz sorgfaltig gefassten Wortlaut dasjenige auszudrücken, was die Ansicht der
Mehrheit der Abtheilung war.

loh bitte Sie, meine Herren, sich durch die vorher gefallenen Aeusserungen
in Ihrer Anschauung nicht irre machen zn lassen, und ich bitte Sie, die Reso-
lution, welche die Abtheilung auf den Antrag des Herrn Franzius uach reiflicher
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Erwägung;, nach verschiedenen Modifikationen, um die Anschauungen der Mehr-

heit möglichst genau wiederzugeben, sorgfältig redigirt Ihnen unterbreitet hat.

möglichst einstimmig anzunehmen. (Bravo!)

Präsident Dr. Euss.
Monsieur de Raeve a la parole.

Inspecfceur general de Raevc, Bruxelles.

Messieurs, je serai tres court. La section a vote
1

en toute dignite et ce

n'est pas lui faire un reproche que de dire qu'elle a ea des egards particuliers

pour M. Gobert. Les egards et le point de vue scientifique sont deux choses

differentes. La seetion a reconnn qu'il ny avait pas de chill're ä fixer, eile n*a

pas dit, il fandra adopter le rapport de 1 & 2 ou de 1 ä 1,9. Elle a laisse la

qnestion entiere et Ton anra a examiner ohaqne cas en particulier.

Präsident Dr. Buss.
Quelqa'un demande-t-U la parole?

8m et de Nacyer, Grand.

Je demande la parole.

Präsident Dr. Rnss.

Je vous prie de monier ä la tribune.

Sniet de Naeyer, Gand.

Messieurs, la question soumise au congrfes me semble avoir ete mal inter-

pretee par l'honorable rapporteur.

U* rextü a.lt'ii'.and la -I rm-tinn porte: ..In wie weit s i r. d S o-

canile für den Verkehr mit dem Binnenlande volkswirtschaft-
lich berechtigt?" ce que M. Gobert a traduit comme auit: ,J}ans queUes

condüions les canaux maritimes de penetraHon sont-ils utile* au point de vue

de l'economie politiquet"

Tonte rcserve faite quant ä rentiere exaetitude de cette traduetion, je suis

d'avis que les conclusions de l'honorable rapporteur s'ecartent absolument des

termes de la 4*»° question.

L'utilite d'un canal maritime a necessairement pour mesnre son rendement

plus ou moins favorable; les conditions dans lesquelles un canal est utile sont

dotic celles ''ini sont de n.'i'Aire creor ou a ta voriger le trafic de <"o canal.

M. Gobert n'a pas etudie les avantages econoraiques au point de vue de la

9cience economique et de l'economie politique des canaux maritimes de penetration.

11 s'est exclusivement attache a cette antre question qu'il a cherche a rfeoudre,

la qnestion que voici:quel est le rendement necessaire d'un canal maritime; est-il

possible de calculer, au moyen d'une ionnnle generale, le degr6 de produetivite

des capitaux consacres a la creation des canaux maritimes. Or le rendement

d'une part et 1'utilM au point de vue de l'economie politique, de la setenee

öconomiqno, ce sont 14, evidemment, deux ordres d'idees qui d'apres moi sont

absolument distinets. On demandait k M. Gobert d'analyser les causes d'ordre

economique qui donnent naissance au trafic et justifient ainsi la creation des

canaux maritimes; il repond en essayant de determiner quelle doit Gtre Timportance

du trafic pour que la remuneration du capital engage soit assuree. N'est-ce

pas resoudre la question par la qnestion?

M. Gobert nous apprend que le rendement plus ou moins favorable d'un

canal decoule du rapport qui existe entre le coüt du canal et le tonnago des

tuarchandises tranäportees.
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C'est la une verite de sens comraun. Mais M. Gobert va plus loin: il ne

se content« pas d'enoncer le principe, il cherche dans l'expression d'nn rapport

invariable entre ces deux termes la mesure, toujours la m§me, de l'utilite des

voies navigables. C'est ainsi quHl en est arrive a proposer la fortnule dont la

secondc section n'a paa voulu reconnaitre l'exactitude matbematiqne taute d'<Me-

ments sufnsants d'appreciation . . . .

Bergwerks -Ingenieur Gobert, Brüssel.

Ni Pinexactitude.

Smet de Naeyer, Grand (continuant).

La section, je le repete, a reconnu que le rendement avantageux d'un canal

est subordonnd k l'existence d'un certain rapport entre le trafic et le eout de la

voie navigable, mais eile ne s'est prononcee sur le cbiffre exact de cc rapport.

Eh bien, Messieurs. j*estime qu'eu procedant comme il l'a fait, l'bonorable

rapporteur a mis la charrue devant les boeufs.

Au point de vue economique, ce qu'il eut ete interessant d'etudier, ce

sont les conditiODs auxquellea doit repondre un caual maritime de penetration

pour que le trafic puisse naitre et sc devclopper au point de conipenser les

depenses de crdation de la voie navigable. Or, c'est precisement de ces con-

siderations economiques que M. Gobert a neglige de nous entretenir, et j'ai

pense quil ne serait peut-£tre pas sans quelque utilit<ü d'appeler sur cette lacune

l'atteatioa du congres.

Dans la discussion qui a surgi au sein de la deuxiemc section, j'ai cberche

ä enumerer quelques unes des conditions ä defaut desquelles jamais, a mon
sens, un canal maritime n'acquerra un trafic süffisant pour justifier son coüt de

construction.

Paruii ces conditions la plus essentielle, dont je demande a l'assemblee la

permission de l'cntretenir quelques instant«, est que le caual maritime soit

accessible aux navires pratiquant la grande navigation. Ainsi le veut la tendance

economique de plus en plus aecusee k s'approvisionner directement aux licux

de produetion.

Jusque il y a 20, 30 ou 40 ans, les ports secondaires, accessibles aux

navires de 4 k 5 metres de tirant d'eau, tiraient leur utilite du fait qn'ä cette

epoque la plupart des nations s'adressaient, pour leur approvisionuemeut de

matieres premieres, aux 4 ou 5 ports prineipaux d'Europe qui servaient d'entre-

pöts aux produits extra-europeens. Nos marches industriels et commerciaux ne

s'alimentaient point directement aux Indes ni en Amerique, ils s'approvisionnaieut

prcsqu'exclusivement dans les grands entrepöts de Londres ou de Liverpool.

Les ports et les canaux presentant un mouillago de 4 k 5 metres rendaient donc

a cette epoque de grands Services et rien a'empeebait leur exploitation d'etre

i'ructuense et rämuneratrice.

Aujourd'hui que les necessites de la coneurrence out transforme cet etat

de choses, les ports secondaires k faible mouillage tendent de plus en plus ä

perdre de leur importance; ce que roclament actuellement les besoins du commerce,
ce sont des ports et des canaux mettant les marebes d'Europe en relations directes

avec les pays extra-europeens.

Ces considerations, ainsi que les dimensions des navires qui pratiqnent

actuellement la navigation au long cours, m'amenent k cette conclusion generale

que les canaux maritimes ä faible mouillage n'ont plus de raison d'3tre et que,

seules, les voies maritimes d'un mouillage minimum de 6m 50 k 7 metres peuvent

rendre des sorvices en rapport avec le coüt de leur etablissemcnt et de leur

entretien.
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Je m'empresse neanmoins d'ajouter qu'il importe de prendre tres seriense-

ment en considtration toutes les circonstances locales, chaque fois que se pose

)a question de savoir s'il convient de creer oa d'ameliorer une voie maritime 011

de savoir quelle est la profondeur que dott avoir un canal precedant un port,

ponr pouvoir esperer an trafie important.

(Jette question depend de considerations multiples et c'est ainsi que la pre-

existence de relations commerciales maritimes peut justifier parfoie des travaux

que Ton ne songerait pas ä entreprendre dans des circonstances dift'erentes. Je

vais vous en citer un exemple que je choisis en Allcmagne m£me.

L'interessant exposc que nous a t'ait M. Franzius en est une pveuve con-

vaineante. Le gouvernement Allemand et la ville de Breme vont consaerer

»JO millions de marcs ä ameliorer les conditions de navigabilite du Weser et ä

doter Brßme d'installations maritimes de tout premier ordre. Et dans quel hut ?

Pour permettre la remonte jusque Breme de la plupart des navires qui debarquent

aujourd'hui leurs cargaisons ä Bremerhafen.

Certes, tous ici nous somines convaineus de la haute utilite de ces travaux.

Mais supposons la Situation inverse, supposons un instant que les maisons de

commerce, les banques, les entrepöts, tout ce qui, en un mot, constitue l'organisme

de la vie commerciale soient, depuis des siecles, installes ä Bremerhafen au lien

d*etre concentres ä Breme. Mr. Franzius lui-meme, dans cette hypotbese, son-

gerait-il a consacrer 60 millions de Mark a döposs<kler nn port important au

profit d'ane looalite situee a 70 kilowetres en amont? Et osät-ü concevoir pareille

entreprise, le succes couronnerait-il ses offorfcs?

Les travaux en coars d'execution eur le Bas-Weser, c'est ma conviotion

profonde, trouvent surtout leur justification dans la concentration, a Brßme, de

capitaux immohiliers et d'interets considerables, et aussi dans ce sentiment moral

qui interesse tonte une population a la prosperite des lieux qui l'ont vue naitre,

grandir et travailler. Faites abstraction de ce« circonstances et. si l'oeuvre de

Mr. Franzius continue neanmoins ä vous apparaitre comme une manifestation

grandiose de l'art de l'ingenieur, nul d'entre vous ne la considerera certes plus

comme une ail'aire capable de remunerer les capitaux qui s'y trouveraient engages.

Supposons que tout ce qui est concentre a Breme le soit ä Breiner-

hafen: Se trouverait-il une voix en Allcmagne pour demander l'amelioration du

du Weser jusqu'ä 60 ou 70 kilomitres en amont? qui voudrait depenser ces 00

millions de marcs pour defaire ce qui serait ä Bremerhaien au profit d'un port

a venir, n'existant pas encore, au sein duquel on essaierait d'attirer la navigation?

Je pretends et je crois quo parmi les nombreux savants d'Allemagne rüunis

ici, il n'en est pas un seul qui donnerait a la question que je pose une Solution

diflerente; cela prouve qu'il y a une foule de considerations economiques en jeu.

et qu'il serait interessant de consigner dans un rapport an reponse a la question

posee pas le congrös. Mon optnion est donc que les conclusions du rapport ne

.sont pas adequates ä la question, qui aurait dü etre traitee au point de vne
economique, et qui ne l'a pas ete ainsi.

Un dernier mot. Au eours de la disenssion j'ai emis l'avis, comme l'a fort

bien repete M. le rapporteur. qu'il falls it donner aux canaux maritimes les

diraensions actuelles des navires, et qu'un port ne peut pas esperer de recevoir

les longs-courriers, les navires transatlantiques, ä inoins de posseder un mouillage

d'au moins (J metres. M. Marshall Stevens avait immediatement repondu: „Mais

vous parlez contre vos propres intcröts. Votre conclusion, c'est que le port do

Gand, que vous representez ici, n'cst pas un port maritime." Eh bien, Gand possede

nn canal maritime d'un mouillage pratique eifectif do 6"' 30 a 5'" 40. Nous rece-

vons a Gand des cotons de la Nouvelle-Orlcans et de Bombay, nous recevons



III. Allgemeine Sitzung. 4. Frage (Seecanäle). Discussion. 337

du petrole; mais les maisons qui ont fait ces essais d'importation ne sont absolu-

metit soutenues que par l'espoir de l'amelioration future du canal. Si on venait

dire aux negociants gantois: A tout jamais votre canal n'aura de tirant d'eau

superieur ä 5m 30, je ne donnerais pas deux ans ä tous ces essais pour cesser

oompletement, et ces maisons iraient s'etablir aillenrs.

On a dit aussi : Pourquoi les Gantois ne reconstruisent-ils pas eux mGmes. leurs

ecluses qui ont un tirant d'eau de 5m 30, alors que le canal a un mouillage de 6'° 30?

J'aurais voulu repondra deux mots,mais ladiseussion aet6 close c'est pourquoi je dois

me resoudre ä exposer mes reponses en assemblee pleuiete. Cette question de savoir

qui supportera le coüt de creusement du canal et de l'etablissement des ports est

tres vaste et tres complexe. Elle a recu en Angleterre une Solution completeuacnt

differentc de colle qui lui a ete donr.6e cn France et cn Allemagne; et j'estime

que ce n'est pas ä Francfort, oü le gouvernement ailemand vient d'aehever la

canal isation du Mein a. ses frais et non aux frais de la ville de Francfort, que

l'objection devait m'ötre adressee, puisque Texperience prouve qu'en Allemagne

comuie en Belgique, c'est le gouvernement qniprer.d la canalisation ä na Charge,

et laisse seulement aux villes la Charge de l'installation maritime.

J'estime que cette queetion est de celles qui au prochain congres de

Manchester peuvent etrn mises ä l ordre du jonr et faire l'objet d'one etnde

serieu.se. (Applandissements).

Stadtbaurath Lindley, Frankfurt a. M.

Meine Herren! Es fällt mir wieder die Aufgabe zu, auf das, was Herr

de Raeve in Bezug auf den Beschluss der II. Abtheilnng gesagt hat, zu antworten.

Die Abtheilung hat ihre Resolution, wie ich schon bemerkt habe, sehr sorgfältig

formulirt, sie hat — wenigstens ich habe den Beschluss so verstanden und da

die Resolution reiflich erwogen wurde, so nehme ich an, dass dies auch die Ansicht

der Abtheilungen war — den Antrag Gobert nicht angenommen und auch

nicht verworfen. Sie hat einfach hingestellt: die Ansicht, die Herr Gobert

in seinem Bericht ausspricht, beruht auf den und den vorausgesetzten Ver-

hältnissen.

Die Abtheilung aber war der Ansicht, dass es weder möglich noch nöth ig

«ei, so etwas in einer Formel auszudrücken. Diese Fragen sind von zu grosser

Bedeutung. "Wenn sie oft vorkämen und weniger einschneidend wäien, dann wäre
eine Formel viellaicht erwünscht, wie sie von Ingenieuren und Oeeonomisten

aufgestellt wird für jene Fälle, die oft vorkommen. Aber eiue Formel aufzustellen

für einen Fall, der einmal in Manchester, einmal in Paris, einmal vielleicht in

Berlin — wenn Berlin „port de meru wird — vorkommt und dann jedesmal unter

vollständig verschiedenen Verhältnissen, da^ sei eine Aufgabe, die weder durch-

führbar noch practisch sei; das müsse man den Ingenieuren und Oeconomisten

in Manchester, Brüssel, Paris und Berlin uberlassen, die auf ihren Fall passendste

Formel zu finden und die Factoren einzufügen.

Die Form der Formel wie die Höhe der einzusetzenden Factoren hängt

von Ort und Zeit ab. Ist ein grosses Absatzgebiet am Endpunkt des Seecanals,

d. h. bringt der Seecanal die Seeschiffe bis an eine grosse Stadt — wir wollen

Berlin annehmen, um auf neutralen Boden zu kommen (Heiterkeit) — nun gut,

dann ist es ganz richtig, was Herr Gobert gethan hat : die ersparte Umladung in

ihrer vollen Höhe für diejenigen Waaren einzusetzen, die in Berlin bleiben, denn

diese Waaren ersparen factisch die Umladung.

Wenn aber ein anderer Ort „port de mer" wird und der wichtigste Verkehrs-

artikel nicht im Local- sondern im Durchgangsverkehr liegt, — es liegen dort Fluss-

böte, kleinere Böte von 2 1
/» Meter Tiefgang, die die Waaren in Empfang nehmen

22
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und sie weiter ins Land führen, — dann ist der Endpunkt des Seecanals, bezw.

diese Station Transitstation, und der Factor der ersparten Umladung, den Herr

Gobert eingesetzt bat, verschwindet; die Umladung ist nicht erspart, nur verlegt.

Dann kommt nur in Frage: ist das Gut im Küstenhafen oder im Binnenhafen

umzuladen, ist die Ersparniss des Transports im Seeschiff gegenüber jenem im

Fluss- oder CanalschifF so bedeutend, dass hierdurch die Ausgabe berechtigt

erscheint?

Ich wollte also nur generell andeuten, dass es gar nicht wünschenswerth
ist, eine Formel aufzustellen, und auch gar nicht nöthig ist. Die Faktoren z. B.

von Expropriation, von bestehenden Eisenbahnen, die gekreuzt werden müssen,

sind so bedeutender Art, dass, selbst wenn die S oder 4 generellen Factoren,

die Herr Gobert erwähnt hat, richtig eingesetzt würden, wenn wir eine Formel

fänden, die alles das glücklich lost, es doch möglich wäre, dass ein einziger

specieller Factor, z. B. die Durchkreuzungen von Eisenbahnen, die mehrere

Millionen kosten könnten, die ganze Formel über den Haufen werfen würde.

Das war die Ansicht der Abtheilung'. Die Ansicht der Abtheilung ging

dahin: Der Werth des Congresses liegt nicht in den Resolutionen, sondern darin,

dass Fachmänner von Bedeutung aus allen Ländern, die mit offenen Augen
Jahre hindurch diesen Fragen gegenüberstehen, hier sich vereinigen zu Dis-

cussionen und durch diese Discussionen sich gegenseitig Anregung geben und

belehren. Das Gesagte wird in den eingehenden stenographischen Berichten

niedergelegt, und das gesammelte Material ist werthvoller als alle Beschlüsse.

Meine Herren, es könnte vielleicht. Techniker und Oeconomisten geben,

die so schwach auf den eigenen Füssen stehen, dass sie ihrer Verwaltung

gegenüber eine solche Resolution des Congresses zum Gebrauch haben

möchten; dann wird aber wahrschelich mit einer solchen Resolution Missbrauch

getrieben.

Die Praktiker aber, die die Sache gründlich kennen, gewissenhaft nehmen,

die allgemeinen und speciellen Gesichtspunkte, die an ihrem Ort Geltung haben,

berücksichtigen und in die Rechnung einfügen, legen diese auf Grund ihrer

Ortskenntnis» aufgestellte Rechnung ihren Behörden vor und gründen darauf

ihre Beschlüsse und nicht auf die Resolutionen eines Congresses. (Bravo!)

Das, meine Herren, war die Ansicht der Abtheilung, sie wollte nicht eine

Resolution fassen, die irgendwie den Congress benutzen Hesse als Mittel, um ein

Pi-u 'ecr. wrldn's vi.-IJci.rh: nicht 'm^rüiuh-t ist, dnrehznsetztiii ; dnbei aber ist sie

auf der andern Seite ihrem Referenten gefolgt und hat gesagt: unter den voraus-

gesetzten Verhältnissen ist die Entwickelung der Anschauungen, der Aufbau der

Ideen, die in dem Bericht niedergelegt sind, richtig, aber das Zahlen-Verhältniss.

das überlassen wir dem Referenten, das hat die Ahtheilung weder angenommen
noch verworfen.

Meine Herren, ich habe mir erlaubt, dies als die Ansicht der II. Abtheilung

auszusprechen; ich darf es thun als einer der Präsidenten, ich thue es namentlich

wieder als Vertreter und im Auftrage der ersten Präsidenten und der Mitglieder

des Präsidiums, die diesen Verhandlungen sehr sorgfältig gofolgt sind, und ich

glaube, dass wir die Ansichten und Absichten der Abtheilung richtig taxirt

haben. Wenn das aber nicht der Fall sein sollte, so bitte ich die Herren Mit-

glieder der Abtheilung, die gegenthoilige Ansicht lebhaft kundzugeben. Aber
ich glaube doch, meine Herren, dass die Sache ihre Erledigung gefunden hat.

Wir sind hier ein internationaler daher genereller Congress; die Fragen

örtlicher specieller Natur mögen die Herren an den betreffenden Orten unter

sich ansteckten. Wir haben die generellen Gesichtspunkte festgelegt, die Herren

werden für die eine wie für die andere Richtung in den Stenographischen
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Berichten Argumente genug finden, und ich möchte Sie bitten, im Interesse der

Sache den Schluss der Debatte über diese Angelegenheit und sodann die vor-

geschlagene Resolution anzunehmen. (Lebhaftes Bravo.)

Präsident Dr. Russ.

Auch von Herrn Wessels ist ein Antrag auf Schloss der Dehatte gestellt.

Ich bitte die Herren, welche dafür sind, die Hand za. erheben.

On propose la clöture de la discussion. Angenommen. Adopte.

Je mets aux voix la pvoposition de la section:

Le congrös, quoique n'etant pas en niesure d'admcttre l'exactitude

des chiifres de M. Gobert, declare adopter les vues exposees dans rou

rapport.

Der Antrag lautet wie folgt:

Der Congress vermag zwar nicht die fahlenmässigen Aufstellungen

des. Herrn Gobert als richtig anzuerkennen, erklärt sich jedoch mit den

in dem Referat desselben enthaltenen Anschauungen einverstanden.

Ich bitte diejenigen Herrn, welche mit dem Antrage der Abtheilung ein-

verstanden sind, die Hand zu erheben. (Geschieht.)

Mit grosser Majorität angenommen. Adopte.

Je propose de lever la seance et d'ajonrner le premier point de l'ordre

du jottr & 2 heures.

Voici l'ordre du jour que je propose pour la seance de l'aprcs-roidi:

P Rapport de la Ic section en ce qui concerne la 3* question du Pro-

gramme, la forme des navires.

2" Rapport de laTTI* section surune proposition qui aete soumise aubureau

du congres, conformement ä l'article 8 du reglement, — cela veut dire,

il y a4 semaines, — par M. Captier. Le rapport de cette section est

impriraä au N° 4 d'aujourd' hui, page 4. La III* section propose de

soumettre au prochain congres la question de M. Captier sur les

peages tant sur les rivieres, et sur les canaux, que sur les ports in-

terieurs qui en dependent.

:>
u La proposition de M. de Sytenko. si le congres consent a mettre cette

question sur l'ordre du jour.

4° La designation du lieu Ott se tiendra le prochain congres.

II n'y a pas d'opposition ?

L'ordre du jour est ainsi fixe.

Die nächste allgemeine Sitzung findet heute Nachmittag um 2 Uhr statt

und zwar mit folgender Tagesordnung:

1. Bericht der ersten Abtheilung über die dritte Frage, betr. Fahrzeuge
und Fortbewegnngsmittel.

2. Bericht der dritten Abtheilung über den Antrag des Herrn Captier,

welcher entsprechend dem Art 8 der Geschäftsordnung dem Bureau
übergeben worden ist und daher vom Congress erledigt werden mu&s.

Ji. Beschluss des Congresses über den Antrag des Herrn v. Sytenko, welcher

vorgelegt ist und welchen wir gurftckgesetzt hatten. Der Congress

wird entscheiden, ob er diesen Antrag noch berathen will.

4. Berathnng Uber den Ort des niiehsten Congresses. —
Keine Einwendung? — Diese Tagesordnung für den Nachmittag ist also

angenommen.
Herr Lindley hat noch das Wort zu einer Mittheilung.
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Stadtbaurath Lindley.

Ich möchte mittheilen, dass der vierte Tagesbericht den Inhalt der

gestrigen Abtheilungssitzungen wiedergiebt, das Plenum ist noch nicht darin ent-

halten. Ein fünfter Tagesbericht, welcher die sämmtlichen Beschlüsse des Con-

gresses enthalten soll, wird ausgearbeitet und den Mitgliedern sobald wie mög-

lich zugestellt werden. Ich ersuche die Herren, welche etwa abreisen sollten,

dafür Sorge zu tragen, dass Ihnen ihr Exemplar nachgeschickt wird.

Präsident Dr. Russ.

Ich schliesse die Sitzung. La seance est close.

(Schluss der dritten allgemeinen Sitzung 12 Uhr 40 Minuten.)
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VIERTE ALLGEMEINE SITZUNG
Donnerstag, den 23. August 1888.

Präsidenten, Schriftführer, Stenographen wie vorher.

Gegenstände

:

a) Bericht der I. Abtheilung über die 3. Frage: „Welches sind
die geeignetsten Fahrzeuge und deren Fortbewegungs-
mittel auf den dem grossen Verkehr dienenden Binnen-

Wasserstrassen?
b) Bericht der III. Abtheilung über den Antrag Captier. (Gebühren

auf Wasserstrassen).

c) Antrag v. Sytenko. (ZulassuDg von Specialfragen».

d) Antrag Courtenay-Boyle. (Gebühren und Waarenclassification).

e) Wahl des Congressortes für 1890.

f) Schlussverhandlung.
Die Verhandlungen leitet der Präsident Dr. KUSS.

Eröffnung der Sitzung Nachmittags 2 Uhr 30 Min.

Präsident Dr. Russ.
Ich eröffne die Sitzung.

Der erste Gegenstand der Tagesordnung ist:

Bericht der I. Abtheilung über die 3. Frage: „Welches sind di©

geeignetsten Fahrzeuge und deren Fortbewegungs-
mittel auf den dem grossen Verkehr dienenden Binnen-

wasser Strassen ?"

Referent ist Herr Ingenieur Rigoni, Brescia.

Ich lade denselben ein, die Tribüne zu besteigen.

La seance est ouvorte. L'ordre du jour appelle au premier rang la dis-

cussion de la 3e question, c'est ä dire celle de la forme ä donner aux navires.

La parole est & M. Rigoni, rapporteur, que j'invite k monier ä la tribune.

Rigoni, Directeur ä la compagnie generale des chemins de fer

secondaires, Brescia.

Messieurs, puisque la I*1C section m'a fait 1'lionneur de me, charger de

von» rendro compte des debats et des resolutions prises an sujet de la 3« question

je vais lo fah'e. Je serai tres bref, vous donnant un potit resnine de la discussion.

La 3« question etait celle -ci: Qnel est le moilleur type de bateau k

employer a la navigation iuterieure, et quels sont les meilleurs moyens de

propulsion dont jl faille les pourvoir? Le texte allemand coinpare au texte

francais contenait, si je ne nie trompe pas, un mot de plus, il parlait de bateaux

pour les grands trafics servant les voies d'eaux interieures.

Si je fais ressortir ce point, c'est parceque dans le texte francais des

conclusions de M. le professeur Dill on mentionne senlement la grande.

navigation interieure. — En d'autres termes, la 3e question concome tout ce
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qu'en langage de chcmin de i'er, ori appelle le materiel et la traction. La section

a recu a ce sujet deux rapports fort bien faits, lo premier de M. le professeur

Dill de Berlin, et le second de M. Melchers de Mayence. Le professeur Dill,

avec unc competence tres remarquable a traite plus specialement la premiere

partie de la question, c'est a dire la fwine ä doiiner aux buteaux; il a pris en

examen les form nies des resistances que rencontrent les bateaux se nionvant dans

les eaux interieures. Ii a aussi donne" des tableaux fairant vonr les resultats

obtenus, et il est arrive a la conclusion que la Solution du probleme n'ötait pas

encorc parfaitement atteinte manquant des expenences tres consciencieuses et

bien completes. Le professeur Dill a indique que, pour faire des experiunces

completes sur la resistance des bateaux, il serait fort convenable d'etablir un

canal dont la section varierait en forme et dimensions par tronoons successifs,

et sur lequel on ferait des essais comparatifs.

Apres une discussion fort importante, M. Dill a propoF.6 a la section la

conclusion suivante: Le III* congres international de navigation Interieure

declare conune desirable et proposet „que des essais pratiques et scientifiques

soient faits sous la direction des gouvernements Interesses a la navigation

interieure, et eonforinement ä un prograrame a convenh*, pour determiner quell es

sont les meillenres fonncs et proportions ä doiiner aux bätiments pour la grande

navigation interieure,"

L'autre rapport de M. Melchers de Mayence a traite plfitot la 2e partie

de lu question, c'est k dire. les moyens de traction. A cet effet, il a exauüne

les remorqueurs qu'on a essayes sur differents cananx et specialeinentceux qui

sont employes sur le Rhin. II a aussi donne oonnaissance de renseignements

fort interessant», et il est arrive a une conclusion qu'il consideve coiume le

resume de ce que l'on connait actuellement; „Les meilleurs types de remor-

queurs pour la navigation interieure sont: les bateaux d rotte* pour les voies

navigables larges et peu profondes ; les bateaux ä htlice pour les voies pro-

fondes et sans berbes; les bateaux ä une roue aituee ä Can ihre pour les voies

etroites et peu profondes; les toueurs ä cable ou ä c/tamc pour les voies rapides

et peu profondes, en donnant la preference aux cables. Comme on le voit, cette

conclusion n'est que partielle, eile parle du Systeme de« remorqueurs on toueurs,

mais non de la forme et propoi'tion des bateaux, ni des autres moyens de traction.

En suite un debat eut lieu, et plusieurs membres de la section nous ont

donne des renseignemeats importants.

M. le Directeur Wiebe fait remarquer, que, dans plusieurs pays, et en

France notaniment. on avait essaye differents modes de traction sur lesquels il

serait interessant d'avoir des renscignements ; il a mentionne le cas des locomotives

qu'on a employces sur une espece de cbemin de ter vioinal, etabli sur les chemins

de halage des cananx du nord de la France.

M. le Directeur Bönicbes de Vienne a aussi parle sur l'opportunite qu'aurait

la section de s'oeenper des differents systemes de touage connus, et il a meine

fait une proposition formelle dans ce sens.

En suite, M. Perier de Feral nous donna des renseignements generaux

sur les differents moyens de traction qu'on a employes en France. II a

commenee par parier des remorqueurs, faisant noter les avantages et in-

convenients de l'helice et des remorqueurs ä roues. II a fait remarquer

que les remorqueurs a roues pr&entaient plusieurs inconvenients notam-

ment de la part des tambours qui butent contre le tablier des ponts dans la

periode des hautes eaux, si j'ai bien compris. II a fait ensuite ressortir les

defauts que presentent les bateaux porteurs mis en monvement par des propul-

seurs separes. On croyait, a dit M. Perier de Feral, qu'nn mgme propulseur

auxait pu servir successivement ä plusieurs bateaux, et qu'on diminuerait ainsi
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l'espace inutilise dans les bateaux meines et le nombre des machines dont on
doit disposer, inais les resultats obtenus ne furent pas eatisfaisants. Le pro-

pnlsenr, en effet, oll're la meine resistance a la inarche quand le bateau est

chargd et quand il est vide. M. Pcrier a parle aussi du Systeme de halage par
locomotive. Ce Systeme, dit-il, a donne des resultats peu satisfaisants daiiS le

nord de la, France a cause des frais d'installation qu'on peut coinparer ä ceux

d'un chemin de fer vicüial ; en outre dans certains moments la traction agit

trop a travers ce qui prtsente d'assez grandes difficultes pour l'entretien des

voies od circulent les locomotives.

II a cite ensuite l'ancien Systeme einploye sur le Rhone, celai des grappins.

C'est un bateaa qui porte une roue i pattes travaillant sur le fond de la riviere

de facon ä se povtssev en avant
;
quand les eaux sont elevees, le Systeme ne sert

plus, et alors ©es bateaux doivent se Servir de roues supplementaires pour se

tircr d'embarras. Ce Systeme, d'apres ce que j'ai compris, est aujourd'hui condamue.

M. Perier nous a encore ontreteuu sur un Systeme de touage avec des chaines

continues portatives. Ces chaines plongent d'un cote sur le fond de la riviere, et

de l'autre sont enroulees sur deux tambours, animes d'un mouvement continu de

rotation ; le frottement des chaines sur le fond de la riviere sert cornme point

d'appui pour Pavancement du bateau.

On a fait observer que si on laissait constamment ces chaines plongees

sur le fond de la riviere, le gravier les recouvrerait pendant le nuit, et probable-

ment il ne serait plus possible de les relever. Cependant je crois avoir compris

qu'il s'agit ici du Systeme dont on a tendn compte ä l'Acadeniie Fraucaise par

M. Dupuy de L6tne, Systeme qui devrait rendre d'excellents Services dans le

cas des courants rapides, taadis que Tinconvenient auqucl on a fait allusion ne

parait pas grave.

Ainsi, sauf Omission, je crois avoir passe en revue les differents systemes

que AI. Parier a präsente a la section. — Avant de conclure, je dois rapporter

ä l'assemblee les observations que j'ai pu faire ä mon tour. J'ai signale ce fait,

qu'enoore aujourd'hui unegrande quantite de bateaux sonttraines par des hommes,
et je nie suis demande si daus un siecle de progres, il etait permis de laisser

subsister une pareille Situation qui emploie comme moteur la force humaine
pendant 10 ou 12 henrea de la journee. En patticulier j'ai cite le fait qu'il exi&te

encore des canaux trös frequentes oü l'on ne counait aueun des moyens de traction

dont on nous a parle, moyens qui du reste concernent presque exclusivement des

appareils assembles aux bateaux ou au moins marchant avec eux, tandisque

Ton n'avait pas considere une autre espece d'appareils fixes et etablis d'une faoou

permanente daus les canaux de sorte a perraettre que tous les bateaux puissent s'at-

tacher. C'est pourquoi j'ai cru convenable d'eutretcnir la section du cäble inarcheur.

deja signale au congres de Bruxelle*. C'esl un cäble meballique, continu, suspendu

a une serie de poolie.s et mis en mouvement continuel par une machine fixe;

les bateaux peuvent s'aecrocher a volonte au cäble au moyen de pinces et #e

faire eotrainer. Ce Systeme uaturellement presente des difhcultes de detail, mais
en principe c'est le desiderium — c'est un Systeme qui peut servir a tous les

bateaux — ä ceux qui iront pas la convenance d'avoir une machine commc ä

ceux qui ne peuvent pas attendre le passage d'un remorqueur ou d'un toueur pour

se faire conduire a un point determine. — Avant de passer aux conelusion?, je

dois encore signaler que M. de Hoersclielmann, en representation du gouverneineiil

russe, a demande a la section, si qnelque inembre pourrait donner a son gou-

vernement, meine apres les seances du congres, des renseignements sur les deux
points suivants: 1° Si daus une riviere ä courant rapide il est pratique d'etablir deux

cäbles pour servir au touage des bateaux dans les deux sens. sans que cela pre-

sente aueun inconvönient. 2° Si dans l'emploi de grands bateaux les avantages
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res ultaut des dimensious plus considcrables qu'on leur donne, ne sunt pas aunulees

par le prejudice qu'ils eprouvent de ne pas pouvoir entrer dans des cours d'eau

Davigables de rooindrc portee.

A cc sujet. il a cite l'exemple d'un bateau de 1300 tonues qui, dans une

grande riviere, marclie d'une seule piece, et qui se divise en deux parties pour

entrer dans une voie navigable plus reduite, chaque partie marchant alors pour

sou compte; mais ce Systeme a etö abondonne. En tout cas M. de Hoerseheltnann

sciait bien content si on pourrait fournir des renseignements sur la Solution de

ce probleme au gouvernemeut russe, qui saurait gre de les lui faire comiaftre.

Pour en venir aax conclusions de la I*** section sur la question qui nous

occupe, je dois faire remarquer que les deux propositions faites par MM. les

rapporteurs donnaient lieu ä quelque complemeut.

M. le professeur Dill a presente une proposition bien formulee demandant

qu'on fasse des essais sur la forme la plus convenable ä donner aux bateaux.

Toutefois d'apres le texte francais des conclusions de M. Dill il paraitrait que

l'on considere seulement les bateaux de grande navigation interieure ; or etant

moi meine l'auteur d'une proposition dans laquelle on a fait disparaitre le mot

„grande 1
', je dois expliquer que les motifs qni conseillent cette simplification sont:

qu"ü n'est pas possible de dire, oii commeuce la grande navigation interieure

et oii eile finit; et qu'il est preferable d'adopter une redaction qui s'applique »

tons les bateaux.

Du reste M. Dill dans sa proposition ne visait que les formes a donner

aux bateaux; il avait parle Je faire des experiences coinparatives sur la resistanee

qu'ils offient au inouvement, mais point d'experiences sur les differents moyens

de traiuer ces bateaux. Quelqu'un a fait observer que la proposition de M. Dill

etait bien plus facile ä realiser qivune proposition complexe embrassant tout le

probleme et qu'ainsi les gouveruemeuts s'y preteraient plus facilement. De mon
cöte j'ai cru preferable de completer la proposition, car je ne crois pas qu'on

doive laisser de cote une question aussi importante que cell« de la traction. ni

se laisser arreter par la difficulte relative des essais.

Lea conclusions de la III0 section sont donc ainsi redigees

:

Le congres exprime le vocu que des essais pratiques et scientifiques

soient faits sous la direction des gouvernements int.eres.ses ä la navi-

gation interieure, soit par le secours de PEtat, soit par le moyen d'un

concours international et conformement ä un progrannne i convenir,

pour fleterminor

quelles sont les meilleures formes et proportions ä donner aux bäti-

ments pour la navigation interieure et

les moyens de traction unis au bätiment mein« cm complelement

independants, qui repondeut le mieux aux trois desiderata: vitesse, regu-

larite, econoraie,

On a cru convenable d'inserer dans la proposition la formule: „soit par le

aecours de PEtat, soit par le moyen d'un concours inteinatiooal" pour tenir

compte d'une resolution qui a ete prise dans le premier congres de Bruxelles.

On a donc complete la proposition de M. le professeur Dill avec l'inserlion d'une

decision anterieure, st aveo la demande de chercher aussi une Solution tant

necesaaire pour la question de la traction.

La section a vote a Punanimite ces conclusions que je demande au oongi es

de ratifier. (Applaudissements.)

Präsident Dr. Russ.

Es ist bereits seitens des Herrn Baurath Lindley mitgetheilt worden, das»

in Nr. 4 der täglich erscheinenden Blätter ein Irrthum vorgekommen ist, als ob
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der unter A bezeichnete Autrag auch ein Beschluss der Abtheilung wäre; es sei

das nicht richtig; von der Abtheilung angenommen sei nur der Antrag der mit B
bezeichnet ist und der soeben von dem Herrn Referenten vorgetragen wurde.

Ich lese die deutsche Uebertragung vor:

Der Congress spricht den "Wunsch aus, dass practischc und wissen-

schaftliche Versuche gemacht werden zur Bestimmung
der besten Forin- und Grössenverhältnisse der für die Binnenschifffahrt

dienenden Schiffe, und zwar unter der Leitung der an der BinnenschiiV-

l'ahrt interessirten Regierungen, sei es unter finanzieller Unterstützung

seitens des Staates, sei es durch ein internationales Zusammenwirken und

in Uebereinstimmung mit einem noch zu vereinbarenden Programm und
der Forthewegungsmittel, entweder mit dem Schiffsgei'äss verbunden

oder ganz unabhängig von demselben, welche am besten den drei Forde-

rungen: „Geschwindigkeit, Regelmässigkeit und Billigkeit" entsprechen.

Wünscht Jemand das "Wort?

Quelques demande-t-il la parole?

Herr StrÖhler, Breslau, hat das Wort.

Director Strohler, Breslau.

Meine Herren! Aus den eingehenden Debatten, die über die Behandlung
dieser Frage in der Abtheilung stattgefunden haben, hat sich nach meiner Ueber-

zeugung ergeben, dass die auf den verschiedenen Gewässern befindlichen Fort-

bewegungsmittel je nach ihrer Art ihren Zweck erfüllt haben, dass aber der

Zustand unserer Gewässer ein solcher ist, dass auch nicht mit annähernder

Sicherheit eine Definition für die Annahme dieser oder jener Fortbewegungsmittel

gegeben werden kano. Die Art unserer Gewässer, die fortwährende Verbesserung

derselben, lässt es auch unmöglich erscheinen, abzustimmen über ein Urtheil für

die eine oder andere Art der Fortbewegungsmittel. Angezeigt erscheint es aber,

dass die Frago über die Verbesserung unserer Fortbewegungsmittel gleichen

Schritt hält mit den von Ihnen angenommenen Beschlüssen über die Verbesserung
unserer Wasserstrassen. Meine Herren, von diesem Gesichtspunkt ausgehend,

möchte ich den Antrag des geehrten Herrn Referenten wohl in dem ersten Theil

als förderlich bezeichnen, in dein anderen Theile aber als hemmend. Wenn in

dem Antrag hervorgehoben worden ist, dass unter Leitung der an der Binnen-
schifffahrt interessirten Regierungen, unter finanzieller Unterstützung des Staats,

sei es durch internationales Zusammenwirken in Uebereinstimmung mit einem noch
zu vereinbarenden Programm, und wenn nach dieser Richtung hin an eine

Förderung dieser Frage gedacht ist, dann, meine Herren, rones ich allerdings

sagen, dass ich wenig Zutrauen dazu habe. Ich glaube, die Frage wird, wenn
dieser Vorschlag beschlossen wird, nicht so gefördert werden, als es in anderer

Art geschehen kann.

Da wir nun hier sind, ineine Herren, uin die Entwicklung unseres Binueu-
schift'fahrtswesens im Allgemeinen zu fördern, und da wir auch in den voran-

gegangenen Beschlüssen der dritten Abtheilnng ein Mittel gefunden haben, welches
geeigneter ist ein Bindeglied zu bilden zwischen dem Congress und den bet heiligten

hohen Regierungen, so habe ich geglaubt, Ihnen eine Modifikation des hier vor-

gelegten Antrages vorschlagen zu müssen; diese Modilication lautet:

Für die Wahl der auf Binnengewässern zum Sehifflfahrtsbetriebe

anzuwendenden Fortbewegungsmittel ist unter Berücksichtigung der

Auschaffungs-und Unterhaltungskosten, der Strom- und Fahrgeschwindig-
keit, sowie der Sicherheit des Transports, der Zustand der zu beiährenden

Gewässer grundlegend.
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Hiervon ausgehend sollen unter Berücksicht igung der bisher gemacht««

Erfahrungen praetische und wissenschaftliche Versuche gemacht werden

zur Bestimmung der besten Form- und Grössenverhältnisse der für die

Binnenschifffahrt dienenden Schiffe.

Zur Ausführung dieser Beschlüsse wird eiueComtniasion gewählt,welche

aus je einem Congiessmitglied der im III. Congress vertreteneu Staaten

zusammengesetzt wird und durch eigene Zuwahl sieh ergänzen kann.

Diese Commission hat sich zugleich mit den betheiligten Staats-

regierungen wegen Durch fühl ung der zu machenden Versuche und
finanzieller Unterstützung derselben in Verbindung KU setzen.

Meine Herren, ich habe die Ueberzeugung, dass, wenn Sie diesen Antrag

annehmen, der sich ja in dein eigentlichen Kernpunkte deckt mit dem Antrage

des Herrn Referenten, dass wir dann sofort in eine wirksame Thäügkeit in

Besiig auf die Entwickelung dieser Frage eintreten.

Ich empfehle Ihnen deshalb die Annahme dieses Antrages. (Bravo!)

Präsident Dr. Euss.

Der Antrag, welcher von dem Herrn Director Ströhler. Breslau, gestellt

worden ist, ist Ihnen deutsch eben initgetheilt worden; er hat mir eine französische

Ueberaetzung Übergeben, die ich Danen mittheile.

La proposition que M. Ströhler vient de souinettre au congr&s est celle-ci:

„Pour fixer le choix d'un engin et la proportion applicable aux voies

de navigation interieure, en egard aux frais d'aequisition et d'entretieti,

ä la vitesse du courant. ä la vitesse de marche et ä la securite des

traosports, il y a lien de considerer separement l'etat de navigabilite

des difförents cours d'eau; U convient en cousequence de faire des

essais pratiques ec scientifiqaes pour la lixation de la meilleure forme
et de la grandeur des bateaux servant ä la navigation interieure.

En vue de la realisation de cet objet, il y a lien de nommer une
commission, ä raison de im inembro par chaque etat represente au congres.

Cette commission pourrait s'adjoindre des membres suppl£inentaires

et eile devrait s'entcndre avec les gonvernements interesses pour en obteuir

le concouis financier et rnateriel necessaire."

Je crois qn'il faudra remettre l'examen de la proposition a la fin de la

deliberation, sans quoi cela prendrait trop de temps. (Assenthneut.)

Quelqu'un deniande-t-il la parole?

Director Philip ]>i, Dresden.

Meine geehrten Herren, ich befinde mich leider nicht in der Lage den

Antrag meines Herrn Collegcn Ströhler befürworten zu könneu. Der Antrag

unseres Herrn Befercnfeu geht dahin, dass die Regierungen unter einander

berathen mögen, in welcher Weise Untersuchungen über die Schijfswiderstände,

über die Formen, über die geeignetsten Beförderungsmittel, Zugkraft n. s. w. zu be-

schaffen sei. Wenn Sie nun heute erst eine Commission erwählen wollen, und die

Commission soll den Regierungen Vorschläge machen, so kommt mir das so vor.

als ob wir den Regierungen nicht dos Vertrauen soheukten, dass sie selbst

Männer genug haben, die das nothwendige Verständnis« besitzen und Fleiss und

Zeit darauf verwenden werden, diese Untersuchungen anzustellen. Ich bitte

diesen Antrag Ströhler abzulehnen, den Commis&ionsfm trag anzunehmen. (Bravo!)

Präsident Dr. Rnss.
Wünscht noch Jemand das Wort?
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Arthur JR, affal o vi eh ,
Paris.

Messieurs, pour les meines motil's, qui m'ont fait m'opposer a la proposition

de M. de Mas. je ine raUie a la proposition de M. le directeur Ströhler; voici

les raisons pour leequelles je nie permete de le faire. Je craiiie, que si nous

comptons exclusivement sur la bonne volonte des diflerents gouverneinents

intercssös, il n'y ait des delais beaucoup plus grands que si nous nous en remettoos

a l'initiative prtvee du congres; je crois que la commission clioisie par le congres

pour s'occuper de la question arrivera plus vite 4 reuuir des inateriaux par

l'enteute des personnes interessees, que si nous couiptons sur le concours, cer-

tainement tres bienveillant, mais platonique, des differents gou vernement*.

Präsident Dr. ßuss.
Herr Director Ströhler hat das Wort.

Director Ströhler, Breslau.

Meine Herrn ich bin Ton dem geehrten Herrn Vorvorredner vollständig

missverstanden worden, wenn er annimmt, dass ich zu unseren hohen Regierungen

nicht das Zutrauen hätte, diese Frage so zu behandeln, wie es sich gehört
AVas ich beantragt habe und was ich für unbedingt erforderlich halte, ist, dass

der Congres» ein Organ einsetzt, welches die von ihm nach dieser Richtung

hin gefassten Beschlüsse an die Regierungen übertragt und vermittelt, dass die

Regierungen dasjenige gewähren, was eben von ihnen erbeten werden soU. Ohne
ein solches Organ, meine Herren, fassen Sie einen Beschluss, der für sich steht

und Niemanden hat, der ihn weiter tragt, Niemanden besitzt, der ihm die

practische Ausfuhrung gewährt. Dieses Mittel, meine Herreu, habe ich Ihnen
schaffen wollen, nicht etwa ein Misstrauensvotum gegen die Regierungen, und
ich wiederhole, dass die Annahme meines Antrages bei der Lage der Sache,

bei der schwierigen Lage der Verhältnisse das einzige Mittel ist» welches die

practische Durchführung sichert.

Präsident Dr. ßuss.
"Wünscht noch Jemand das Wort? — Die Debatte ist geschlossen. Der

Herr Referent hat das Wort.
Quelqu'un demande-t-il encore la parole? . . . La discussion est close.

La parole est a M. le rapporteur.

Ingenieur Kigoni. Brescia.

Messieurs, la proposition de M. le directeur Ströhler est contestee seulement
dans la forme, car nous desirons tous voir se realiser ce qu'il demande.

Par cetie proposition il denmndo que des essais se fassent pour voir quels

sont les ineilleurs iuoycns de traction, la forme la plus convenable, les dinien-

sions et la capacite a donner anx bateaux. Par oonsequent il n'y a pas diver-

gence de vues, quant au fond de L'amendement presentö par M. Ströhler, mais
seulement quant a la facon de proreder.

Ija I 1
' 10 section a vote pour la proposition que nous avons enoncee sous

nne forme assez ample
; ce Sera ensuite que les representants des gouverneinents

interesses lui donneront une execution sous nne forme plus determiueo et le plus
facilement praticable. Ii est vrai que cette latitnde öftre quelqneiois des incou-
venients, parce que les delegues qui ont un champ trop vaste devant enx
finissent souvent par ne rien resoudre, et il se peut que le motif qui a
inspire a M. Ströhler son amendement soit le desir de restreindre le programme
de la commission et de döfinir d'une facon precise ce qu'elle doit faire. Mais
M. Ströhler veut engager la commission a se tenir k des considerations techniques
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arrßtees d'avance; je ne pense pas quelles y soieut ä leur place; c'est seule-

ment ics dcsidcrata que nous voulons assurer, c'est: de l'economie, de la vitesse

et de la securite qu'il faut obtenir; voila toat. Eutin je crois que c'est le but

ä atteindre que nous devons bicn fixe»', et non pas lee inoyens. C'est pourquoi

j'iusiste pour le vote des conclusions de la Ic sectlon, Quant ä Tutilitc d'une

grande commission, eile est problematique, on sait que ces genres de conimissions

se rcunissent tres rarement et ne produisent pas beaucoup.

Ce sont les gouvernements qui ont Ies moyens et l'interet d'arriver k une

Solution. (Applaudisscment.)

Präsident Dr. Bus*.
Je inetti aux voix d'abord la proposition tout entiere de M. de directeur

Ströhler. Si eile est rcjetee, nous passerons au vote sur les conclusions de la

section. Si la proposition de M. Ströhler est adopted, celle de la commission

est par lä-ineme rejetee.

Ich werde zuerst zur Abstimmung schreiten über den Antrag des Herrn

Director Ströbler. Wird derselbe angenommen SO ist die Sache erledigt, denn

dann würde der Antrag der Abtheilung dadurch gefallen sein. Wird aber der

Antrag Ströhler verworfen, so werde ich zur Abstimmung über den Autrag der

Abtbcihing schreiten. Ist dagegen eine Einwendung zu machen? — Das ist

nicht der Fall, ich werde in dieser Weise vorgehen.

Ich bitte nun Herrn Director Ströhler, dass er die Freundlichkeit hat,

selbst seinen Antrag vorzulesen.

M. le directeur Ströhler fera la lecture de Sa proposition.

Director Ströhler, Breslau (liest.)

Für die Wahl der auf Binnengewässern zum Schifffahrtsbetriebe

anzuwendenden Fortbewegungsmittel ist unter Berücksichtigung der

Anschaffungs- undtTnterhaltungskosten,der Strom und Fahrgeschwindig-

keit, sowie der Sicherheit des Transports, der Zustand der zu befahrenden

Gewässer grundlegend.

Hiervon ausgehend sollen unter Berücksichtigung der bisher gemachten

Erfahrungen practisehe und wissenschaftliche Versuche gemacht werden

zur Bestimmung der besten Forin- und Grösscnverhältnisse der für die

Binnenschifffahrt dienenden Schiffe.

Zur Ausführung dieser Beschlüsse wird eine Commission gewählt,

welche aus je einem Congressmitglied der im HL Congresse vertretenen

Staaten zusammengesetzt wird und durch eigene Zuwahl sich orgänzen

kann.

Diese Commission hat sich zugleich mit den betheiligten Staats-

regierungen wegen Durchführung der zu machenden Versuche und

finanzieller Unterstützung derselben in Verbindung su setzen.

Präsident Dr. Russ.
Ich bitte diejenigen Herren, welche stehen, Platz zu nehmen, um die Ab-

stimmung prüfen zu können.

Les membres qui sont debont sont pries de reprendre leurs places pour

qu'ou pulsse se rendre compte des votes.

Die Herren, welche für diesen Antrag des Herrn Directors Ströhler sind,

wollen sich erheben.

Les membros qui sont d'avis d'aeeepter la proposition de M. Ströhler sont

pries de se lever.

(Geschieht. Le vote a lieu.)

Der Antrag ist gefallen. La proposition est rejetee.
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Tch schreite nunmehr zur Abstimmung über den Antrag der I. Abtheilung,

den ich noch einmal verlesen werde.

Nous passons au Tote sur la proposition de la I*™ section, dont je donne

tecture.

Le congres exprime le voeu que des essais pratiqnes et scientinques

soient faits sous la direetion de* gonvw.emciits •riti-res^ ä lo rrivi-

gat-ion Interieure, soit par le secours de l'etat, soit par le moyen d'un

concours international et conformeraent ä un programme ä convenir

pour determiner

quelles sont les meilleures formes et proportions ä donner aux

bätiments pour la navigation interieure et

les moyens de traction unis au batiment meme ou completement

indipendants
,
qui repondent le mieux aux trois desiderata: vitesse,

regularite, economic

Der Congress spricht den Wunsch aus, dass practische und wissen-

schaftliche Versuche gemacht werden zur Bestimmung

dor besten Form- und Grössenverhältnisse der für die BinnenschilV-

fahrt dienenden Schiffe, und zwar unter der Leitung der an der Binnen-

schifffahrt interessirten Regierungen , sei es unter finanzieller Unter-

stützung seitens des Staates, sei es durch ein internationales Zusammen»
wirken und in Uebereinstimmung mit. einein noch zu vereinbarenden

Programm und

der Fortbewegnngsinittel, entweder mit dem Schift'sgefass verbnnden

oder ganz unabhängig von demselben, welche am besten den drei Forde-

rungen: „Geschwindigkeit. Regelmässigkeit und Billigkeit" entsprechen.

Die Hcn-en, welche damit einverstanden sind, wollen «ich erheben.

Les meinbres qui sont d'avis d'aecepter cette redaction sont pries de se lever.

(Geschieht. Le vote a lien.)

Mit grosser Majorität angenommen.

Les conclusions de la section sont adoptees.

Es ist von Herrn Captier vor vier Wochen, entsprechend unserer Geschäfts-

ordnung, ein Antrag eingebracht worden, welcher der dritten Abtheilung von

der Oganisations-Comniisaion zugewiesen wurde, und Aber welchen nnf Seite 4.

No. 4 unseres Blattes der Antrag der Commission vorliegt.

Ich bitte, nachdem ein Referent seitens der Abtheilnng nicht ernannt

worden ist, den Herrn Präsidenten der dritten Abtheilnng diesen Antrag zu

motiviren.

Nous passons au rapport depose par la III« section sur la proposition de

M. Captier, soumise ä la commission organisatrice conformeraent a l'art. 8 de

notre reglement c'est ä dire il y a deja 4 seiuaines.

II propose d'inscrire au nombre des proposition» a Soumettre im prochain

congres celle des peages ou taxes, tant sur les rivieres eteanaux de navigation

que sur les ports qui en dependent.

Comme la section n'a pas nomine de rapporteur, je prie M. le president

de la III« Section de nous faire le rapport

Bericht der III. Abtheilung: „Antrag Captier."

Ober-Inspector Oelwein, Wien.

Meine Herren, die Motiviruug ist ja kurz. Herr Captier hat un« ein Schreiben

übergeben, worin das Syndicat General de la Marine in Paris ersucht, dass der

Congress sich über die Frage der Gebührenabgabe auf Flüssen äussert».
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Meine Herren, die Frage ist eine ausserordentlich delikate. Es giebt inter-

nationale Verträge über die Gebühren, es giebt viele eigenartige Vertrüge in den

einzelnen Ländern und Verhältnisse, die man nicht so einfach in einer so kurzen

Frist im Stande ist, eingehend zn stndiren, zu berathen und dem Congress in

irgend einer Resolution vorzulegen. Das hat auch Herr Captier sofort gefunden,

und ich muss ihm für die ausserordentliche Liebenswürdigkeit danken, mit der

er sofort auf die Anträge der Abtlieilung eingegangen ist, dass wir diese Frage

vorläufig vertagen. Weil sie aber wirklich eine ausserordentlich wichtige ist —
namentlich unsere Herren Collegen aus Frankreich haben noch einen Antrag auf

Erweiterung des Antrages gestellt, dass diese Frage der Gebühren auch auf

Binnenhäfen erstreckt werde — bat die Abtheilung einstimmig beschlossen und

zwar iu Uebereiustimmung mit dem Herrn Antragsteller Captier, dass wir dem
Congress empfehlen, die Frage der Gebühren auf Flüssen und in Binnenhäfen

auf die Tagesordnung des nächsten Congresses zu stellen.

Der Wortlaut des Antrages der Abtheilung ist wie folgt:

Die dritte Abtheilung beantragt, der Congress wollo beschliessen

:

„Die Frage der Gebühren und Abgaben auf Flüssen, Schitt'iährts-Canälen

und Binuenhälen ist auf die Tagesordnung des nächsten Congresses zu

setzen".

Meine Herren, ich empfehle Ihnen diesen Antrag zur Annahme. (Bravo!)

Präsident Dr. Russ.
M. le president de la III« section defend la proposition presentee par la

III* section.

Je meto aux voix cette proposition qui est ainsi coneue:

„La III« section propose de comprendre au nombre des questions ä

soumettre au prochain congres, celle des peages ou taxes, tant sur les

rivieres et canaux de navigation que sur les ports Interieurs qni en

dependent,"

Wird eine Einwendung erhoben? — Wir können also zur Abstimmung

schreiten über den Antrag der Abtheilung. Diejenigen Herren, welche damit

einverstanden sind, wollen sich erheben. (Geschiebt. Le Vote a lien.)

Der Congress hat diese Resolution angenommen.
La proposition est adoptee ä l'nnanimite..

Ich ertheile nunmehr das Wort Herrn Professor Schlichting.

Je donne la parole a M. Schlichting au nora de )a commission de statistiqw«,

Professor Schlichting, Berlin.

Meine Herren, in der gestrigen Allgemeinen Sitzung ist ans Versehen ein

Vertreter der Schweiz als Mitglied der vom Congress eingesetzten internationalen

Commission für Verbesserung der Schifffahrtsstatistik nicht genannt, worden. Es

ist dar Wunsch und der Antrag der Commission, die heute zum zweiten Mal

getagt hat, dass noch nachträglich fftr die Schweis ein Mitglied ernannt werde.

Es ist nns zwar das Cooptationsrecht. vorbehalten, wir halten es aber für an-

gemessen, das Verfahren durch formelle Wahl noch rechtzeitig zu berichtigen,

und die Commission erlaubt sich Ihnen deshalb vorzuschlagen, den Herrn v. Salis,

schweizerischen überinspector für Wasser- und Strassenbanten, als Vertreter der

schweizerischen Eidgenossenschaft in die statistische Commission »n berufen.

(Lebhafter Beifall.)

Präsident Dr. Russ.
Der Congress hat dem Vorschlage des Herrn Professor Schlichting zu-

gestimmt, und ich glaube, dass ich im Namen des Congresses Herrn v. Salis nur

bitten kann, zu entschuldigen, wenn das nicht, rechtzeitig geschehen ist. Aber
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die Lebendigkeit der Geschälte des Congresses bringt, es mit. sich, dass solche

entschuldbaren Versehen vorkommen.

La commission de statistiqne internationale inatitnea par le congres,

propose d'adjoindre M. de Sali«, inspecteur güneral «n Suisse a la commission

staüstjqua.

Je erois qu'il n'y a pas d'opposition? (non! non! et applaudi«*emente.)

Le congres y consent de plein coaur.

Ich gehe über zu dem Antrage des Herrn v. Sytenko, welcher heut« Vor-

mittag folgenden Vorschlag gemacht hat; derselbe lautet wie folgt:

„Der III. Internationale Binnenschiffahrt*- Congress spricht den

Wunsch ans, dass beim nächsten internationalen Congress den Mit-

gliedern die Möglichkeit gegeben werde, der Berathung des Congresses

Prägen vorzulegen, welche die vertretenen Körperschaften interessiren.w

Dieser Antrag ist geschät'tsordnungsmässig nicht zulässig. aHein wenn der

Congress eine Einwendung nicht erhebt, so glaube ich eine Debatte darüber

eröffnen zu sollen. Ich bitte diejenigen Herren, welche das Wort wünschen zu

diesem Antrage, sich zu melden.

Nous passons a la proposition qui a ete faite CC tnatin par M. de Sytenko

et dont le congres se souvient encore; eile est ainsi conoue:

„Lo 3C congres einet le voeu qu'au proebain congres international il

aoit donnd aux membres la possibilite de soomettre aux deliberations

du congres les questions interessant lee aoeietes representees."

Monsieur de Sytenko, est ce qne vous desires prendre la parole?

Hofrath N. von Sytenko, St. Petersburg.

Non, Moneienr le president.

Smet deNaeyer, Gand.

Je demande la parole.

Präsident Dr. Russ.
Vons avez la parole.

Smet de Naeyer, Gand.

J'estime qu'il serait extreinement dangereux dentrer dans la voie indiquee

par Thonorable delegue de la Russie. Le congres est competent pour discuter et

traneher les questions d'interdt general, parceqne chaonn de nous, danssa sphere

a en l'oocasion de les etudier ou. tont an moins de s*en preoecoper; mais si Ton

soumettait au congres des questions absolument speciales, interessant exclusive-

ment teile ville on teile region, comment admettre qu'il put se prononcer en

connaissance de cause? (Tres bien! tres bien!)

Qu'adviendrait-il si la proposition de M. de Sytenko etait votee? II devien-

drait loisible au promotenr d*un projet qnelconque de soumettre celni-ci aux

discussions du congres, d'enlever un vote qui ne serait le plus souvent ni sut'fi-

saniment reflechi ni snfrlsamment mvtri, et de se prevaloir ensnite de ce vote pour

influencer l'opinion publique au proflt d'interets particnliers. Je suis persnade que

si le congres entrait dans cette voie il introduirait dans son sein un gernie de

dissentiments, pent-etre merae de dissolution; aussi ne saurais-je insister trop

vivement pour qu'il rejette la proposition de Thonorable M. de Sytenko.

Notre competence s'applique aox questions d'interSt general; quant anx
questions speciales, l'occasion nous est Offerte de les elncider dans nos entretieiis

particnliers.
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N'est-ce pas precisemont nn des principaux avanrages des congres qnc de

rapprocher les personnes qui s'interessent anx meines questions et de les mettre

ainai en position de pouvoir echanger leur* vues?

Qn'est-H hesoin des lors de pvovoquer sur des questions d'ordre partiealier

nn vote de Fasseinblee lequel dans des circonstances determinees ponvrait avoir

des conscquences graves et semer la zizanie dans les rangs du congres?

(Applaudissement.)

Hofrath H. von Sytenko, St.. Petersburg.

Messieurs, je ne puis cn aucune facon admettre qnc nons tous venions ici

ä im congres special rien que pour causer simplement, pour delibeter sur des

questions d'une generaliti'- extröme trop bien connues par tont le monde. Si nons,

representants de diflerents pays, faisons de grands parcours, franchissons de longues

ilistances. snpportons les sacrifices de temps ot d'argent, c'est par contre, dans le

seul bnt pour elucider les questions qui peuvent nous iuteresser et dont la reso-

lution demande l'appui des specialistes de differeuts pays. L'orateur qui vient

de parier avec taut de verve a dit que ce serait une chose fort dangereuse

d'admettre que des questions d'interet special soient traitees ici, mais Messieurs,

nous avons un excmple qui nous demontre que cette fa9on d'agir refutee par

Thonorable oratenr serait fort utile sous beaucoup de vapports, c'est l'exemple

des congres des chemins de fei*. Dans les congres de c.herain de fer ne sont

admis que le9 membres representant les societes des chemins de fer, c'est a dire

seulement des gens tres competents dans les questions qu'ils ont ä tranchcr; on

ne passe pas a leurs seances son temps ä vesoudre des questions de principe

exclusivement generales, c'est tout le contraire. On traite des questions speciales

et detaillees et c'est aiusi seulement qu'on peut arriver ä des decisions serieuses

et ä considerer les questions techniques ou administratives d'une maniere claire et

juste suivant les donnees i'oarnies par la pratiqne et par les etudes des special istes.

J'ai fait ma proposition ayant en vue que l'on devrait porter ä Vordre du

jour du prochain congres les questions qui n'ont pas ete resolues dans celui-ci; si

l'organisation des congres etait teile que le congres präcedent indiquat la pln-

part des questions qui doivent etre traitees au congres suivant, comme cela se

i'ait pour les congres de chemins de fer, je suis sür que Ton faciliterait les Solutions

des questions qui nous interessent particuliereinent. voilä la raison pour laquelle

j'ai presente la motion en question.

Jl serait fort difficile de preciser ce que ma proposition a de dangereux. car

toutes les questions que Ton traite dans un congres sont des questions qui doivent

inevitablement sc rattacher, ou mienx dire, deriver de celles qui sont portees

sur le programme. Aussi. je ne vous ai point indique la forme sous laquelle

on ponvait inscrire ma motion et je demande seulement que le prochain congres

s'oeeupe de cette question ayant nne grande importance pour les pays interesses.

Je ne vois pas la raison pour laquelle l'honorable orateur qui m'a pvecede a

voulu vons effrayer par ses paroles, car en vous parlant des questions d'interdt

special je suis loin de vouloir leur preter un caractere local.

Präsident Dr. Russ.

Wir gehen zur Abstimmung über. Soll ich den Antrag noch einmal ver-

lesen? (Rufe: Nein!)

Je mets anx voix la proposition de M. de Sytenko. Faut-il la relire? (non!)

Ich bitte also diejenigen Herren, welche für den Antrag Sytenko sind, sich

zu erheben. (Geschieht.)

Der Antrag ist abgelehnt. La proposition est rejet«e.
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Ich habe nunmehr mitzutheilen. dass Herr Courtenay-Boyle, Vertreter der

Glossbritannischen Regierung, die Absicht bat, einen ähnlichen Antrag zu stellen,

wie er bereit« von Herrn Captier gestellt und hier angenommen ist und zwar, dass

die Frage der Tarifsätze der Binnenschiffahrt auf die Tagesordnung des nächsten

Kongresses gestellt werde. Ich erlaube mir die Frage, ob der Congress einver-

standen ist, diese Motivirung zu hören?

Einwendungen dagegen werden nicht erhoben und so ertheile ich das Wort

Herrn Courtenay-Boyle.

Courtenay-Boyle, London.

Messieurs, Jo voos demande la perinission de vous adresser la parole en

anglais, je puis mieox m'exprimer dans ce langage et je crois qne ce qne j'ai

a vous dire ofFre une certainc importance.

(L'orateur continue en anglais.)

I have to apologize for doing so
t
bot I think tbe fact that there are many

in tbe room wbo will «nderstand me itt a tribute to the conrtesy of the eitlen»

of this gieafc town wbo learn the language of the guests tbey so hospitally

reeeive. We have had the aspect of the caoal question put before ns by roen of

the highest possible scientific position. The speeches and the reports which we

have read and heard, teem with knowlcdge of the most useful kind. The ad-

vantages which may be derived from onr discussions I helieve may be very

useful from a scientific point of view. Bnt I submit that there are other points

of view which the congress interested in the great question of canalisation should

not lose sight of. I take a high internst in the qnestion of the development and

progress of canals, and I ask you to lay down as one of the qnestions to be

constdered at- the next congress a question somcwhat different from those which

we have considered during the present week.

When you have your canals constrneted, the whole of the difficulties will

not be overcome, unless the rates and cbarges levied Over those canals are snch

that traders cau pay them.

In England the canals are not owned by the State; they belong to private

cornpunie-, niid ii ls unioi-'..uu;:. I <. y penible r.liat. ' V< j..u>'-. -'burgr :l by ,-nr nr

more of such companies may be such as to prohibit trafftc, exeept on such con-

ditions as to leave the trade in the hands of the raihvay corapanies.

Tbe British parliament has this year taken a very sarions step with regard

both to railways and canals. It has saul that the rates and ch arges are to be

vevised, that the companies are not for the fature to Charge whnt. they ohoose

but what parliament fixe«. This is doae in tho interest of the large body of merchants

in England and on the Continent.

If the intention of parliament is carried out there will be established, I

hopo, in the next two years a simple Classification of meicho ndise. All the articles

conveyed on canals in England will be put into a few, T hope, three classes, and

the rates or charges applicable to those classes will be flxed by parliament. If

that is (tone, the traders will know what they have to pay, and why, and they

will know their position and be able to understand, if it is possible or not, to

send by canal.

I believe the intention of parliament will be beneficial to the whole of the

United Kingdom and the Continent.

I rejoiced to bear the observations of the distinguisbed stateaman of thia

erapire, who opened onr congress, who stated that the interest* of railways

and the interests of canals are not antagoaistio. I believe that the interest» of

railways are the interest» of the canals. The more traffic i* developed. the
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better will it be for both, eanals and railways. Those are the Observation» which
I have heard with the utmost pleasurc.

I tbink that the questions ot' the raies to be cliarged over canals and the
Classification of merchandise are poiuts whicb should be conaidered at the next

congress, and therefore I desire to submit this proposition.

Betöre I conclode, I want with your permission in the name of the
Govemineut of England to thank you heartily for the invitation you have given

us for this great congress. I believo that such congresses as this tend to

increase the knowledge of the members who take part in them, to increase the

friendship of the nations representcd at them, and to develop the prosperity and
add to the wealth of the whole of the civilised world. (Bravo!)

(Uebersetzung.)

Herr Courtenay-Boyle, der Vertreter der Königl. britischen Regierung,
Assistenz -Secrctär des Handclsamtes in London glaubt sich entschuldigen zu
sollen, dass er den Congress nicht in französischer oder deutscher Sprache an-
redet. Er schreibt es der Courtoisie und Liebenswürdigkeit der Bürger der
grossen Stadt zu, dass sie ihn in seiner eigenen Sprache anhören und sich die

Mühe machen, die Sprache ihrer Gaste zu lernen.

Er betont, dass die sämmtlichen werthvollen Berichte und Disoussionen
des Interesses voll sind, da«s die Vortheile, die daraus erwachsen werden, nach
seiner Ansicht sehr bedeutende sein werden; allein die Frage besitze auch noch
andere Seiten, von welchen sie bei späterer Gelegenheit zu behandeln sei. Er
gestattet sich, dem Congress eine Frage zu einer späteren Discussion zu unter-
breiten, die etwas verschieden ist von den Prägen, die in dieser Woche berathen
worden sind. Wenn noch so schöne Schifftährtscanale ausgeführt sind, ist die

Schwierigkeit doch noch nicht ganz überwunden, wenn nicht zugleich eine Fest-
setzung und Regelung der Gebühren stattfindet, welche auf denselben erhoben
werden. In England sind die Canäle Privateigenthum, hergestellt aus privatem
Capital, mit dem Zweck des Erwerbes. Es kann leicht vorkommen, dass, wenn
eine oder zwei Canalcompagnien unzulässige Gebühren erheben, ein ganzer
Canalverkehrszug, wie gut er auch vom technischen Standpunkt beschaffen sein
mag, nutzlos und brach da liegt.

Das englische Parlament hat deshalb diese Frage aufgenommen und
beschlossen, die Gebühren festzustellen, so dass die Gesellschaften nicht was
sie wollen, sondern was das Parlament feststellt, zu erheben berechtigt sind.
Dieses ist ein Schritt von der grössten Bedeutung im Interesse des localen, des
Transit- ja überhaupt des Wolt- Verkehrs. Sobald diese Beschlüsse des Parlaments
zur Ausführung kommen, wird nach der bestehenden Absiebt eine möglichst
einfache Classification in nur drei Classen eintreten, und das Parlament will die
für diese zu bestimmenden Gebühren feststellen. Wenn dies geschehen, weiss jeder
Verkehrsinteressent, was und wofür er zahlt und kann sofort beurthetlen, oh und
inwieweit der Wasserweg zur Versendung seiner Waaren gewählt werden soll

In der ersten Sitzung habe der hervorragende Staatsmann, welcher dem
ongress die Ehre erwiesen hat, seine Verhandlungen zu eröffnen, erklärt, dass

die Interessen der Eisenbahnen und Canale übereinstimmende sind, dass sie
nicht miteinander kollidiren. Er (Redner) habe sich gefreut, diese Aeusserung
zu vernehmen von einer solchen Stelle aus, und könne ihr vom Standpunkte
seiner Regierung nur ganz und voll beipflichten. Die Frage der Tarife werde
aber gerade von diesem Standpunkt aus eine Frage von der grössten Bedeutung,
und er stellt deshalb den Antrag, die Gebührenfrage auf Canälen und die Classi-
fication der Waaren in verschiedene Gebührenclassen als Gegenstand der Tages-
ordnung des nächsten Congresses in Aussicht zu nehmen.
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Bevor er schliefst, kann er nicht umhin, den herzlichsten Dank seiner Re-
gierang auszusprechen für die Ehre, die ihr erwiesen worden ist durch die

Einladung zur Theilnahme an dem Congress, und dein wärmsten Wunsche Aus-
druck zu geben, dass derselbe die Hoffnungen erfülle, welche die Organisatoren

derselben in ihn gesetzt haben.

Präsident Dr. Euss.
Herr Courtenay-Boyle wünscht, dass die Frage der Tarifsätze der Binnen-

schiffahrt auf die Tagesordnung des nächsten Congresses gesetzt werde.

Wünscht noch Jemand das Wort?
M. Courtenay-Boyle demande que la question des tarifs interieurs soit sou-

niise au prnohain congivs.

Smet de Nayer, Gand.

Cette proposition vient d'etre votee; c'est celle de la III« section. On a vote

au sujet des taxes et peages, il s'agit ici des tarifs reclames par l'etat. La pro-

position de M. Captier est celle-ci: comprendre dans les questions ä soumettre

au prochain congres les peages ou taxes.

Inspector des Waterstaats Conrad in Haag.

II s'agit ici des peages demandys par l'etat? si j'ai bien corapris le

precedeut orateur, il s'agit des tarifs des oornpagnies analogues aux tarifs des

chemins de fer.

Smet de Nayer, Gand.
Le fret alors?

Präsident Dr. Russ.
Oui.

Regierungs-Baumeister S y m p h er , Kiel.

Meine Herren, ich möchte Sie bitten, diesen Antrag abzulehnen. Wir
dürfen den nächsten Congress nicht im Voraus mit zu vielen Dingen belasten.

Wir wissen nicht) welche interessanten Sachen uns im Laufe der nächsten

Jahre auf'stossen können, und wir haben dann eine Menge von Fragen, die wir

beantworten müssen, die aber vielleicht nicht Dringlichkeit besitzen, ins-

besondere glaube ich, dass zwar der Antrag Captier eine gewisse Wichtigkeit

hat, dass aber die Frage der Frachtsätze auf den Canälen nur für ganz

bestimmte Länder von Bedeutung ist. Denn die Frachtsätze bei uns, in Frank-

reich, in Bussland, Oesterreich u. s. w. regeln sich lediglich nach der Concurrenz,

und nur England leidet, wie ich zugebe, unter Privatgesellschaften, welche hohe

Einnahmen aus den Canälen ziehen; dies kommt zum Theil daher, dass die

Canäle in den Händen von coneurrirenden Eisenbahngesellschaften sind. Meine

Herren, ich bitte, halten wir es uns wenigstens frei, ob wir in zwei Jahren

dai über discutiren wollen, aber nehmen wir nicht einen Antrag an, der uns bindet.

Präsident Dr. Russ.

Herr .Stadtbaurath Lindley hat das Wort.

Stadtbaurath Lindley, Frankfurt a. M.

Meine Herren, ich möchte einen Mittelweg einschlagen auf Grund der

Erfahrungen, welche wir in der OrganisationSrCominission gemacht haben. Wir

haben nämlich von Wien aus eine gewisse Anzahl Anträge überwiesen bekommen

als Gegenstände der Verhandlung für den diesjährigen Congress. Wir

mussten uns sagen, dass diese Anträge gestellt worden waren in Wien, bevor

der Congressort bestimmt war. Sonst hätte man wohl bei Stellung von Anträgen

bezüglich der Gegenstände des Programms mehr Rücksicht auf den Congressort
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genommen; man hätte es uns aberlassen, über Binnenschiffahrtsvei-hältnisse

und die Installation von Binnenhäfen, hydraulische Einrichtungen, Elevatoren,

Krahnen u. s. w. Ihnen Vortrüge halten zu lassen und Ihnen an der Hand von

Beispielen, wie sie Mainz, Mannheim und Frankfurt in reichein Maasse darbieten,

su zeigen, was zweckmässig, was unzweckmässig ist. Durch die Wiener Be-

stimmungen haben wir viel gelitten, denn wir fühlten uns nicht ermächtigt, von

dem Programm, von der gebundenen Marschroute zu sehr abzuweichen.

loh mochte daher bitten, da der Congressort noch nicht bestimmt ist. dass

dieser Antrag -/.war nicht diveet abgelehnt wird, sondern wie alle anderen An-

träge an die Organisations-Commission des nächsten Congresses weiter geht,

und dass wir den Wunsch aussprechen, dass, falls an diesem Orte Interesse

dafür ist, dieser Gegenstand auf die Tagesordnung des nächsten Congresses

genommen werde. Dann deuten Sie den Herren Ihre Wunsche an nnd über-

lassen es ihnen, mit Rücksicht auf den Congressort Hie zur Verhandlung zu

bringen oder nicht. (Beifall.)

Präsident Dr. Russ.

Darf ich bitten, mir, bevor ich das Wort weiter gebe, eine Berichtigung

zu gestatten? — Der Wiener Congress hat die TJeberweisung der dort nicht

erledigten Fragen an den Frankfurter Congress nicht so aufgefasst, wie es jetzt

gesagt wird: Sie haben meine Herren keine gebundene Marschroute gehabt.

In Wien wurden Fragen, welche der Congress nicht mehr oder noch nicht er-

ledigen zu können glaubte, dem nächsten Congress zwar überwiesen, jedoch nicht

mit der Verpflichtung» dass dieser dieselben Gegenstände seinerseits nun zu er-

ledigen verpflichtet sei, sondern in dem Sinne, dass die Organisations-Coinmission

vu erwägen und zu beschliessen verpflichtet sei. ob sie dem Congress zur Be-

ratliung und Beschlussfassung vorzulegen seien.

Stadtbaurath Lindley, Frankfurt ». M.

Meine Herren, ich wollte nur gegenüber den Aeusserungen des Herrn

Präsidenten konstatiren, dass dann ein Missverständniss in der Auffassung vor-

handen gewesen ist, die wir über die XJeberweisungen vom Wiener Congress

gehabt haben, und ich freue mich um so mehr, dies zur Sprache gebracht

zu haben, da nun Klarheit vorhanden ist, und der nächste Congress nicht

darunter zu leiden hnben wird.

Director Ströhler, Breslau.

Ich bitte Sie, dem Antrag Sympher gemäss, den gestellten Antrag ab-

zulehnen. Wir sind noch nicht soweit, dass wir über Tarifnormen in unserem

Congress beschliessen können, und deshalb ist die Frage nicht geeignet, sie

dem Ausschüsse zur Berufung des Congresses zu überlassen. Ho lange wir in

der Schifffahrt eine freie Concurrenz haben, kann von Feststellung einer Tarif-

uorm gar nicht die Rede sein. Wenn wir erst eine geregelte Statistik haben

nnd durch diese einen bestimmten Weg an die Hand gegeben bekommen, wird

die Frage zu prüfen sein, ob und wie wir auf das eigentliche Tarifwesen ein-

gehen können. Ich glaube, die Frage auf die Tagesordnung des nächsten Con-

gresses zu setzen oder dem Vorstande anheiin zu geben, dies zu thun oder nicht

zu thuu, würde eine Belastung des Congresses mit Arbeiten sein, die einen

praktischen Erfolg nicht haben können.

Präsident Dr. Russ.
Ich ertheile Herrn Raffalovich das Wort.



IV. Allgemeine Sitzung. Wahl des nächsten Congressortes. 357

A rfchur Raffalo vi ch, Paris.

Ich will nnr bemerken, dass wir in der dritten Abtheilung die Frage schon

abgelehnt haben, indem wir von dein Titel „Statistik" die Statistik der Tarife

die unter Punkt 4 unserer Anträge enthalten war, gestrichen haben.

Präsident Dr. Russ.
Ich möchte zur Berichtigung mittheilen, dass der Antrag Courtenay-

Boyle nicht nur anf Tarife, sondern auch auf Vereinfachung der Waaren-
Classification sich erstreckt

L'orateur deroande que la qnestion des tarifs de uavigation et la sirapli-

üoation des classes de marchandises daus )a navigation Interieure soit soumise

au procham congres.

Si personne ne demande la parole. je mets cette proposition aux voix.

Wünscht noch Jemand das Wort? — Das it»t nicht der Fall.

Es wird also beantragt:

„dass die Frage der Tarif- und Waarenclassificatioi) auf Wasserstrassen

dem nächsten Congress überwiesen wird"

in dem Sinne, in dem Herr Lindley es zugestanden hat, dass die Anschauung
des Wiener Congresses ab richtig betrachtet werden muss, nämlich nicht, dass

der nächste Congress gebunden sein soll, sondern dass die Cormnission, die ihn

vorbereitet, gebunden sein soll zu berathen, ob die Frage diesem Congresse vor-

zulegen sei oder nicht — in diesem Sinne bitte ich um Ihre Abstimmung. Ich

bitte diejenigen Herren, die für den Antrag des Vertreters der englischen Re-

gierung sind, die Hand zu erheben.

Perier de Feral, Administrator du Touage de 1'Yonue.

H doit y avoir confmion; il n*est pas question de tarif ici. Entendez-

vous par tarif le prix du transport rcleve par toutes \es compagnies sur les

marchandises qu'elles transportent d'un point ä un autre?

Präsident Dr. Russ.
Pardon, Monsieur, je iv'ai pas le droit de coinnienter la proposition, il

taut vous adresser ponr cela au rapporteur.

Courtenay-Boy le, London.

Je n'ai pas parle des tarifs.

Präsident Dr. Russ (fortfahrend).

Diejenigen Herren, die für den Antrag des Herrn Courtenay-Boyle sind,

wollen die Hand erheben. (Geschieht.)

Les Messieurs, qui sont d'avis d'aeeepter la proposition de M. Courteuay-

Boyle sont pries de lever la main.

(Le bureau compte.)

Ich bitte um die Gegenprobe; la contre-epreuve

Bas Bureau ist einverstanden, dass die Mehrheit sich für den Antrag des

Herrn Courtonay-Boylo erklärt hat.

Le bureau est unanime, que la proposition est adoptee.

Der nächste Gegenstand der Tagesordnung ist :

Wahl des nächsten Congressortes.

Wünscht Jemand das Wort zu ergreifen ? — Herr Marshall Stevens hat

das Wort.

Je passe, dans l'ordre du jour, au numero suivant, c'est ä dire ä la desig-

nation du lieu du prochain congres.
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Marshall Stevens, Manchester.

Sir Joseph C. Lee wished nie to express to the inembers of tlie congress

his regrot at not being present at this most snccessful meeting. Sir Joseph is

depoty chairman of the Manchester Ship Canal Co. and also chairman of the

Executive of last years snccessful Manchester Exhibition. I am authorised by him

to say that should the members of the congress think it desirable to hold a

meeting in Manchester in 1890, he will undertake the formation of a committee

of reception. The right worshipful the Mayor of Manchester. Alderman Sir

John J. Hai wood, requests me to compliuient you Mr. Bourgomaster on the great

success of the present congress and authorises me to St ate to the members through

3'ou, that he will be delighted to cooperate with Sir Joseph Lee in making the

visit a success if they should decide to hold their 1890 meeting in Manchester.

Speaking personally, I think it right to state that tlie members must not expect

to receive at Manchester such a splendid reception as has been givcn at Francfort,

but that the meeting will be a success, if held in Manchester I have no doubt, as

the Organisation is undertaken by two gentlemen, who only know success and

so familiär is the word to them, that they soinetimes spell it out of failure. If

we have not the beauties of the Rhine to tempt you or the magnificent artificial

waterways, which we have seen here, we can at least show you in coursc of

construetion the largest canal and also in its immediate neighbonrhood the

smallest and most intricate System of canals in the world. If in 1890 it has not

already disappeared we can show you Brindley's celebrated Barton Aqneduct,

but if it be gone it will be because it has been replaced by Mr. Leader Williams'

swing Aqneduct. You shall see the first canalboat lift at Ariderton and Stephen-

son's Manchester and Liverpool Railway, which pioneer as it was of such magni-

ficent results, has still left so much to be more economically aecomplished by

waterways. At Liverpool you shall see the various classes of vessels for which

you niUSt provide in your ship canals and those of you who study Estuaries

will be able to form conclusions regarding the regime of the embouchure of the

Mersey which has given rise to so many interesting discussions. It is unnecessary

for me to add that every thiug would be condueted in Manchester thoroughly

to maintain the International character of the congress.

Präsident Dr. E u s s.

L'orateur invite le congres ä se reunir l'annee prochaine a Manchester.

Le maire de Manchester donne son appui a cette proposition.

Die Fluss- und Canalschiffiahrts- Gesellschaft in Manchester ladet den

Congress für das Jahr 1890 nach Manchester ein, und diesem Wunsche hat der

Bürgermeister von Manchester sich angeschlossen. Die beiden Herren Congress-

collegen aus England überbringen in liebenswürdigster und bescheidenster Form
die Einladung, den Congress 1890 in Manchester abzuhalten.

Courtenay-Boyle, London.

I beg to add in the narae of my colleagues that, if the invitation is

aeeepted and the congress meet in 1890 in Manchester, it will give the greatest

pleasure to the Governeinent of H. M. the Queen.

Oberbürgermeister Dr. Miquel, Frankfurt a. M.
Meine Herren, ich glaube in Ihrer aller Sinne zu sprechen, wenn ich sage,

dass wir diese freundliche Einladung mit vollem Dank in der aufrichtigsten

Weise annehmen. Ich kann nicht wissen, wie schliesslich das Votum des

Congresscs ausfallen wird; mag es bejahend oder verneinend ausfallen, — in

allen Fällen sind wir den verehrten Herren ans Manchester und namentlich dem
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Lordmayor von Manchester den grösstcn Dank für die Freundlichkeit, die sie

uns erweisen, schuldig.

Wenn Sie meine unmaassgebliche Meinung über die Wahl des Ortes für

den nächsten Congress hören wollen, so würde ich für die Annahme dieser eben

gehörten freundlichen Einladung votiren. (Bravo!)

Meine Herren, ans Privatgesprächen unter den Mitgliedern des Congresses

habe ich wohl vernommen, dass auch hier, wie das bei Ort und Zeit gewöhnlich

der Fall zu sein püegt — denn das sind nicht Principienlragen. sondern Fragen

der Zweckmässigkeit, wo jeder Ort viel für sich und viel gegen sich hat —
mannigfache Meinungsverschiedenheiten herrschen. Viele von uns hatten auch

wohl an Paris gedacht Wir in Deutschland haben von vorn herein beim
internationalen Congress, der seinen Sitz innerhalb der verschiedenen Nationen

naturgemäss zu wechseln hat, auf jede Aspiration, noch einmal den Congress

bei uns in Deutschland zu haben, versuchten müssen. Es lag daher auf der

Hand, dass namentlich bei der grossartigen Entwickelung der inneren Schiff-

fahrt in Frankreich, bei der hohen wissenschaftlichen und practischen Stellung,

die die französischen Ingenieure anf diesem Gebiete einnehmen, bei den gross-

artigen Werken, die der Congress Gelegenheit haben würde, fertig und im
Werden zu sehen — es lag, sage ich, sehr nahe, dass man vielfach an Paris

dachte. Andere aber sind der Meinung gewesen, dass man um diese Zeit in

Paris sehr beschäftigt sein wird und in Anspruch genommen durch die gross-

artigen Arbeiten der Ausstellung des nächsten Jahres und von den vielen

Congressen die bei dieser Gelegenheit in Paris stattfinden, und man glaubte,

es würde vielleicht sich etwas mehr empfehlen, einen der nächstfolgenden

Congresse nach Paris zu verlegen, was ich gewiss für angezeigt halte.

Andere haben wieder gedacht, — und in dieser Beziehung sind uns freund-

liche Andeutungen gemacht worden, die wir dankbar entgegengenommen haben
— an Petersburg. Ich kann mir denken, obwohl ich selbst kein Fachmann bin,

dass gerade eine Reise nach Russland, das Kennenlernen der dortigen gross-

artigen Fluss- und Stromgebiete und der ganz eigenthümlichen Entwickelung

dieser Verhältnisse in Rttssland ein grosses Interesse fttr viele Mitglieder des

Congresses gehabt haben würde. Wir haben aber bei aller Anerkennung dieser

Gesichtspunkte doch gefürchtet, dass die Wahl von St. Petersburg gegenwärtig,

wo der Congress in sich doch noch nicht absolut getestigt ist, vielleicht noch ver-

früht wäre, dass die Lage von Petersburg nicht gün.stig wäre im gegenwärtigen

Augenblick, und dass auch dies für spätere Zeiten vorbehalten bleiben müsse.

Dann lag es aber nahe, nach England zu blicken. Wo kann man eine

grossartigere Entwickelung von Handel und Schüffahrt finden als dort? wo
gewaltigere Werke aller Art! Und gerade in Manchester, wo man im Augen-

blick begriffen ist, einen grossen Canal au bauen vou der See nach der

Stadt, in das grösste Centrum des Handels und der Industrie der Welt, wo wir

Gelegenheit haben werden Liverpool su sehen mit seineu gewaltigen Docks

und Schifi'fahrtseinrichtungen, verbunden mit einer Reibe von Canälen, die ins

Land gehen, so dass wir Seeschifffahrt vor uns haben im grössten Styl Und zu-

gleich in der Lügi: sein würden, uns mir. allen Kragen der Hinntr.se.Mfffahrt v.:\

beschäftigen.

Mit Rücksicht auf diese Umstände kann ich nur empfehlen, die freund-

liche Einladung der Herren aus Manchester anzunehmen und uns gegenseitig

den Abschied zu geben mit dem Wort: auf Wiedersehen in Manchester! —
(Lebhafter, andauernder Beifall.)

Präsident Dr. Russ.

Ich gebe Herrn Singer das Wort.
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Kaiserlicher Rath Singer, Wien.
Nun, meine Herren, wir müssen die Sache doch etwas objectiv ansehen.

Bisher waren die 8 Congi esse im Cen trum Europas : Brüssel — Wien — Frankfurt.
Es war also der Congress gewissermassen allen Delegirten der europäischen
Staaten zugängig. Nun denken Sie sich, wenn der Congress im änssersten
Nordwesten, in Manchester stattfindet, wieviel Delegirte theils durch die Sprache,
theils durch die Entfernung gehindert sein werden, an dem Congress Theü zu
nehmen. (Rufe: Kein!)

Bitte, meine Herren, das ist Ansichtssache, und ioh weiss, dass sehr viele,

die heute hier beim Congress sind, auf dem Congress in Manchester nicht sein
werden, erstens weil die Reise sehr lange dauert, und zweitens, weil die sprach-
lichen Verhältnisse schwieriger sind, als wenn nur deutsch und französisch
gesprochen wird, zwei Sprachen, die den meisten Congressmitgliedem geläufig
sind, während Englisch, — wie wir hier gesehen haben, als die Herren aus
England uns in englischer Sprache eingeladen — glaube ich, kaum ein Drittel
der Mitglieder des Congresses versteht, (Oho!) — nun also vielleicht etwas mehr
als ein Drittel die englische Sprache versteht. Jedenfalls aber verstehen Deutsch
und Französisch weit mehr Mitglieder. Aber auch die grosse Entfernung kommt
in Betracht. Während man aus allen Thailen Europas nach Brüssel, Wien und
Frankfurt bequem gelangen konnte, wird es vor allem für die südwärts wohnenden
Mitglieder mit grösseren Kosten und grösserer Zeitversäumniss verbunden sein,

nach Manchester zu kommen. (Widerspruch und Beifall.)

Legen die Herren keinen Werth darauf, dass der Besuch des Congresses
in Manchester so zahlreich ist wie hier in Frankfurt, wo aioh eine so grosse
Anzahl von Delegirten aus allen Landern eingefunden hat? Es werden dort
jedenfalls mehr Engländer und Franzosen sein, das bezweifle ich nicht; aber
ob der Besuch der Delegirten so sein wird wie hier, das bezweifle ich ganz
entschieden. Ich stelle keinen Gegenantrag; ich werde, nachdem gar kein
anderer Ort genannt ist» mich überhaupt der Abstimmung enthalten.

Präsident Dr. Buss.
Wünscht noch Jemand das Wort?

Ingenieur L. F. Vernon-Harcourt, London.
Messieurs, comine representant des Ingenieurs Civils de la Grande-Bretagne

4 ce congres, je desire remarquer quo si le congres nous fera lo grand honneur
de teuir les seances du Congres International de Navigation Interieure 4
Manchester en 1890, nous, comme Ingenieurs, ferons tout notre possible pour
donner un cordial accueil 4 nos collegues du continent.

Je tächerai d'engager la „Institution of Civil Engineers", comme aoeiete,
de nous aecorder son appni 4 cette occasion.

Le Manchester Ship Canal sera dejä dans un £tat tres-avance, et bieu
plus interessant pour les ingeuicurs qne s'il etait acheve et rempli d'eau.

II y a egalement beancoup de travaux en Grande-Bretagne, termiues ou en
train d'etre executes, qni ne peuvent faire autrenient qu'iuteresser tous les
ingenienrs. Les travaux de draguagc sur le Tyne, le Clyde et le Tees, qui sont
coiitinuellement en progres, sont de beaux exemples d'amelioration de riviferes.
Les brise-lames 4 rembouchure du Tyne et du Tees, qui sont en constmetion,
donnent un exerople de travaux de ports en conjonetion avec lWevement des
barres; tandis que les ports de Dover, Newhaven, Portland, Plymouth, Holyhead
et Aberdeen, avec les brise-lanies en constmetion 4 Peterhead et 4 Wiek demon-
trent une variete de systemos pour la constmetion des brises-lames.
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Le „River WeaverM et le „Aive and Calci er Navigation" sont des exemples

de Yoies de Navigation interieure en Angleterre qoi, raalgre Wen des obstacles,

ont pu par moyeu d'un progrea continnel coneurrer avec succes avec les cbemins

de fer, et le „Caledonian", le „Berkeley CanalM et d'antres nons donnent des

exemples de canaux de navigation d'nne grandenr nioyewie.

Les Docks k Londres, Liverpool, Hull, Cardiff et a beaueoup d'autree

ports ont un grand interöt pour les ingenieurs. comine ils demontrent le plus

recent dÄveloppement des moyens ponr facilitcr le commerce.
Le premier barrage en roaoonnerie en Angleterre, traversant la Vyrnwry

Valley en Wales, qui a le bnt de former un reservoir pour Fapprovisionnement

d'eau ä la ville de Liverpool, ressetnble beaueoup aux travaux que les Ingenieur*

de canaux ont a entreprendre, et les Thirlinere-lake-works. pour donner un
approvisionnement d'eau k la ville de Manchester et aussi la seiie des reservoirs

pres de Woodhead, possederont un interet special, corame tout cela a rapport

a la ville oä le congres va avoir lieu.

On peut avec raison considerer le Thaines Embankment corame un des plus

beaux travaux de riviöre dnmonde; et lesnorobrcux ponts qui traversent la Tamise
ä Londres, snrtout le Tower Bridge, actucllement cn construetion, sont dignes

d'interet tandis que les ponts du Tay et du Firth of Förth, bien qu'ils ue soient

pas en connection avec les buts du congres, interesseront sürement les ingönieurs,

ä cause de la grandiosite de Pentreprise et des difficultes qui ont öle surmontees.

Pour moi-meme je ne puis qua dire que je tächerai de tout mon possible

de reeiproquer l'assistance qui m'a 6te temoignee par nies aollegues allemands

et non-allemands au present congres; et j'espero avoir l'honneur d'offrir nies

Services aux ingenieurs francais, s'ils nous i'eront l'honneur de venir en Angleterre

cn 1890, en reconnaissance de leur auiabilite des temps passes.

Eutin, parlant pour les ingenieurs anglais comme une Corporation, je pui*.

vous assurer, que nous ferons tout notre possible pour obteiür un succes brillant

au Congres ä Manchester.

Präsident Dr. Russ.
Der Herr Redner unterstützt den Antrag auf die Wahl von Manchester.

Wünscht noch Jemand von den Herren das Wort? — Das ist nicht der

Fall. Dann ist die Debatte hierüber geschlossen.

Es liegt nur ein Antrag vor:

„Der Congress wolle Manchester als den Ort setues Zusammentrittes

für 1890 bestimmen."

Nous procedons au voix. II n'y a que la proposition qui suit:

„Le congres international de navigation interieure se reunira a

Manchester en 1890."

Diejenigen Herren, welche dafür sind, wollen die Hand erheben. (Geschieht.)

Les membres sont pries de voter.

Der Antrag ist fast einstimmig angenommen. Adopte presqu'a l'unanimit«'.

(Lebhafter Beifall. Applaudissements.)

Oberbürgermeister Dr. Miquel, Frankfurt a. M.
Je prie nos collegues anglais de vonloir Stre les interpretes de nos senti-

ments de reconnaissance envers votre coniit6 municipal et d'aeeepter en echange

nos salutations sinceres.

Mars hall Stevens, Manchester.

I beg to thank the Burgomaster Mr. Miquel for the kind sentiments he

has expressed; it is to bim we so largely owe the success of the present Congress
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and I hope, he will do us the honor of placing his naine at the head of the

list for the Maoehester Congress of 1890.

Präsident Dr. Russ.
Meine verehrten Herren, die Berathungen des Congrcsses sind erledigt,

und ich bitte den Herrn Oberbürgermeister Dr. Miquel, dass er die Güto habe,

den Congress in rV-ierlicbiC Weise zu s'.ilies.-ou und iln:: die Weilie s..:iiie>

Schlusswortes zu gönnen, wie er ihm die Weihe seines Eröffnungswortes freund-

lichst geliehen hat

(Director Bömches, Wien. Ich bitte um's Wort!)

Gewiss werden diejenigen Herren, welche das Wort noch begehren, nicht

erhindert werden zu sprechen, aber dem Herrn Oberbürgermeister Dr. Miquel

gebührt zuerst die Ehre des Wortes.

Präsident Oberbürgermeister Dr. Miquel
(den Vorsitz übernehmend).

Meine hochgeehrten Herren! Wir nähern uns dem Ende unserer Be-

rathungen, nicht des Congresses. denn wir werden hoffentlich das Vergnügen

haben, uns noch wiederzusehen in Mainz und Mannheim, und die Herrn werden,

glaube ich. mit mir nach dem Grundsatz handeln: der Augenschein ist in alleu

Dingen der beste Lehrmeister. (Bravo!) Unsere Berathungen aber sind zu

Ende. Ich glaube ohne Uebevhebung selbst von meinem Laienstandpunkte aus

die gewonnene Ueberzeugung aussprechen zu können, dass wir doch nicht

umsonst getagt haben, dass wir hier nicht bloss gewesen sind zum Vergnügen,

sondern dass ernste Arbeiten, wohl vorbereitet, ein ernstes Werk zu Ende führten.

Unsere Berathnugen haben — wir können es nicht genug anerkennen — durch

die gründliche Vorbereitung der Herren Referenten das eigentliche Rückgrat

bekommen; ohne diese höchst verdienstvollen Arbeiten würde nach meiner

Meinung das Resultat ein viel schwächeres gewesen sein. Wir haben diesen

Herren nochmals besonderen Dank zu sagon, (Bravo!) daneben aber auch den

Hei'ren Präsidenten der Abtheilungen, die die Arbeiten leiteten, und mit den

Herren Referenten zusammengewirkt haben, um so Tüchtiges zu Tage zu lordern.

Aber auch die allgemeinen Berathungen sind doch nicht bloss der Schatten

gewesen der Sonne, welche in den Abtheilungen schien, sondern auch hier sind

noch selbständige Gedanken und Meinungen, auch abweichend von den Be-

schlüssen der Abtheilungen, zu Tage getreten. Alles hat bewiesen, dass wir hier

nicht bloss anerkannte Axiome noch einmal aussprachen oder nur zum Schein

arbeiteten, sondern dass wir uns mit ernstlichen und zweifelhaften Problemen

ernstlich beschäftigten. Der ganze Geist, meine Herren, der diesen Congress

geleitet hat, spiegelt die allgemeine Lage der Bestrebungen für die Schiffbar-

machung der Flüsse, für die Vermehrung der Wasserstrassen, für die Abwen-
dung und Bekämpfung der Gefahren, die das auch verheerende Element des

Wassers verursacht, für die Nutzbarmachung des W assers für die Landwirtschaft

getreu wieder. Ich habe schon au anderer Stelle ausgesprochen, dass wir in

dieser Beziehung in einer kritischen, aber günstig kritischen Periode leben.

Die Eisenbahnfragen, sowohl die wirtschaftlichen als auch die technischen,

sind im grossen Ganzen gelöst, die meisten grossen Eisenbahnlinien, die die

grössten Capitalien erforderten, sind in den ineisten Culturlandern fertig; es

handelt sich nur noch um die Ergänzung und den weiteren allmählichen Ausbau
auf gesicherten finanziellen und technischen Erfahrungen. Während des grossen

Aufschwungs des Eisenbalmbaues aber waren die Flüsse zu kurz gekommen;
die Gründe kennen Sie Alle. Jetzt kommen sie an die Reihe. Jetzt hat auch

der Widerstand, den die Männer der Eisenbahn und vielfach auch die Regierungen
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leisteten, einerseits weil sie nicht in der Lage waren, gleichzeitig so grosse

Verkehrsmittel zu verbessern und so grosse Capitalien für beide Verkehrsmittel

zu verwenden, andrerseits wohl auch, weil sie glaubten, die Eisenbahnen könnten

die Flüsse und Canäle ersetzen — jetzt hat auch dieser Widerstand aufgehört;

beide Theile erkennen sich als nothwendige Glieder eines grösseren Ganzen an.

Es kommt hinzu, dass die grossen Capitalien in Europa für den Eisenbahnbau
keine rechte Verwendung mehr finden ; es kommt ferner hinzu, dass der Reich-

thum bei allen Kationen wächst, dass der Zinsfuss bei allen Nationen herunter-

geht, dass die Leichtigkeit, Capitalien zu bekommen, bei Regierungen und
Einzelnen immer mehr hervortritt, — also nach dieser Seite hin immer mehr
Hindernisse wegfallen. Trotz aller Tarifpolitik der Staaten, die in dieser Beziehung

doch vielleicht nur einen mehr oder weniger vorübergehenden Charakter hat.

— ist der Austausch der Waaren innerhalb der einzelnen Länder und von Land
zu Land trotzalledem immer im Wachsen : ja. noch mehr, der Aastausch gerade

der Massengüter, die einen billigen Transport verlangen. niUSS uinsomehr im
Wachsen bleiben, als sie nicht überall produzirt werden können, sondern zumeist

von der Natur gegeben, an bestimmte Orte gebunden sind. (Bravo!)

In einer solchen Lage ist die Aufgabe der Männer der Wissenschaft und
der Praxis im Wasserbau eine ganz gewaltige : hier sind noch nicht alle wissen-

schaftlichen und praktischen Probleme gelöst. Meine Herren, das ist ja kein

Vorwurf; jede Wissenschaft ist in der Entwicklung begriffen, nnd diese

Wissenschaft bedarf vor allem der practischen Erfahrung, um sich selbst zu

korrigieren. Hier sind im Wasserbau, wenigstens in Deutschland, manche Fohler

begangen worden, manche Capitalien ohne rechten Erfolg oder unnütz ausgegeben.

Daher ruft heute jeder Mann der Verwaltung und der Regierung, jeder Vertreter

des Handels und der Industrie nach erfahrenen sachkundigen Msnnern des

Wasserbaues, welche die Projecte vorsichtig ausarbeiten, vorsichtig und gewissen-

haft ausführen und mit wenigem vieles leisten. In einer solchen Zeit rauss ein

Congress, vor allem wenn er Gelegenheit bietet, die Erfahrungen aller Völker

auszutauschen, von grosser Bedeutung sein. Der Mensch wächst mit seinen

Aufgaben; so wird auch der Congress in Zukunft mit den wachsenden Aufgaben,

die ihm gestellt sind, wachsen. (Bravo!)

Meine Herren, was uns in Frankfurt betrifft, so haben wir, wenn ioh nicht

allzu bescheiden sein darf, aus vielfachen liebenswürdigen Aeussernngen der

Mitglieder des Congresscs eine gewisse Uebcrzeugung gewonnen, dass, wenn
Sie auch nicht mit allen unseren Einrichtungen zufrieden sind, wenn auch

manches zu tadeln bleibt, Sie doch im grossen Ganzen iwsern guten Willen

anerkennen und hier zufrieden waren. (Lebhafter Beifall.)

Dies Gefühl ist für uns die grösste Geuugthnung. Am Schlüsse des Con-

gresses haben wir nur noch dieses Gefühl, und die Erinnerung an alle unsere

Bemühungen und Anstrengungen längst vergessen. Meine Herren, so scheiden

Sie denn wohl hoffentlich von unserer Stadt mit den freundlichen Gefühlen,

mit denen Sie gekommen sind, und ich hoffe, dass ich nicht zu viel hoffte, als

ich in meiner Anfangsrede sagte: meine Herren, bewahren 8ie uns hier In

Frankfurt ein gutes und dauerndes Andenken! (Lebhaltes Bravo.)

J'espere aussi que nos aimables hötes sont assez satisiaits de l'accueil qui

leur a ete fait a Francfort ainsi que de la marche du congres.

Quant ä nous, nous n'oublierons jamais les beaux jours pendant lesquels

nons avons eu l'avantage d'ötre en rapport si intime et si cordial avec un si

grand nombre d'hommes distingues et savants de toutes les nations.

(Applnudtssements.)

Wünscht noch Jemand das Wort?
Herr Ober-Inspector Oelwein hat das Wort.
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Ober-Jnspector Oelwein, Wion.

Gestatteu Sie mir, dass ich als Ingenieur zu Ihnen spreche. Wir Ingenieure

kamen hierher und waren überrascht über dieses ausserordentlich reiche Plan-

material und über die Arbeiten des Geistes. Wir wissen es zu beurtheilen, welche

colossale geistige Kraft hier aufgewendet wurde, um das zu schaffen. Glauben

Sie uns, die Sie nicht Ingenieure sind, wenn ich das behaupte; und damit dieses

enorme, reiche Material nicht für uns verloren geht, habe ich folgende Resolution

zu beantragen — nicht iur mich allein, sondern im Namen meiner Collegen:

„Der Congress dankt den hohen Regierungen des deutschen Reiches,

von Preussen, Baden und der übrigen Länder und Staaten für das reiche

Ausstellungs-Material und stellt das Ersuchen an Erstere, dass dieses

Material mit Rücksicht auf den hohen wissenschaftlichen Werth desselben

veröffentlicht werde."

Ich glaube, eine weitere Begründung ist nicht erforderlich. (Bravo!)

Präsident Oberbürgermeister Dr. Miquel.

Wird noch das Wort gewünscht?

Herr Director Bömches, Wien, hat das Wort.

Hafenbau-Director Bömches, Wien.

Meine Herren! Wenn es Jemanden gibt, den ich beneide, so ist es mein

College Oelwein aus Wien, der soeben gesprochen hat, denn ich hatte denselben

die Ausstellung betreffenden Antrag zu stellen und mit mir die Herren Für-
bringer, Oberbürgermeister der Stadt Emden und Franz Merkens, Vorsitzender

des Westdeutschen Fluss- und Canalvereins. Meine Herren, wir Alle, die wir

aus Nord und Süd, Ost und West zusammengekommen sind, sind einstimmig in

dem Lobe über diese ganz ausserordentliche Ausstellung, und ebenso werden Sie

mit mir einverstanden sein, wenn ich behaupte, dass ein ?o vortreffliches und

nach allen Richtungen, hin erschöpfendes Material für Wasserbauten aller Art, wie

das gegenwärtig im Saalbau vereinigte, noch auf keiner Ausstellung, selbst nicht, auf

einer der grossen Weltausstellungen in den Metropolen der beiden Hemisphären

zu sehen gewesen ist. Wir sind daher den Schöpfern dieses Materials nicht nur

zu grossem Danke verpflichtet, sondern hegen auch den sehnlichen Wunsch, dass

dieses reiche Material im Interesse und zu Nutzen der, die Congresse für Binnen-

schiffahrt beschäftigenden Fragen die ausgiebigste Verwendung finden möge.

In der innigsten Ueberzeugung, dass diese von mir und den geehrten

Genossen gehegte Gesinnung auch von Ihnen, hochgeehrte Anwesende, vollkommen

getheilt wird, glaube ich mich jeder weiteren Begründung für den von uns zu

stellenden Antrag enthalten zu sollen. Ich bitte daher um die freundliche Erlaub-

niss, zur Verlesung des Antrages zu schreiten und stelle zugleich das höfliche

Ersuchen an den verehrten Herrn Präsidenten, denselben zu Protocoll nehmen
zu lassen. Der Antrag lautet

:

„Der III. internationale Biunenschifffahrts-Congress erkeunt in der

mit demselben verbundenen Ausstellung eine ganz aussergewöhnliche

Leistung in Bezug auf zeichnerische, künstlerische, statistische und
beschreibende Darstellung der auf dem Gebiete der Wasserstrassen voll-

führten Schaffungen und fühlt sich angenehm verpflichtet, sämmtlichen

Theilnehmern an der Ausstellung seinen wärmsten Dank für die damit

verbundene Mühewaltung auszusprechen. Dieser Dank gilt ganz be-

sonder« dem kgl. preuss. Ministerium der öffentlichen Arbeiten in Berlin

für die von demselben ausgestellten Wandpläne, Modelle, Druck- und

Kartenwerke, welche in überaus reichhaltiger und vollendeter Weise
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zur Ausführung gebracht worden sind. Der Congress verbindet mit

dem ausgesprochenen Danke die Bitte, durch Veröffentlichung und

öffentliche Ausstellung, diese Pläne und Druckwerke weiteren Kreisen

zugänglich und für die Zukunft nutzbar zu machen."

Gestatten Sie, meine Pierren, den auf deutsch gestellten Antrag französisch

zu wiederholen.

Messieurs et eher» confreres! J'ai l'honnenr de souraettre k votre appro-

bation la proposition snivante :

„Vu Fensemble tout a fait exceptionnel des objete representes k

l'exposition, sous le rapport artistique, statistique et descriptif, le congres

reconnait de son devoir dexprimer se* remereiments les plus einpresse*

» tous les exposants,"

„Oes remereiments s'adressent surtont au ministdre royal prussien

des travaux publics k Berlin, pour les plans, modeles et imprimes

executes d'une matiiere parfaite. Le congres joint a ses remereiments,

la priere que l'on veuille bien porter k la connaissance du public ces

doenments, par leur publication et par une exposition publique."

Königl. preussischer Ober-Baudirector Wiebe, Berlin.

Meine Herren, es wird mir eine Freude sein, Sr. Excellenz dem Herrn

Minister der öffentlichen Arbeiten von Maybach den Dank des Congresses und

dessen weitere Wünsche zu übermitteln, nachdem der Herr Minister, wie wir

wissen, zu seinem grossen Bedauern verhindert gewesen, unseren Arbeiten bei-

zuwohnen. Zum Theil ist derselbe schon den Wünschen des Congresses entgegen-

gekommen, denn nach einer von Sr. Excellenz getroffenen Bestimmung sollen

die sämmtlichen Arbeiten des prenssischen Ministeriums während des Monats

September in Berlin in dem Gebäude der Kunstausstellung in der Nähe des

Lehrter Bahnhofs öffentlich ausgestellt werden. Diejenigen Herren, welche etwa

im September in Berlin anwesend sein sollten, werden also Gelegenheit finden,

sich weiter damit zu beschäftigen.

Präsident Oberbürgermeister Dr. Miquel.

Das Wort über diesen Antrag wird nicht weiter gewünscht. — Indem ich

annehme, dass sich Herr Oelwein diesem Antrage anschliessen wird,

^Herr Oelwein: selbstverständlich!)

bitte ich diejenigen Herren, welche denselben annehmen wollen, sich zu erheben.

(Geschieht.)

Der Antrag ist einstimmig angenommen.
Meine Herren, ich habe noch zu erwähnen, dass die Ausstellung, von der

wir soeben gesprochen haben, bis Montag hier geöffnet bleiben wird, dass also

diejenigen Herren, welche sich besonders für die Sache interessiren, noch Gelegen-

heit haben werden, die Ausstellung zu sehen. Wir haben die Absicht, die An*-
Stellung auch unserer Bürgerschaft zugänglich zu machen.

Der Herr Vertreter von Manchester hat von meiner Person gesprochen

als von einem Manne, der irgend besondere Verdienste sich um den Congress

erworben hat; er hat sich dabei aber doch an eine falsche Adresse gewandt.

Meine Herren, ich aeeeptire diese frenndlichen Worte nicht frir mich, aber sehr

gerne für meine Collegen im Präsidium, vor allem für den vortrefflichen Präsi-

denten Herrn Dr. Boss, (Bravo!) der die Gute gehabt hat, sich auch diesmal

wieder als wirklich internationaler Präsident eines internationalen Congresses

zn zeigen. (Lebhaftes Bravo.)
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Ich acceptire diesen Dank dann aber auch für meine Collegen in der

Organisations-Commission, (Bravo!) vorzüglich für die Präsidenten derselben und

für die Präsidenten aller Ausschüsse. Ich kann bezeugen, da ich selbst, durch

anderweite Geschäfte vielfach abgehalten, nicht immer mitarbeiten konnte, mit

welcher ausserordentlichen Hingebung, mit welchem Eifer und mit welcher

inneren Freudigkeit und Liebe zur Sache sie für den Congress und den guten

Gang desselben gearbeitet haben. Ich glaube in dieser Beziehung auf Ihrer Aller

Zustimmung rechnen zu können. (Beifall.)

Meine Herren, ich danke aber auch vor allem den Vertretern der ver-

schiedenen Regierungen und ich bitte, diesen Dank namens des Congresses den

betreffenden Regierungen übermitteln zu wollen. Sie haben nicht bloss durch

ihr Erscheinen dem Congress eine viel grössere Bedeutung gegeben, sie haben

den Beweis, lebendig gewissermassen, erbracht, welches Interesse die Verhand-

hingen unseres wissenschaftlichen, frei zusammengetretenen Congresses bei allen

Regierungen fast in allen grösseren Cultur-Staaten gefunden haben, sondern sie

haben auch selbst ihre Erfahrungen, die sie im Dienste des Vaterlandes gemacht
haben, aar Disposition gestellt, und wir verdanken diesen Herren gewiss einen

bedeutenden Theil des guten Erfolges dieses Congresses.

Meine Herren, dieser Congress ist hervorgegangen aus der Privatinitiative;

er ist eine freie Vereinigung von Männern, die sich für die Fragen interessiren,

die Fragen studirt haben, daraus eine Faehaufgabe gemacht haben, die Erfah-

rungen auf diesem Gebiete gesammelt haben ; aber diese freie Vereinigung gewinnt

doch ganz ausserordentlich durch die Mitwirkung der verschiedenen Regierungen.

Diese Vereinigung von nichtofficiellen und officiellen Vertretern des Faches

scheint mir eine besonders glückliche zu sein, und ich hoffe, dass sie auch in

Zukunft, so bleiben wird, dass weder nach der einen noch nach der anderen

(Lebhafter Beifall.)

Je vous remercie pour les mots aimables et pour les eloges que vous avez

bien voulu adresser ä ma personne. Mais ils sont adresses a faux, je les reporte

a M. Russ, le vrai President international et a mes collaborateurs dans tous les

comires locaux.

Kaiserlicher Rath Singer, Wien.
Meine Herren, ich glaube, wir haben noch eine Pflicht xu erfüllen. Es ist

hier ein Mann unter uns, Herr Ingenieur Lindley, der beinahe mit jedem der

Herren Dolegirten in Beziehung gekommen ist, indem er uns hier eine lichtvolle

Darstellung der Arbeiten gegeben und mit. grosser Mühe und grossen Opfern
die Führung in den Hafenanlagen übernommen hat. Er ist wirklich ein liebens-

würdiger Führer und hat sich die Sympathien Aller erworben: ich glaube deshalb,

dass es einem Gefühle Aller entspricht, wenn ich beantrage, Herrn Stadtbaurath
Lindley den Dank des Congresses auszusprechen. (Lebhaftes Bravo!)

Stadtbaurath Lindley, Frankfurt a. M.
Meine Herren! Ich muss Urnen meinen Dank sagen für das unverdiente

Lob, welches Herr Singer mir gespendet hat. Gestatten sie, dass ich es geradeso
aufnehme, wie unser verehrter Präsident Herr Oberbürgermeister Miqnel: ich

kann nicht leugnen, dass wir gearbeitet haben, aber nicht ich allein, sondern
meine Säuuutliehen Collegen von wissenschaftlichen Aussohuss in gleicher Weise
— Herr Oberingenieur Lauter, der in der umsichtigsten und aufopferndsten
Weise die Einrichtung unserer Ausstellung geleitet hat, Herr Ingenieur Streng,

den Sie von Seiten des stenographischen Dienstes kennen und würdigen gelernt

haben, und unser vortrefflicher, mit beneidenswerther Kraft und Ausdauer be-

gabter Schriftführer, Herr Askenasy. (Lebhafter Beifall)
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Im Namen dieser Herren und aller übrigen, die vielleicht nicht in so regem

persönlichen Verkehr mit Ihnen getreten sind, die Ihnen nicht so sichtbar ge-

worden sind — ich nenne Ihnen hier noch unsern Collegen Herrn Stadtbaurath

Behnke, der die Redaction sämmtlicher Referate geleitet hat — , die aber im

Stillen unermüdlich für den Congress thätig gewesen sind. im Namen aller

dieser Herren sage ich Ihnen den herzlichsten Dank für das Votum, welches

Sie soeben ausgesprochen haben. (Wiederholter lebhafter Beifall.)

Präsident Oberbürgermeister Dr. Miquel.

Les affaires du congres sont terminees.

Meine Herren, wir sind nun zu Ende; ich schliesse die letzte Sitzung des

dritten internationalen Binnenschifi'fahrts-Congresses und rufe Ihnen Allen zu:

Auf "Wiedersehen ! zunächst in Mainz und Mannheim und dann, über zwei Jahre,

in Manchester.

Eine Stimme aus der Versammlung:

Ein donnerndes Hoch auf die Stadt Frankfurt!

(Die Versammlung stimmt in ein dreifaches Hoch ein.)

(Schluss der vierten Allgemeinen Sitzung: Nachmittags 4 Uhr 30 Min.)
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