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II. internationaler Binnenschifffahrts-Congress Wien 1886.
Unter dem hohen Protectorate Sr, k. und k. Hoheit des durchlauchtigsten

Kronprinzen Erzherzog Rudolf.
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Zur Einführung.
Der erste internationale Binnenschifffahrts-Congress zu Brüssel hatte 

in seiner vierten Sitzung vom 30. Mai 1885 den Antrag des österreichischen 
Reichsraths - Abgeordneten Dr. Victor Russ einstimmig angenommen, 
welcher die Einladung des Bürgermeisters und Gemeinderathes der 
k. k. Haupt- und Residenzstadt Wien, sowie des Donau-Vereins zu Wien 
und des Elbe-Vereins zu Aussig enthielt, den Congress im Jahre 1886 
in Wien zu versammeln. Das Brüsseler Comite übertrug im Herbste alle 
seine Vollmachten an den Donau-Verein, dessen Ausschuss eine Organi­
sations-Commission schuf, deren 120 Mitglieder alle interessirten Berufs- 
classen vertraten, jedoch schon vorher im Einvernehmen mit hervorragenden 
deutschen und französischen Fachgenossen und Mitgliedern des Brüsseler 
Congresses die vier Beratlmngsgegenstände des Wiener Congresses fest­
gestellt hatte, lautend:

1. Wirtschaftlicher Werth der Binnenwasserstrassen,
2. Normalprofile für Canäle und Dimensionirung der Bauwerke auf 

Binnenwasserstrassen,
3. Organisirung des Binnenschifffahrts-Betriebes,
4. Nützlichkeit der Seecanäle.
Der Ausschuss des Donau-Vereins ging bei dieser Wahl von der 

Erfahrung des Brüsseler Congresses aus, der von den 15 aufgestellten 
Beratlmngsgegenständen nur wenige erledigte und durch Aufwerfung ört­
licher Fragen zur Parteinahme verleitet werden konnte. Deshalb wurde 
es vermieden, actuelle Angelegenheiten Oesterreichs in den Kreis der 
Beratung zu ziehen und vorgezogen, grosse Fragen der Binnenschifffahrt 
der Entscheidung zuzuführen.

Der Ausschuss des Donau-Vereins warb die Fachmänner, welche 
sich bereit erklärten, schriftliche Referate über die bestimmten Themata 
rechtzeitig vorzulegen. So gelangte der Congress in den Besitz der Gut­
achten über die erste Frage von den Herren Regierungs - Baumeister 
Sy mp her (Berlin) und Dr. Alex. Peez (Wien); über die zweite Frage
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den Herren Professor J. Sclilichting (Berlin) und Chef-Ingenieur 
der Brücken und Strassen H. P. Holtz (Nancy); über die dritte Frage 

den Herren General-Secretär der Donau-Dampfschifffahrts-Gesellscliaft 
C. Marchetti und k. k. Regierungsrath Schromm (Wien), und über 
die vierte Frage vom Herrn Civil-Ingenieur M. Gobert (Brüssel). Diese 
Referate wurden rechtzeitig geliefert, bei Eröffnung des Congresses im 
Druck vertheilt und enthalten in kritischen und motivirten Ausführungen 
jene Grundsätze, welche von berufenen Fachmännern in Beantwortung der 
vier Fragepunkte zur Geltung gebracht worden sind.

So vorbereitet, berief der Ausschuss die Organisations-Com­
mission für den 28. Februar 1886 zu ihrer Constituiriuig. Derselben 
ging die mit allgemeinem Beifall begrüsste Mittheilung voran, dass 
Se. k. und k. Hoheit der Kronprinz Erzherzog Rudolf das Pro- 
tectorat des Congresses gnädigst übernommen habe. Die Organisations- 
Commission, unter dem Vorsitze des Herrn Landmarschalls von Nieder­
österreich Christian Grafen Kinsky, gliederte sich in ein Executiv- 
Co mite unter dem Vorsitze des Reichsraths-Abgeordneten Michael 
Matsclieko, ein wissenschaftliches Comite unter dem Vorsitze 
des k. k. Ministerialrathes Dr. Josef Lorenz von Liburnau (Referent: 
Ingenieur J. Deutsch), ein Finanz comite unter dem Vorsitze des 
Gemeinderathes H. G er har du s (Referent: Kammerrath Wolfbauer), ein 
Empfangscomite unter dem Vorsitze des Reichsraths-Abgeordneter Peter 
Freiherr v. Pirquet und ein Reis ec o mite unter dem Vorsitze des 
k. k. Ober-Baurathes Ed. Kaiser. Die Eröffnung des Congresses wurde für 
den 15. Juni bestimmt, als Geschäftssprache die deutsche erklärt, jedoch 
die französische, englische und italienische Sprache als zulässig anerkannt.

Die weiteren organisatorischen Arbeiten besorgten nunmehr die 
Comites, allen voran das Executiv-Comite, das im März die Einladung 
zum Congresse mit „allgemeinen Bestimmungen“ nach allen europäischen 
Ländern verschickte, während ein eigenes Comite eine Ausstellung von 
Modellen, Plänen und Druckwerken veranstaltete und gleichfalls „all­
gemeine Bestimmungen“ erliess. Beide Vorschriften sind weiter unten 
ab gedruckt.

Das Arbeits-Programm des Congresses, welches eingehalten worden 
ist, ward nachstehend festgestellt:

von

von

Dienstag, 15. Juni, 91 /2 Uhr Früh: Zusammenkunft im Land­
hause, I., Herrengasse 9, Wahl des Präsidiums und der Schriftführer, 
Einzeichnung in die Sectionen. Sonach erste öffentliche Sitzung des Con­
gresses. Feierliche Eröffnung durch den durchlauchtigsten Kronprinzen- 
Protector, Se. k. und k. Hoheit Erzherzog Rudolf. Nach Schluss der 
Sitzung Besichtigung der aus Anlass des Congresses veranstalteten Aus­
stellung. Constituiriuig der Sectionen. — 2 Uhr Nachmittags: Rundfahrt 
im neuen Donau-Durchstiche. Besichtigung der vollendeten Regulirungs­
bauten.

Mittwoch, 16. Juni, 9 Uhr Vormittags und 3 Uhr Nachmittags: 
Sections-Sitzungen.
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Donnerstag, 17. Juni, 9 Uhr Früh: Sections-Sitzungen. —- 11 Uhr 
Vormittags: Zweite öffentliche Sitzung. — 5 Uhr 20 Minuten Nachmittags: 
Abfahrt vom Elisabeth-Westbahnhofe nach Linz mittelst Separatzuges der 
k. k. Staatsbahn.

Freitag, 18. Juni, 8 Uhr Früh: Abfahrt von Linz mittelst Separat- 
Dampfschiffes nach Wien; Besichtigung der Stromschnelle am Struden 
bei Grein und der Stromregulirungsarbeiten von der Isper-Mündung bis 
Wien. Ankunft in Wien gegen Abend.

Samstag, 19. Juni, 9 Uhr Früh: Dritte öffentliche Sitzung und Schluss 
des Congresses.

Ueber den Verlauf der Berathungen geben die Protokolle der Plenar­
sitzungen des Congresses und der Sitzungen der vier für die ebensovielen 
Fragen bestellten Sectionen ein nach Möglichkeit getreues Bild.

Diese Veröffentlichung erfolgt nicht so zeitlich, als es der Wunsch 
des Donau-Vereines gewesen wäre. Allein vorerst war es nöthig, die 
stenographischen Niederschriften einer grossen Zahl von Rednern zur 
Durchsicht vorzulegen; sie sind theilweise ausserordentlich verspätet 
zurückgelangt. Nachdem die französischen Stenographen ungenügend ge­
arbeitet hatten, bedurften die französisch gehaltenen Reden einer noch 
sorgfältigeren Redaction. Dem Entgegenkommen der meisten Franzosen 
und Belgier verdanken die Protokolle so eine wesentliche Verbesserung. 
Endlich hat Krankheit und geschäftliche Ueberbürdung die mit der Redaction 
Betrauten wiederholt und vielfach gehemmt. Diese Schwierigkeiten ver­
mehrten sich bei den Sections-Protokollen Mangels von Stenographen und 
weil die Veröffentlichung dieser Protokolle nicht von vorneherein in 
Aussicht genommen worden war. Diese bedürfen daher einer umso nach­
sichtigeren Beurtheilung, als es ungemein zeitraubend, schwierig und 
nicht selten erfolglos war, sich mit Jenen in nutzbare Verbindung zu 
setzen, welche an den Beratlmngen der Sectionen thätigen Antheil ge­
nommen hatten.

Die Redaction der Sections-Protokolle besorgten für die erste Section 
der Ober-Inspecter der k. k. Staatsbahnen Herr Arthur Oelwein, für 
die zweite der k. k. Baurath Herr Theodor Ritter v. Goldschmidt, für 
die dritte der Civil-Ingenieur Herr Fritz F. Mayer, für die vierte der 
Hafenbau-Director i. R. Herr Friedrich Bömches.

Dein Congresse wurde eine grosse Zahl von Fachschriften über­
reicht, und durch denselben wurde eine Reihe von fachmännischen Berichten 
veranlasst. Sie sind, alphabetisch geordnet, weiter unten mitgetheilt.

Die Zusammenstellung dieses Congress-Berichtes geschah von dem 
Gesichtspunkte der nackten Thatsachen und hielt sich von jeder Kritik 
sorgfältig ferne. Nur über die Ausstellung ist ein kurzer Bericht aus 
fachmännischer Feder beigefügt.

Dem berufenen Leser bleibt die Beurtheilung überlassen, ob und 
wie der II. internationale Binnenschifffahrts - Congress zu Wien seine 
Aufgabe erfüllt hat.



Allgemeine Bestimmungen.
I. Eröffnung.

Der II. internationale Binnenschifffahrts-Congress, Wien 1886, wird 
unter dem Protectorate Seiner kaiserlichen und königlichen Hoheit, des 
durchlauchtigsten Kronprinzen Erzherzog Rudolf in Wien tagen.

Die Eröffnung findet am 15. Juni 1886 statt.

II. Zweck.
Durch die Berathungen im (Kongresse soll das Interesse für die 

Hebung und Verbesserung der Schifffahrt, für die Schiffbarmachung der 
Flüsse und für den Bau künstlicher Wasserstrassen in den weitesten 
Kreisen wachgerufen, belebt und erhalten, der Nachweis des wirthschaft- 
liclien Werthes der Binnenwasserstrassen erbracht werden und eine gemein­
schaftliche Behandlung der einschlägigen bau- und betriebstechnischen 
Fragen, sowie der Austausch gewonnener Erfahrungen stattfinden.

III. Mitglieder.
Mitglieder des Congresses sind:
1. Die Delegirten der Regierungen, Landes- und Gemeindevertretungen.
2. Die Delegirten der Corporationen und Vereine.
3. Die Referenten für die zur Berathung festgesetzten Fragen.
4. Diejenigen Personen, welche entweder durch die Organisations- 

Commission zur Theilnalune an diesem Congresse eingeladen wurden oder 
über erfolgte Anmeldung eine Mitgliedskarte erhalten haben.

5. Die Mitglieder der Organisations-Commission.

IV. Bureau.
Der Congress wird von einem Bureau geleitet, welches durch den 

Congress selbst gewählt wird und aus den nachbezeichneten Functionären 
zu bestehen hat:

Einem Präsidenten;
vier Vice-Präsidenten;
vier Schriftführern.
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V. Dauer.
Der Congress tagt vom 15. Juni angefangen bis einschliesslich 19. Juni 

dieses Jahres in Wien.
Die Organisation - Commission als solche wird auch während des 

Congresses in Thätigkeit bleiben und den geschäftlichen Theil desselben 
besorgen.

VI. Gegenstände der Berathung.
Dem Congresse werden Referate mit bestimmt formulirten Anträgen 

zur Berathung und Beschlussfassung vorgelegt werden, und zwar:
1. Ueber den wirtschaftlichen Werth der Binnenwasserstrassen;
2. über Normalproflle für Canäle und die Dimensionirung der Bau­

werke auf künstlichen Binnenwasserstrassen;
3. über die Organisirung des Binnenschifffahrts-Betriebes;
J. über den Bau von Seecanälen.
Diese Referate mit den formulirten Anträgen werden in jener Sprache, 

in der sie verfasst und eingesendet wurden, gedruckt und den Mitgliedern 
des Congresses vorher zugesendet werden.

Anträge auf Berathung weiterer Gegenstände müssen längstens drei 
Tage vor Beginn des Congresses beim Präsidium der Organisations- 
Commission angemeldet werden und kommen nur dann zur Berathung, 
wenn dies vom Bureau des Congresses beschlossen wird.

Es steht jedem Mitgliede frei, sich an den Verhandlungen in der 
deutschen, französischen, englischen oder italienischen Sprache zu betheiligen.

VII. Sectionen.
Die genannten Referate werden in vier Sectionen des Congresses 

einer eingehenden Behandlung unterzogen werden.
Jene Mitglieder des Congresses, welche an den Verhandlungen dieser 

Sectionen theilzunehmen wünschen, werden ersucht, dies entweder in der 
Beitrittserklärung anzugeben, oder spätestens am Beginne des Congresses 
dem Bureau mitzutheilen, in welche der Sectionen sie einzutreten gedenken.

Jede Section wird sich unmittelbar nach Eröffnung des Congresses 
constituiren, einen Obmann, einen Obmannstellvertreter und einen Schrift­
führer aus der Mitte der Sectionsmitglieder wählen.

Die Referate in den Sectionen werden von den Referenten erstattet, 
im Falle ihrer Verhinderung durch ein anderes Sectionsmitglied an der 
Hand des schriftlich erstatteten Referates.

Aufgabe jeder Section wird es sein, diese Anträge der Referenten 
in Berathung zu ziehen und über die dem Congresse zu stellenden Anträge 
Beschluss zu fassen.

Die derart von den Sectionen beschlossenen Anträge gelangen dann 
im Plenum des Congresses zur Beratlmug und Beschlussfassung.

Die Berichterstattung über die Sectionsanträge im Plenum erfolgt 
durch ein hiezu von der Section bestimmtes Mitglied.
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VEIL Leitung1.
Der Präsident des Congresses leitet die Verhandlungen in den Plenar­

sitzungen nach parlamentarischem Brauche.
Die an den Debatten theilnehmenden Redner (mit Ausnahme der 

Berichterstatter) werden mit Rücksicht auf die beschränkte Verhandlungs- 
dauer ersucht, bei ihren Reden den Zeitraum von zehn Minuten nicht zu 
überschreiten.

IX. V e r öffen11 ichungen.
Die Verhandlungsberichte des Congresses werden dem wesentlichen 

Inhalte nach veröffentlicht und den Mitgliedern des Congresses zugemittelt 
werden.

X. Tlieilnahme.
Jedem Mitgliede des Congresses wird nach erfolgter Anmeldung des 

Beitrittes und nach Erlag eines Beitrages von fl. 10 ö. W. eine auf Namen 
lautende Mitgliedskarte zugesendet oder über Wunsch im Secretariate des 
Congresses eingehändigt werden.

Die Anmeldung zum Congresse hat sobald als thunlich zu erfolgen. 
Die Mitgliedschaft berechtigt zur Theilnahme an allen Verhandlungen und 
Veranstaltungen des Congresses.

Die Theilnahme an der nach Schluss des Congresses in Aussicht 
genommenen Donaufahrt über das Eiserne Thor ist den Mitgliedern des 
Congresses unter den im Specialprogramme bekanntzugebenden Bedingungen 
anheimgestellt.

XL Adresse.
Alle Zuschriften sind zu richten: An die Organisations-Commission 

des II. internationalen Bimienschifffahrts-(Kongresses in Wien, I.. Eschen­
bachgasse Nr. 11.



Allgemeine Bestimmungen
für die zu veranstaltende Ausstellung während des II. inter­

nationalen Binnenschifffahrts-Congresses, Wien 1886.

I. Zweck der Ausstellung.

Während der Abhaltung des II. internationalen Binnenschifffahrts- 
Congresses, Wien 1886, soll eine Ausstellung von mit dem Gegenstände 
des Congresses verwandten Objecten stattfinden.

Diese Ausstellung soll ein Corollar der Congressverhandlungen bilden, 
und demzufolge sich nur auf Objecte von allgemeinem Interesse und inter­
nationaler Bedeutung beschränken.

II. Gegenstand der Ausstellung.

Als auszustellende Gegenstände sind in Aussicht genommen:
Pläne, Projecte, Modelle, Bücher, Zeitungen, Memoires, Tabellen, 

Bilder, Photographien, Muster, Baumaterialien, Instrumente etc., welche 
mit Fluss- und Canalbau, Hafenbau, Schiffbau, Fluss- und Canalschiff­
fahrt etc. in irgendwelchem Connexe sind.

III. Ort der Ausstellung.

Die Ausstellung findet in den zur Abhaltung des Congresses zur 
Verfügung gestellten Localitäten des niederösterreichischen Landhauses, 
Wien, I., Herrengasse 13, statt.

IV. Dauer der Ausstellung.

Die Ausstellung soll sich auf die Dauer des II. internationalen Binnen­
schifffahrts-Congresses, Wien 1886, beschränken, daher am Dienstag. 
15. Juni 1886 beginnen und am Samstag, 19. Juni 1886 geschlossen 
werden.

Die täglich zum Besuche bestimmten Stunden werden seinerzeit 
bekanntgegeben werden.
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V. Anmeldung zur Ausstellung.
Anmeldungen zur Ausstellung sollen an die Organisations-Commission 

des Congresses spätestens am 31. Mai 1886 erfolgt sein. Zugleich mit 
der Anmeldung der Objecte ist eine präcise kurze, übersichtliche Be­
schreibung derselben nach vorgelegtem Formulare einzureichen, auf Grund­
lage welcher der Ausstellungs-Katalog verfasst wird.

VI. Auswahl der Ausstellungs-Objecte.
Das Ausstellungs-Comite behält sich vor, die angemeldeten Aus­

stellungs-Objecte in Bezug auf ihren sachlichen Zusammenhang mit den 
Zwecken des Congresses, sowie auch mit Rücksicht auf den disponiblen 
Ausstellungsraum zu prüfen und über die Annahme oder Rückweisung 
solcher Objecte zu beschlossen.

VII. Aus st ellungs-Katalog.
Ein auf Grundlage der von den Ausstellern beigebrachten kurzen 

Beschreibungen systematisch verfasster Katalog der ausgestellten Objecte 
soll den Besuch der Ausstellung erleichtern. Dieser Katalog wird in Druck 
gelegt und an die Congressmitglieder unentgeltlich vertheilt werden.

VIII. Uebersendung der Ausstellungs-Objecte.
Die Zusendung der Ausstellungs-Objecte an die Organisations-Com­

mission, sowie die Rücksendung erfolgt im Allgemeinen auf Kosten der 
Aussteller.

IX. Beaufsichtigung der übersandten Objecte.
Die Organisation - Commission, respective das Ausstellungs-Comite, 

wird dafür bemüht sein, dass die eingesandten Ausstellungs-Gegenstände 
vor Schaden geschützt bleiben und dass, insoweit dies überhaupt möglich 
ist, zur Sicherung des geistigen Eigentlmms von den ausgestellten Docu- 
menten keine Abschriften genommen werden.

X. Besucher der Ausstellung.
Der Besuch der Ausstellung soll ausschliesslich den Congressmitgliedern 

reservirt werden; dieselben haben als solche unentgeltlichen Zutritt zu 
derselben.



Verzeichnis der dem Congresse yorgelegten oder 
durch ihn veranlassten Fachzeitschriften.

Angaben über die Flussdampfflotte des europäischen Russlands für das 
Jahr 1884. (Russisch.) St. Petersburg.

Atlas des profils en long des voies navigables de la Belgique. Bruxelles 1880.
Betocchi, Comm. Aless. Prof., Conferenza i quesiti relativi allaNavigazione 

interna, tenuta la sera del 6 novembre 1886 alla societü degl’ ingegneri 
ed architetti italiani. Roma. Tipografia Centenari 1886.

Bvse E. Paris. Port de Mer. Journal hebdomadaire du 15 Aoüt 1885 au 
1 Juin 1886. Paris 1886.

Cambourg, Baron de, Expose du Projet de Paris port de Mer, par 
Bouquet de la Grye. Wien. II. internationaler Binnenschifffahrts- 
Congress 1886.

Carte des voies navigables de la Belgique. Bruxelles 1881.
Carte des mouillages et des dimensions d’ecluses. Bruxelles 1883.
Carte du mouvement des transports sur les voies navigables de la Belgique. 

Bruxelles 1881.
CzwetkowicsM. D. Description of the automatic and Water-Regulating 

Floodgate. Vienna, M. D. Czwetkowics & Cie., 1885.
Czwetkowics M. D. Ueber die Schiffbarmachung der Flüsse im Allge­

meinen, mit besonderer Berücksichtigung des Moldau-, Elster- und 
Wienflusses etc, Wien 1886.

Dahlström H. Erläuterungsberichte zu den generellen Vorarbeiten für den 
Bau des Nord-Ostsee-Canals. Hamburg, L. Friedrichsen & Cie., 1881.

Donau 1 ander. Die wirtschaftliche Entwicklung der unteren
einem preussischen Stabsofficier. Leipzig, F. A. Brockhaus. 1884.

Donauregulirung. Die Arbeiten der — bei Wien von Nussdorf bis 
Fischamend. Wien, k. k. Hof- und Staatsdruckerei, 1886.

Elewyck Ernest van. Les Ports interieurs et la commission des canaux 
BrabaiiQone. Bruxelles, Ch. Maladry, 1886.

Fleury. Rapport. Congres de Navigation ä Vienne. Societe des Ingenieurs 
civils ä Paris.

von
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Frank Carl H. H., Dr. Der Elbe-Trave-Canal. Lübeck 1886.
Gobert A. Utilite des Canaux maritimes. Wien. II. internationaler Binnen­

schifffahrts-Congress. 1 Band.
Gobert A. Unter welchen Umständen sind die Seecanäle nützlich? Wien.

II. internationaler Binnenschifffahrts-Congress 1886.
Graphische Darstellung des Waarenverkehres auf den Eisenbahnen 

und Binnenwasserstrassen Russlands in den Jahren 1882 und 1883. 
2 Bände.

Heincz Albert v. Mitteilungen über den Franzens-Canal. dessen Profile. 
Objecte und deren Dimensionen. 1886.

Heyne W., Prof. Die Wasserstrassen und ihr nationalökonomischer Werth. 
Graz, Polytechnischer Club, 1882.

Holtz M. P. Normalprofile für Canäle und Dimensionirung der Bauwerke 
auf künstlichen Binnenwasserstrassen. Wien. II. internationaler Binnen­
schifffahrts-Congress 1886. Aus dem Französischen übersetzt.

Holtz M. P. Profils normaux pour canaux et Dimensions«des travaux 
d’art, afferents aux voies navigables artificielles. Wien. II. inter­
nationaler Binnenschi fffahrts-Congress 1886.

Honseil M. Die Mannheimer Hafenanlagen. Mannheim, Handelskammer, 
1886.

Hu et A. De Toekomst van Niederland als Handelsstaat. Nijmegen. 
H. C. A. Thieme. 1886.

Jahresbericht der Handelskammer von Minden für 1884. Minden, Selbst­
verlag, 1885.

Kosten der verschiedenen Arten des Getreidetransportes nach dem 
St. Petersburger Seehafen. Wien, Binnenschifffahrts-Congress, 1886.

Kuhn Richard. Skizzen über den im Bau befindlichen Canal du Centre 
im Königreiche Belgien. Bruxelles. Wien, Alfred Holder, 1886.

Luther G. Die Construction und Einrichtung der Speicher, speciell der 
Getreidemagazine in ihren neuesten Vervollkommnungen. Braunschweig, 
Joh. Heinrich Mayer.

Marchetti C. Organisirnng des Binnenschifffahrts-Betriebes. Wien. IT. inter­
nationaler Binnenschifffahrts-Congress 1886.

Maregraphe du port d’Ostende. Bruxelles 1885
Mas de M. F. B. Pont oscillant. Notice. Auxerre 1886.
Matliies H. Eine Donaufahrt. Berlin, Luckhardt, 1886.
Monatsschrift des Ministeriums für Verkehrsanstalten (der Ingenieure). 

(Russisch.) St. Petersburg 1886. 8 Bände.
Monographien der Donau und der Elbe. Wien. IT. internationaler Binnen­

schifffahrts-Congress 1886. 1 Band.
Neuffer Ernst. Illustrirter Donau-Führer von Passau bis Sulina. 1886.
Notice sur les travaux de l'Escaut. Bruxelles 1885.
Nouveau Systeme d'ecluse ä double siphon. Pläne sanimt Beschreibung:.

8 Stück.
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Oelwein Arthur. Die Wasserstrassenfrage in Oesterreich. Linz, Verein 
der Techniker in Oberösterreich, 1886.

Peez Alexander, Dr. Der wissenschaftliche Werth der Binnenwasser­
strassen. Wien. II. internationaler Binnenschifffahrts-Congress 1886.

Pizzala J. Oesterreichs Flussschifffahrt im Jahre 1885. Wien, Alfred 
Holder, 1886.

Plan des Seecanal es von St. Petersburg und des Handelshafens von 
Oontonj evsky.

Plans et cahiers des charges de rascenseur hydraulique pour bäteaux, 
a La Louviere. Bruxelles 1885. 24 Hefte.

Pollack Richard. Graphische Karte der Verfrachtungen der böhmischen 
Braunkohlen im Jahre 1883. Teplitz 1883.

Pollack Richard. Grenzverkehr auf der Elbe zwischen Oesterreich und 
Deutschland vom Jahre 1880

Profils types des cauaux bouillers mis a grande section. Bruxelles.
Puls 0. Zur Erinnerung an die Eröffnung der Maincanalisinuig und der 

Frankfurter Hafenanlagen. Frankfurt a. M., Handelskammer, 1886.
Rhein-Ems-Canal. Der 

Verein. 1886.
Russ, Dr. Victor. Eine Donau-Elbe-Schifffahrtsstrasse. Wien, Konegen, 1885.
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I. Pleiiar-Sitzung.

Dienstag, den 15. Juni 1886.

(Beginn der Sitzung 10 Uhr Vormittags.)

Der Präsident der Organisations-Commission Christian Graf Kinsky 
begrüsst den Congress mit folgender Ansprache:

Hochgeehrte Herren!
Als Obmann der Organisation - Commission des H. internationalen 

Binnenschifffahrts-Congresses obliegt mir die ehrenvolle Aufgabe, Sie, 
geehrte Herren, vor Allem auf das Freundlichste zu begrüssen.

Ich fühle mich doppelt glücklich, Sie gerade in diesen Räumen will­
kommen zu heissen, in welchen ich seit einer Reihe von Jahren dem Land­
tage des Kronlandes Niederösterreich zu präsidiren habe — welcher Land­
tag für jene Wissenschaften und Arbeiten, welche Sie vertreten, stets ein 
reges Interesse bekundet hat — und mit Wärme für die Durchführung 
der Projecte der Donau-Regulirung, der Marchfeld-Bewässerung, des Donau- 
Oder- und Donau-Elbe-Canales eingetreten ist. (Beifall.) Und so lade ich 
Sie, geehrte Herren, ein, Ihre Arbeiten zu beginnen, zur Constituirung des 
Congresses und somit zur Wahl eines Präsidenten zu schreiten. Im Namen 
der Organisations-Connnission schlage ich Ihnen vor, für diese Stelle den 
so verdienstvollen Präsidenten des Donau- und Elbe-Vereines, Herrn Reiclis- 
raths-Abgeordneten Dr. Russ, in Aussicht zu nehmen und — wenn keine 
Einsprache dagegen erhoben wird 
zunehmen. (Allseitiger Beifall und Zustimmung.)

Ich bitte Sie auch, durch Erheben von den Sitzen die Zustimmung 
zu diesem Vorschläge auszudrücken (Geschieht) und ersuche ich Herrn 
Dr. Russ nunmehr, den Präsidentensitz einzunehmen.

Reichsraths-Abgeordneter Dr. Victor Russ (mit andauerndem Bei­
fall empfangen, nimmt den Präsidentensitz ein): Meine Herren! Ich danke

diese Wahl per acclamationem vor-

l
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Ihnen für die Ehre, welche Sie mir erweisen, indem Sie mich zu diesem 
Amte berufen. Ich bedarf Ihrer Nachsicht, um die ich Sie ersuche, und 
bitte, mich in meinem Amte kräftigst zu unterstützen.

Messieurs, vous me faites l’honneiir de m’elire votre President. En 
vous exprimant ma reconnaissance je fais appel ä votre indulgence. Je 
sais mieux que tont autre, comme 1’accomplissement de ma täche necessite 
l’appui de votre bienveillante Cooperation.

Ehe wir zur Fortsetzung der Constituirung des Congresses schreiten, 
habe ich die Ehre, im Namen der Organisations-Commission dem Congresse 
die Ernennung von Ehren-Präsidenten vorzuschlagen. (Bravo!) Die Be­
gründung dieses Antrages versteht sich von selbst. Es sind drei Herren, 
welche sich um unsere Sache verdient gemacht haben. Ich schlage dem Con­
gresse im Namen der Organisations-Commission vor, zu Ehren-Präsidenten 
des Congresses zu ernennen: Se. Excellenz den Herrn Minister-Präsidenten 
und Leiter des k. k. Ministeriums des Innern, Grafen Eduard Taaffe, 
sodann den Herrn Grafen Christian Einsky, Landmarschall von Nieder­
österreich und wohlverdienten Präsidenten der Organisations-Commission; 
schliesslich Herrn Eduard Uhl, Bürgermeister der k. k. Reichshaupt- und 
Residenzstadt Wien. (Lebhafter Beifall.)

Wird eine Einwendung erhoben? (Niemand meldet sich.) Die Anträge 
sind durch Ihre Zustimmung angenommen.

Ich schreite nunmehr zur Fortsetzung der Constituirung des Congresses 
und habe die Ehre, abermals im Namen der Organisation-Commission 
Ihnen acht Vice-Präsidenten vorzuschlagen, und zwar die Herren:

Commendatore Alessandro Betocchi, Vertreter der königlich 
italienischen Regierung und des italienischen Ingenieur- und Architekten- 
Vereines;

Mich. Matscheko, Mitglied des österreichischen Abgeordnetenhauses 
und Vice-Präsidenten der Organisations-Commission;

de Raeve, Ingenieur en clief des ponts et chaussees, Vertreter der 
königlich belgischen Regierung;

Jos. Richert, Major des schwedischen Wege- und Wasserbau-Corps, 
Delegirten der schwedischen Regierung;

Prof. J. Schlichting ans Berlin, Präsidenten des Central Vereines 
für Hebung der deutschen Fluss- und Canalschifffahrt;

N. de Sytenko, Delegirten der kaiserlich russischen Regierung;
Voisin-Bey, General-Inspector im Corps des ponts et chaussees in 

Paris, Delegirten der französischen Regierung;
Ernst v. Wallandt, Sectionsrath im königlich ungarischen Com- 

munications-Ministerium, Delegirten der königlich ungarischen Regierung.
Wird eine Einwendung erhoben? (Niemand meldet sich.) Es ist nicht 

der Fall. Ich darf annehmen, dass der Congress mit dem Vorschläge der 
Organisations-Commission einverstanden ist. — Ich lade die geehrten Herren
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Vice - Präsidenten ein. Ihre Functionen an meiner Seite übernehmen zu 
wollen. (Geschieht.)

Im Namen der Organisations-Commission habe ich weiters die Ehre 
zu bitten, dass die Herren: Dr. Emil Auspitzer, k. k. Commercialrath 
und Secretär des niederösterreichischen Gewerbevereines; Moriz Lein kauf, 
Genera 1-Secretär der Wiener Frucht- und Mehlbörse; Julius v. Malnay, 
Ober-Inspector der Donau-Dampfschifffahrts-Gesellschaft und Louis Zeis, 
Herausgeber des „Danubius“, die Güte hätten, die Geschäfte des Secretariats 
des Congresses freundlichst übernehmen zu wollen. (Geschieht.)

Ich habe die Ehre, dem Congresse mitzutheilen, dass der Herr Leiter 
des Handelsministeriums, Freiherr v. Pusswald, durch Unwohlsein seine 
Abwesenheit von der heutigen Eröffnung des Congresses zu entschuldigen 
bemüssigt war. (Wiederholt das Vorstehende in französischer Sprache.)

Ich erkläre den Congress für constituirt und bitte denselben nun­
mehr, hier in diesem Saale die Ankunft Sr. kaiserlichen und königlichen 
Hoheit des durchlauchtigsten Kronprinzen Erzherzog Rudolf ab warten zu 
wollen, welcher uns gewürdigt hat, persönlich den Congress feierlich um 
11 Uhr zu eröffnen. (Stürmischer Beifall.)

J’invite le congres ä attendre dans cette salle l’arrivee de son Altesse 
Imperiale et Royale, le prince lieritier, Arcliiduc Rodolphe, qui a daigne nous 
faire l’insigne honneur d’ouvrir en personne le congres. Je prie MM. les 
presidents d’honneur, MM. les vicepresidents et MM. les secretaires d’aller 
ä la rencontre de son Altesse.

Nach der Entfernung Sr. kaiserlichen Hoheit wird die geschäftliche 
Sitzung fortgesetzt werden.

Ich unterbreche die Sitzung. (10 Uhr 35 Min.)

Präsident (nach Ankunft Sr. kaiserlichen und königlichen Hoheit 
und Wiederaufnahme der Sitzung, 11 Uhr) hält folgende Ansprache:

Eure kaiserliche und königliche Hoheit!
In der wirthschaftlichen Entwicklung vorgeschrittener Völker fällt 

jene Wertherhöhung der Güter besonders in’s Gewicht, welche durch deren 
Ortsveränderung herbeigeführt wird. Ja, eine grosse Anzahl Güter erhält erst 
dadurch einen Marktwerth, dass sie in möglichst wenig kostspieliger Weise 
befördert werden kann. Diesem Ziele dienen die Wasserstrassen in denk­
bar zweckmässigster Weise, Deren Ausbreitung zu unterstützen, hatte sich 
im Vorjahre unter den Auspicien Sr. Majestät des Königs der Belgier der 
internationale Binnenschifffahrts-Congress in Brüssel zum ersten Mal ver­
sammelt und beschlossen, sich in diesem Jahre in Wien zu vereinigen.

Die Zwecke des Congresses fassen sich dahin zusammen, dass die 
öffentliche Meinung sich der Wichtigkeit der Wasserstrassen, welche Jahr­
zehnte lang vernachlässigt worden sind, immer mehr bewusst werde, dass

l*
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fortlaufende Untersuchungen zum Nachweise der Leistungsfähigkeit solcher 
Verkehrswege angestellt werden, dass ihre Concurrenzfähigkeit mit den 
beinahe monopolistisch thätigen Eisenbahnen erhärtet werde und dass 
endlich so gesinnte Männer aller Nationen in persönlich nutzbaren Verkehr 
treten. Daneben unterschätzen wir nicht die unabsehbaren Vortheile, welche 
die Regulirung von Wasserläufen bietet, die nur allzu oft verheerend auf- 
treten und deren unbenützte Kräfte der menschlichen Arbeit dienstbar 
gemacht werden können.

Der II. internationale Binnenschifffahrts-Congress wird sich mit einigen 
der wichtigsten Fragen auf diesem grossen und noch viel zu wenig ge­
pflegten Gebiete beschäftigen und erfreut sich in dieser weitausblickenden 
Arbeit des gnädigsten Schutzes Eurer kaiserlichen Hoheit. (Lebhafter Beifall.)

Wir sind uns vollbewusst, dass unsere Bestrebungen hiedurch eine 
wirksamere Bedeutung erlangt haben und dass dieses Reich vertrauens­
freudig in die Zukunft blicken kann, dessen erlauchter Thronfolger jeder 
fortschrittlichen Arbeit so gerne die Fülle seiner Unterstützung, die Weihe 
seines Schutzes und den Glanz seines Namens leiht. (Stürmischer Beifall.)

Wir sprechen Eurer kaiserlichen und königlichen Hoheit für die 
neuerliche Bethätigung so gnädiger Gesinnung und fördernder Huld den 
tiefsten Dank aus und bitten ehrfurchtsvoll, den II. internationalen Binnen­
schifffahrts-Congress eröffnen zu wollen.

Se. kaiserliche und königliche Hoheit der durchlauchtigste Protector 
des Congresses, Kronprinz Erzherzog Rudolf, ergreift hierauf das Wort 
zu folgender Ansprache:

Mit grosser Freude trete ich, dem Beispiele Seiner Majestät des mir 
so nahestehenden Königs von Belgien folgend, an die Spitze dieses zweiten 
Congresses für Binnenschifffahrt.

Die Zwecke, welche Sie Alle, meine Herren, hier zu gemeinsamer 
Arbeit vereinigen, sind nicht nur berechtigte Aspirationen, sondern lebens­
fähige Pläne, die stetig der Realisirung zugeführt werden müssen.

In der Zeit des colossalen landwirtschaftlichen, industriellen und 
mercantilen Aufschwunges geschah allenthalben Grosses für die Neuschaffung 
von Verkehrslinien zu Lande, wenig hingegen für die Entwicklung der 
Wasserwege, dieser natürlichen Lebensadern der Staaten. (Beifall.)

Daher ist es gerade jetzt, während der über alle Culturstaaten sich 
ausbreitenden wirtschaftlichen Stagnation, sehr an der Zeit, alle nur denk­
baren Verbindungswege, unter denen die Binnenschifffahrt eine so bedeu­
tende Rolle spielt, zu erschliessen und zu vervollkommnen, um der Production 
auch dadurch die möglichste Förderung angedeihen zu lassen und gegen 
den wirtschaftlichen Niedergang auch auf diese Weise anzukämpfen. 
(Lebhafter Beifall.)

Für unser durch ein so weitverzweigtes hydrographisches Netz durch­
zogenes Vaterland haben Ihre Bestrebungen, meine Herren, besonders
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hohen Werth, daher ist es auch für uns eine grosse Freude, Sie hier in 
den Mauern unserer Vaterstadt tagen zu sehen.

Mögen Ihre Bestrebungen und Arbeiten vom besten Erfolge begleitet 
sein und möge dieser zweite Congress für Binnenschifffahrt die Anbahnung 
ernsten und weitreichenden Fortschrittes auf diesem Gebiete zu verzeichnen 
haben.

Von dieser Ueberzeugung getragen, rechne ich es mir zur Ehre und 
Freude, diesen Congress für eröffnet zu erklären. (Stürmischer, lang­
andauernder Beifall.)

Präsident (nachdem Se. kaiserliche und königliche Hoheit sich 
entfernt hatte, 11 Uhr): Ich ertheile das Wort dem Vice-Bürgermeister 
der Stadt Wien, Herrn Steudel.

Vice-Bürgermeister Stendel:
Sie haben sich zu einem Zwecke vereinigt, der wegen seiner wirt­

schaftlichen Bedeutung auch auf die Interessen der Stadt Wien Einfluss 
nehmen wird. Ihre Forschungen und Berathungen zur Erweiterung des Ver­
kehres sind mit Handel und Industrie so innig verbunden, dass ich wohl 
mit Hecht sagen kann, sie umfassen einen der wichtigsten Zweige der 
modernen Cultur. Sie bezwecken den Aufschwung des mercantilen Lebens 
und der gewerblichen Thätigkeit in allen Ländern. Ein Unternehmen von 
so tiefernster Bedeutung wie das Ihrige verdient daher jene Sympathien, 
welche die Gegenwart jedem Fortschritte des menschlichen Wissens ent­
gegenbringt.

Es gereicht der Stadt Wien zur Ehre, dass Sie an diesem Orte, der 
schon zu wiederholten Malen den Mittelpunkt internationaler wissenschaft­
licher Berathungen gebildet hat, auch Ihre Thätigkeit entfalten werden, 
eine Thätigkeit, die mit Rücksicht auf die bevorstehenden Arbeiten im 
Gebiete des Fluss- und Schifffahrtswesens für uns gerade in der gegen­
wärtigen Zeit von actuellem Interesse ist. (Beifall.)

Die Gemeindevertretung der Stadt Wien nimmt an Ihren Arbeiten 
ernsten Antheil und sie begrüsst Sie, hochverehrte Herren, durch mich 
auf das herzlichste. (Bravo!) Seien Sie überzeugt, dass Kunst und Wissen­
schaft und alle Angelegenheiten, welche das geistige und materielle Wohl 
der Menschheit betreffen, in der alten Kaiserstadt an der Donau stets 
ein schützendes Heim finden werden. (Lebhafter Beifall.)

Präsident: Ich danke dem Herrn Vice-Bürgermeister im Namen des 
Congresses für die warmen Worte der Begrüssung.

Ich habe die Ehre zu begrüssen als Vertreter der hohen Regierungen,
und zwar:
Von Oesterreich: Bazant Dr. Johann, k. k. Ministerialrath, Delegirten des 

k. k. Handelsministeriums.
„ „ Fänner Gottlieb, k. k. Bauratli, Delegirten des k. k.

Ministeriums des Innern.
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Grimburg Wilhelm, Ritter v., k. k. Ober-Ingenieur, 
Delegirten der k. k. o.-ö. Statthalterei in Linz.

Haller Emanuel, k. k. Ober-Baurath, Delegirten der 
k. k. o.-ö. Statthalterei in Linz.

Lorenz Ritter v. Liburnau, Dr. Josef, k. k. Ministerial- 
rath, Delegirten des k. k. Ackerbau-Ministeriums.

Piason Adolf v., k. k. Sectionsrath, Delegirten des- 
k. und k. Ministeriums des Aeussern.

Reim an Arthur, Ritter v., k. k. Linienschiffs-Lieutenant,. 
Delegirten des k. und k. Kriegsministeriums (Marine- 
Section).

Sax Carl, Ritter v., General - Consul, Delegirten des- 
k. und k. Reichs-Finanzministeriums.

Verida von Wellen bann, k. k. Hofrath, Delegirten des 
k. k. Handelsministeriums.

Wallandt Ernst v., Sectionsrath, Delegirten des königlich 
ungarischen Communications-Ministeriums.

Rapaics Richard v., Schifffahrts - Inspector, Delegirten 
des königlich ungarischen Communicatiohs-Ministeriums. 

Honseil, Bau-Director in Carlsruhe.
Maer-Limmander de, in Gand.
Nys seil s Julien, Ingenieur und Secretär des Ministers 

für Ackerbau, Industrie und öffentliche Bauten.
Raeve de, Chef-Ingenieur und Director der Brücken- 

und Strassenbauten.
„ Frankreich: Yoisin-Bey, Inspecteur General des Ponts et Chaussees 

in Paris.
Boule, Ingenieur en clief des Ponts et Chaussees in Paris. 
Carlier. Ingenieur en clief des Ponts et Chaussees in 

Chaumont.
Hirsch, Ingenieur en clief des Ponts et Chaussees in Paris. 
Holtz P., Ingenieur en clief des Ponts et Chaussees in 

Nancy.
M a s B ar 1 a t i er de, Ingenieur en clief des Ponts et Chaussees 

in Auxerre.
Fleury, Ingenieur der Suez-Canal-Gesellschaft (delegirt 

vom Ministerium der Marine und der Colonien). 
Jürgens Dr. Alexander Carl, Secretär der Hamburger 

Handelskammer.

Von Oesterreich: Funke Robert, k. k. Ober - Baurath, Delegirten der
k. k. n.-ö. Statthalter ei.

„ Ungarn:

„ Baden:
„ Belgien:

„ Hamburg:
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Von Italien: Betocchi A., Commendatore, Professor und Civil-Genie- 
Inspector in Bom.

„ Norwegen: Borcligrevink M. A., Chef der Skien-Canal-Unter­
nehmung.

Michel de Lisch ine, Chevalier, Ingenieur en clief du 
port d’Odessa.

Sytenko N. de.
Tscharnomsky.
Schmidt Moritz W., königlichen Wasserbau-Director in 

Dresden.
,. Schweden: Richert Josef Gabriel, Major des königlichen Wege- 

und Wasserbauten-Corps.
Salis v., eidgenössischen Ober-Bau-Inspector.
Bogicevic Milan, königlich serbischen Gesandten in Wien. 
Carabano Miguel, General, ex-ministro de Fomento.

(Deutsch und französisch:) Ich lade die Sectionen ein, sich unmittelbar 
nach dem Schlüsse der Sitzung zu constituiren und ihre Bureaux zu wählen, 
und zwar in den Räumlichkeiten, welche dazu bestimmt sind. Ich ersuche 
die Sectionen, den Herren Secretären des Congresses die erfolgte Con- 
stituirung anzuzeigen und mache aufmerksam, dass die Sectionen sich 
zuerst mit jenen Berichten zu befassen und darüber zu berathen haben, 
welche gedruckt vorgelegt worden sind.

Wird eine Einwendung erhoben? (Niemand meldet sich.) Ange­

„ Russland:

„ Sachsen:

„ Schweiz:
„ Serbien:
,, Venezuela:

nommen.
Die nächste Sitzung des Congresses findet Donnerstag zur programm- 

gemässen Stunde statt. Die Tagesordnung wird zunächst jene Berichte 
und Anträge enthalten, welche die Sectionen dem Congresse vorzulegen 
bereits in der Lage sind und ich bitte daher die zu wählenden Herren 
Berichterstatter der Sectionen, rechtzeitig anzuzeigen, sobald sie zu berichten 
im Stande sein werden.

Wird eine Einwendung erhoben? (Niemand meldet sich.)
An der Spitze der Tagesordnung des Congresses werden sich immer 

Sectionsberichte befinden und der Congress wird nicht in die Berathung 
anderer Gegenstände eintreten, bevor die auf der Tagesordnung stehenden 
Gegenstände ihre Erledigung gefunden haben. Wird dagegen eine Ein­
wendung erhoben? (Niemand meldet sich.) Ich ertlieile nunmehr das Wort 
dem Herrn Vice-Präsidenten Matscheko.

Vice-Präsident Reichsraths-Abgeordneter M. Matscheko (Wien):
Ich habe die Ehre, die Herren darauf aufmerksam zu machen, dass 

mit Rücksicht auf die vorgerückte Stunde die Abfahrt des Schiffes, welches 
uns in das regulirte Donaubett führen soll, statt um 2 Uhr erst um 723 Uhr 
stattfindet.
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Dann erlaube ich mir die geehrten Herren daran zu erinnern, dass 
die Vormerkungen für die Linzer Fahrt Mittwoch Mittag geschlossen werden. 
Ich bitte daher jene Herren, welche an dieser Fahrt theilzunehmen gesonnen 
sind, dies gefälligst im Bureau anzumelden.

Ich bitte weiters zur Kenntnis zu nehmen, dass die II. und IV. Section 
mit Rücksicht auf die beschränkten Räume nicht dort tagen werden, wo 
sie nach dem vertheilten Plane tagen sollten, sondern im zweiten Stock­
werke, und zwar in den Localitäten der k. k. Landwirthschafts-Gesell- 
schaft. Der Zugang ist durch das grosse Ausstellungszimmer. Die I. und 
die Hl. Section werden in den im Plane verzeiclmeten Localitäten tagen.

Präsident: Wir werden zum Schlüsse der Sitzung schreiten. Wünscht 
Jemand das Wort? (Nach einer Pause:) Herr Baurath Fänner hat das Wort.

Baurath G. Fänner (Wien):
Hochgeehrte Versammlung! Ich erlaube mir mich Ihnen vorzustellen 

als Delegirten der Donau-Regulirungs-Commission und gebe mir die Ehre, 
Sie Namens der Commission zu begrüssen und Sie zu bitten, sich an der 
heute abzuhaltenden Fahrt betheiligen zu wollen. Ich, mein Stellvertreter, 
Herr Ober-Ingenieur Taussig, und mehrere Herren der Commission werden 
sich die Ehre geben, die Herren auf dieser Fahrt zu führen und die 
nöthigen Aufklärungen zu geben. Ich bitte, sich zahlreich einfinden zu 
wollen. (Bravo!)

Präsident (deutsch und französisch): Die Sitzung ist geschlossen.
(Schluss der Sitzung 12 Uhr 30 Min.)
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II. Plenar-Sitzung.

Donnerstag, den 17. Juni 188 6.

(Beginn der Sitzung 11 Uhr BO Min.)

Vorsitzender: Präsident Reichsraths-Abgeordneter Dr. Victor Russ.
Präsident (deutsch und französisch): Ich eröffne die Sitzung. Die 

Tagesordnung der heutigen Sitzung des Congresses konnte nicht früher 
vertheilt werden, weil die Berichte der Sectionen noch nicht fertiggestellt 
waren. Die Tagesordnung der heutigen Sitzung ist: Bericht der I. Section 
und Bericht der IE. Section.

Der Präsident des I. internationalen Binnenschifffahrts-Congresses in 
Brüssel, Herr Leon Somzee, entschuldigt durch politische Verpflichtungen 
seine Abwesenheit von dem II. internationalen Binnenschifffahrts-Congresse.

Ich habe im Druck vertheilen lassen die Ansprachen des Herrn 
Präsidenten der Organisations-Commission, des Präsidenten des Congresses 
und Sr. kaiserlichen Hoheit des durchlauchtigsten Kronprinzen.

Bevor wir zur Tagesordnung schreiten, ertheile ich dem Secretär 
des Congresses, Herrn Ober-Inspector v. Malnay, das Wort.

Ober-Inspector Julius v. Malnay (Wien) (deutsch und französisch): 
Ich habe die Ehre anzuzeigen, dass die heutige Abfahrt nach Linz um 
2 Uhr 30 Min. stattfindet. Die Herren Theilnehmer werden gebeten, sich 
20 Minuten vor der Abfahrt am Westbalmhofe einzufinden. Das Bankett, 
zu welchem die Organisations - Commission einzuladen sich erlaubt hat, 
findet nicht, wie in der Einladung verdruckt ist, am 19., sondern morgen 
Freitag den 18., um 81/2 Uhr Abends statt.

Präsident: Ist etwas zu bemerken? Es ist nicht der Fall.
Wir gehen zur Tagesordnung über. Gegenstand derselben ist zunächst 

der Bericht der I. Section.
Die I. Section hat zu Berichterstattern gewählt: den Herrn Regierungs- 

Baumeister Sy mph er (Berlin) und Herrn Dr. Peez (Wien). Ich weiss



10

nicht, welcher von den beiden Herren zuerst den Bericht zu erstatten 
gedenkt. Hat die I. Section sich darüber geeinigt?

Herr Regierungs-Baumeister Sympher (Berlin): Ich weiss nicht, ob 
Herr Dr. Peez hier ist; im bejahenden Falle würde Herr Dr. Peez, ent­
sprechend unserer Verabredung, zuerst seinen Bericht erstatten.

Präsident: Es scheint, dass Herr Dr. Peez augenblicklich nicht 
anwesend ist, ich bitte daher Herrn Regierungs-Baumeister Sympher den 
Platz des Berichterstatters einzunehmen. (Geschieht.)

Regierungs-Baumeister L. Sympher (Berlin): Meine Herren! In Ab­
wesenheit des Herrn Dr. Peez, der die erste Berichterstattung übernommen 
hat, will ich ganz kurz das erwähnen, was Herr Dr. Peez uns in längerer 
Rede ausgeführt hat. Er wird, wenn er anwesend ist, vielleicht selbst 
noch Veranlassung nehmen, auf seine Ausführungen zurückzukommen.

Der Referent, Herr Dr. Peez, hat zunächst einen Ueberblick über die 
historische und hydrographische Entwicklung der österreichischen Wasser­
strassen gegeben. Darauf ist er auf die allgemeinen Verhältnisse in Europa 
eingegangen und hat die Nothwendigkeit klar gelegt, dass Jeder, der 
augenblicklich noch im wirthschaftlichen Wettkampfe der Nationen mitgehen 
will, sich derselben Mittel bedienen muss, die auch andere Nationen, unter 
denen er besonders die Amerikaner und Engländer angeführt hat, bereits 
angewendet haben, um sich die Herrschaft auf dem Weltmärkte zu sichern.

In einer dritten Abtheilung seiner Ausführungen hat der Referent 
dann einige Beispiele von Frachtsätzen gegeben, wie sie wirklich Vor­
kommen und von Ersparungen, welche grosse Fabriken, die an Wasser­
strassen gelegen sind, gemacht haben, weil sie sich eben des Wasserweges 
bedienen konnten und nicht die Eisenbahnen zu benutzen gezwungen waren.

Der zweite Referent hat es dann unternommen, diesen grossen Gesichts­
punkten einige Einzelnheiten folgen zu lassen und ist insbesondere auf die 
Rechnung eingegangen, welche die wirthschaftliche Bedeutung der Wasser­
strassen auch unter den jetzigen Verhältnissen, trotzdem wir ein grosses 
Eisenbahnnetz haben, begründet.

Meine Herren! Die wirthschaftliche Bedeutung der Wasserstrassen 
ist nach sehr vielen verschiedenen Richtungen hin zu erweisen. Für die­
jenigen künstlichen Wasserstrassen, welche mit grossem Capitale neu angelegt 
werden, welche grosse Abmessungen, grosse Schleusen bekommen, wird der 
hauptsächlichste Werth immer in der billigen Waarenbeförderung 
liegen. Alle anderen Vortheile, welche mit den künstlichen Wasserstrassen 
verbunden sind, werden deren Anlage erleichtern; sie werden dazu bei­
tragen können, dass man von den Wasserstrassen nicht die ganze Ver­
zinsung des Anlagecapitals verlangt, dass man also den Verkehr in einer 
Weise erleichtert, wie es wirthschaftlich gerechtfertigt ist; sie werden 
aber immer nur in zweiter Reihe in Frage kommen können. Die Haupt­
sache bleibt der grosse durchgehende Verkehr. — Nun sehen wir 
bereits zwischen allen grossen Productions- und Consumtions-Centren die
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Eisenbahnen bestehen, wenigstens so weit es sich um fortgeschrittene Länder 
handelt. Ueberall wo grosse Mengen lagern, wo grosse Massen verbraucht 
werden, ist man dazu geschritten, Eisenbahnen herzustellen, und unter 
diesen Verhältnissen ist nicht zu leugnen, dass die Wasserstrassen eine 
viel schwierigere Position einnehmen, als wenn es sich darum handeln 
würde, entweder Eisenbahnen oder Wasserstrassen anzulegen. Vom wirt­
schaftlichen Standpunkte aus muss man sich eben sagen: der eine Ver­
kehrsweg ist vorhanden, das Anlagecapital für denselben ist aufgewendet; 
schaffen wir einen neuen Verkehrsweg, so ist auch das neue Anlagecapital 
zu verzinsen. Auf dem ersten Verkehrswege müssen wir theoretisch nur 
mit den Selbstkosten des Zuwachsverkehrs rechnen, welche geringer sind 
als die bisherigen Durchschnittskosten, weil das Anlagecapital schon auf­
gewendet ist und dem bisherigen Verkehr zur Last liegt.

Meine Herren! Wir müssen also untersuchen, ob unter den einmal
bestehenden Verhältnissen, neben den vorhandenen Eisenbahnen und trotz
und in Ergänzung derselben die Anlage von Wasserstrassen noch gerecht­
fertigt ist. Um aber einen Vergleich ziehen zu können, muss man sich auf 
gleiche Grundlage stellen und diese Grundlage ist die gleiche Art des 
Verkehrs. Bei allen Rechnungen, welche von Gegnern der Wasser Strassen 
aufgestellt sind, ist darauf hingewiesen, dass auf den Wasserstrassen nur 
Massengüter verkehren, sogar nur Massengüter in ganzen Schiffsladungen 
und dass, wolle man einen richtigen Vergleich ziehen zwischen Wasser­
strassen und Eisenbahnen, man auf der Eisenbahn Massengüter, welche in 
geschlossenen Zügen transportirt werden, zu Grunde legen müsse.

Meine Herren! In dem ersten Theile des Referates, welches ich die 
Ehre hatte zu erstatten, habe ich versucht nachzuweisen, dass mit der 
Verbesserung der Wasserstrassen, vor Allem mit der Verbesserung des 
Betriebes, mit der Einhaltung der Lieferfristen, mit der Versicherung, mit 
allen Einrichtungen, welche unsere Eisenbahnen so werthvoll für denVerkehr 
machen, diejenigen Vorurtheile schwinden werden und zum grossen Tlieil 
schon geschwunden sind, welchen man noch häufig begegnet und welche 
bei kleinen Abmessungen in der That begründet sind. Wo der Betrieb 
gebessert ist, wo Dampfschiffe eingeführt sind, wo Gesellschaften oder 
einzelne Männer grössere Geschäfte in Transporten zu ungefähr denselben 
Bedingungen in Bezug auf die Sicherheit, auf die Einhaltung der Liefer­
fristen u. s. w. wie die Eisenbahnen übernehmen, da erkennen wir, 
dass auch die besseren Waaren auf die Wasser Strassen übergegangen sind. 
— Ich habe mir erlaubt, in meinem Referate davon einige Beispiele zu 
geben. Das Ueberzeugendste in dieser Beziehung ist der Verkehr nach 
Hamburg, der nach dortigen Aufzeichnungen zur Hälfte sogar in Stück­
gütern besteht, wobei man unter Stückgütern allerdings nicht nur jene 
verstehen darf, welche auf den Eisenbaimen unter diesem Namen begriffen 
werden. Es kommt auf den Wasserstrassen nicht nur der Transport von 
Kohle, Holz, Steinen und ähnlichen Massenproducten vor, welche zwar



12

sondern es gehen ausser diesenimmer die Hauptsache bilden müssen 
Waaren noch andere, wie: Petroleum, Papier, Zucker, Kaufmannsgüter 
aller Art auf den Wasserweg über, sobald der Betrieb gebessert wird.
Ich glaube daher bei Anstellung des Vergleiches zwischen den Eisenbahnen 
und den Wasserstrassen den Wagenladungsverkehr von 10 Tonnen als Ver­
gleichsgegenstand zu Grunde legen zu sollen. Auch unsere Schifffahrt ver­
frachtet jetzt nicht nur ganze Wagenladungen; wir haben Beispiele in 
Holland, am Rhein, auf der Elbe, in neuerer Zeit auf den französischen 
Canälen, die im Umbau begriffen sind (ich verweise auf die Veröffent­
lichungen in den Annales des ponts et cliaussees), auf welchen eine Ver­
frachtung von Waaren stattfindet, die ebenso verschiedenartig sind, wie 
der Güterverkehr auf den Eisenbahnen.

Meine Herren! Auf dieser Grundlage habe ich nun versucht, die
wirthschaftliclie Bedeutung der Wasserstrassen in zwei Richtungen klar 
zu legen, erstens in Betreff der Selbstkosten 
schärfste wirthschaftliclie Prüfung, die man bei den Wasserstrassen vor­
nehmen kann

und das ist die

und zweitens in Bezug auf die Frachtsätze. Es ergibt 
sich aus dieser Untersuchung, dass die neueren grösseren Canäle bei 
genügendem Verkehre 
so billige Frachtsätze, einschliesslich der Unterhaltungskosten und der Ver­
zinsung des gesammten Anlagecapitals zu gewähren, wie die Eisenbahnen, 
wenn diese nur die Selbstkosten des Zuwachsverkehres und nicht auch

etwa U/2 Millionen Tonnen — im Stande sind,

die Verzinsung des bisher schon verwendeten Anlagecapitals in Anrechnung 
bringen würden.

Meine Herren! Dieses Ergebnis ist allerdings ein überraschendes. 
Früher ging man von der Ansicht aus, Eisenbahnen müssen sich verzinsen, 
Wasserstrassen nicht; dann traten die Gegner auf und verlangten, dass 
die Wasserstrassen sich ebenso wie die Eisenbahnen verzinsen. Diese 
Berechnungsmethode hat für die Bestimmung der Frachtsätze einen Werth, 
aber für die Selbstkostenfrage, für die eigentliche wirthschaftliclie Frage 
musste man noch weiter gehen; man musste sagen: Die Eisenbahnen 
bestehen, das Anlagecapital ist schon so wie so verzinst, die Wasserstrassen 
treten noch hinzu, wir müssen noch das neue Capital verzinsen und trotz­
dem ergibt sich, dass grosse Wasserstrassen im Stande sind, die Trans­
porte so billig zu befördern, dass sie mit den Eisenbahnen gleichen Schritt 
halten können.

Die zweite Seite der wirthsckaftlichen Frage ist die der Fracht­
sätze. Von privatwirthschaftlichem Standpunkte aus muss das Anlagecapital 
des Verkehrsweges sich verzinsen, vom gesammtwirthschaftlichen Stand­
punkte aus ist dies aber nicht unbedingt erforderlich. Setzen wir den äussersten 
Fall voraus, dass bei möglichst niedrigen Tarifen eine Begrenzung des 
Absatzgebietes nur durch die Höhe der Transportkosten bedingt wird, 
nicht durch fremde Concurrenz, so ergeben die bezüglichen wirtlischaftlichen 
und mathematischen Untersuchungen — auf welch' letztere ich besonders
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Werth lege — dass in diesem Falle der wirtschaftlich günstigste Fracht­
satz eines Verkehrsweges den reinen Betriebskosten etwa entspricht, dass 
es also wirtschaftlich richtig ist, in diesem Falle von der Verzinsung des 
Anlagecapitals überhaupt abzusehen.

Wie stehen nun beide Verkehrswege, die Wasserstrassen und die Eisen­
bahnen, dieser wirtschaftlichen Forderung, auf die Verzinsung des Anlage­
capitals Verzicht zu leisten, gegenüber? Die Eisenbahnen sind entweder Privat­
oder Staatsbahnen. Die Privatbahnen — das liegt auf der Hand — müssen 
sich verzinsen, denn es wird Niemand eine Privatunternehmung anfangen, 
wenn er nicht einen Gewinn aus derselben zu ziehen hofft; aber auch bei 
Staatsbahnen ist auf eine Verzinsung im Allgemeinen nicht zu verzichten. 
Dein Staate würde dies, wenn er ein grosses Capital in Eisenbahnen 
angelegt hat, finanzielle Schwierigkeiten bereiten, und man müsste darauf 
Bedacht nehmen, den Ausfall auf eine andere Weise, etwa durch directe 
oder indirecte Steuern zu decken, welche den Einzelnen drückender belasten 
würden. Bei den Eisenbahnen kann daher von einer Verzinsung des 
Anlagecapitals im Allgemeinen nicht abgesehen werden; einzelne Tarife 
können zwar für besondere Verhältnisse niedrig gestellt werden; was aber 
an diesen Tarifen verloren geht, muss wieder an anderen Frachten herein­
gebracht werden.

Anders liegen die Verhältnisse bei den Wasserstrassen. Setzen wir 
zunächst voraus — weil dieser Fall die wirthschaftliche Bedeutung der 
Wasserstrassen in das hellste Licht stellt — dass der Staat der Besitzer
der Wasserstrassen sei. Ein grosser Theil der Wasserstrassen ist bereits 
in früheren Jahrhunderten gebaut worden, er hat sich wirthschaftlich bereits 
bezahlt gemacht; in der Regel sind die durch den Bau entstandenen Schulden 
schon getilgt; der neuen Wasserstrassen, welche noch gebaut werden können, 
sind so wenige, dass selbst in dem Falle, wo der Staat den wirthschaft- 
lichen Gesetzen bis an die äusserste Grenze folgen würde, eine finanzielle 
Gefahr nicht entstände.

Mehie Herren! In dieser Erkenntnis haben auch viele Staaten, wie 
Frankreich, Deutschland, zum Theile Holland, Schweden und — nicht zu 
vergessen — New-York auf eine Verzinsung vollständig verzichtet und bei 
neuen Staatscanälen wird ebenfalls nicht beabsichtigt, das ganze Anlage- 
capital direct zinstragend zu machen. Es sind also nicht blos die Selbst­
kosten auf den Wasserstrassen geringer, sie haben auch die Fähigkeit, 
dass bei ihnen die wirthschaftliche Forderung des Verzichtes auf die Capitals- 
verzinsung zum Ausdrucke gelangen kann. Durch diesen Verzicht aber kann 
man auf den Wasserstrassen so ausserordentlich billige Frachten erstellen, 
dass eine erhebliche Förderung und Hebung des Verkehres, eine Schaffung 
neuer Arbeitsgelegenheit in weit höherem Maasse zu erwarten steht, als 
dies bei den möglichen Eisenbahntarifen je der Fall sein wird.

Aber auch, wenn Sie annehmen, dass die Canäle von Privat-Unter- 
nehmungen gebaut werden, werden sie den Eisenbahnen bezüglich der
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Frachtsätze günstig gegenüberstehen, und zwar günstiger, als die Selbst­
kostenberechnung ergeben hat. Bei dieser mussten wir die sogenannten 
Eisenbahn-Zuwachskosten zu Grunde legen. Bei der Frachtenbemessung ist 
es nicht möglich, diese Kosten in den Tarifen zum Ausdruck zu bringen. 
Denken Sie sich, meine Herren, eine Eisenbahn befördert jetzt im Durch­
schnitte den Tonnen-Kilometer zu 2 kr. Jetzt möge für den Zuwachsverkehr 
die Verzinsung des Anlagecapitals soweit wegfallen, als die Anlage schon 
vorhanden ist und in die Transportkosten der Theil eingerechnet werden, 
der für Erweiterungen und Ergänzungen nothwendig ist. Nun wird z. B. 
behauptet, dass diese Zuwachskosten etwa OB kr. betragen. Hat die be­
treffende Bahn nun bisher einen kilometrischen Verkehr von 500.000 Tonnen 
mit den Durchschnittskosten von 2 kr. pro Netto-Tonnen-Kilometer und 
gewinnt einen Zuwachsverkehr von weiteren 500.000 Tonnen, den sie um 
0'8 kr. zu befördern vermag, so wird ihr demnächstiger Durchschnittssatz, 
nach welchem die Tarife bemessen werden könnten, 14 kr. betragen.

Wenn die Eisenbahnen ihre Frachtsätze nach diesem Gesichtspunkte 
bemessen, so bleiben sie mit ihren Kosten meist über denen der Wasser­
strassen. Nun wird von den Gegnern eingeworfen: Jetzt fahren 500.000 Ton­
nen zu dem bisherigen Tarife und die nächsten können daher zu OB kr. 
befördert werden. Wie wollen Sie das praktisch machen? Das einzig Denkbare 
ist, dass die Eisenbahn sagt: Nach einem halben Jahre gilt der Tarif von 
OB kr. Was ist aber die Folge? In den ersten 6 Monaten würden die 
Eisenbahnen verhältnismässig wenig Verkehr haben; namentlich, wenn es 
gegen den fünften und sechsten Monat kommt, wird Jeder warten, ob er 
seinen Transport nicht hinausschieben kann, um dann von den billigen Fracht­
sätzen zu profitiren. Die Eisenbahnen würden im nächsten Jahre gezwungen 
sein, den Termin zu verschieben, weil sie im ersten Jahre nicht genug 
eingenommen haben. Die Sache würde sich unpraktisch erweisen.

Meine Herren! Nachdem nun die Selbstkosten und Frachtsätze schon 
zu Gunsten der Wasserstrassen sprechen, ist noch eine Reihe von Neben­
vortheilen vorhanden, welche gleichfalls die Anlage begünstigen werden. 
In erster Linie sind dabei die Vortheile zu erwähnen, welche geeigneten 
Ortes aus den Wasserstrassen für die Landwirtschaft erwachsen können. 
Es gibt sogar Canäle, welche lediglich aus Rücksicht auf die Landes- 
Melioration angelegt sind. Ich brauche nur auf das holländische Canalnetz 
zu verweisen. Man hat Canäle, welche zum Ent- und Bewässern angelegt 
sind. Auch bei neuen, grossen Verkehrscanälen wird man bestrebt sein, 
die Landwirtschaft durch Schaffung besserer Vorfluth oder durch Anschluss 
von Bewässerungen zu unterstützen, wenn nur die Landwirtschaft nicht 
beansprucht, in erster Linie berücksichtigt zu werden. Die Hauptsache 
bleibt doch stets die Begünstigung des Verkehres, welche mittelbar oder 
unmittelbar indess auch der Landwirtschaft zu Gute kommt.

Indessen, meine Herren, die Wasserstrassen haben nicht allein Vor- 
tlieile. sie haben auch einige Nachtheile und schwerwiegende Nachtheile
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sind die Behinderungen durch Eis, durch Canalsperren und durch Wasser­
mangel. Der Wassermangel wird in Zukunft wohl wegfallen; wo man nicht 
überzeugt ist, dass genug Wasser vorhanden ist, wird man keine Canäle 
bauen. Die Behinderung durch Canalsperren wird sich einschränken lassen. 
Es ist schon an verschiedenen Stellen, wo der Verkehr eine Unterbrechung 
auf Wochen oder Monde nicht ertrug, möglich gewesen, die Reparaturen 
während der Schilffahrtszeit auszuführen. Was sich schwer oder gar nicht 
beseitigen lässt, ist die Behinderung durch Eis. Das sind aber so örtliche 
Verhältnisse, dass darauf im Allgemeinen nicht eingegangen werden kann. 
Es gibt Canäle, welche, wie der Erie-Canal, fünf Monate Wintersperre 
haben und doch wirthschaftlicli vollkommen berechtigt sind. Das Eis wird 
den Canälen eine grosse Schwierigkeit bieten, aber in der Regel sie nicht 
unmöglich machen.

Ein fernerer Einwurf wird den Wasserstrassen aus der Langsamkeit 
gemacht, mit welcher sie die Güter befördern. Bei dem bisherigen Betriebe 
trifft der Vorwurf wohl zu, aber bei grösseren Abmessungen, wie sie jetzt 
angestrebt werden, wird man nicht umhin können, eine bessere Betriebs­
organisation einzuführen. Man darf das werthvolle Capital, welches die 
Länder geopfert haben, nicht brach liegen lassen, man wird auf grossen 
Verkehrslinien einen Betrieb einrichten müssen, welcher wenigstens eine 
gewisse Regelmässigkeit gestattet. Die Erfahrung, welche mit dem Dampf­
betriebe auf Canälen und Flüssen gemacht wurde, gestattet den Schluss, 
dass auch auf den neu zu erbauenden künstlichen Wasserstrassen ein Betrieb 
eingeführt werden wird, der nicht erheblich langsamer ist, als die Expedi­
tionsfristen der Eisenbahnen. Darüber, dass die Eisenbahnen schneller ver­
kehren als die Schiffe auf den Wasserstrassen, besteht wohl kein Zweifel. 
Aber die Betriebs-Organisation der Eisenbahnen verlangt Expeditionsfristen, 
welche weit über das Maass gehen, welches die Eisenbahnen nöthig hätten, 
wenn es sich darum handeln würde, eine gewisse Entfernung ohne Unter­
brechung zurückzulegen. Wir haben Expeditionsfristen auf der Elbe, die 
im Verkehre zwischen Wien und Hamburg thatsächlich nur um wenige 
Tage gegen die Eisenbahn differiren.

Ein anderer Nachtheil, den die Canäle oft haben, ist die grössere 
Länge gegenüber den Eisenbahnen. Man hat bisher, wenigstens zu der 
Zeit, als man auf den wirtschaftlichen Werth eines schnellen Wasserver­
kehres noch nicht genügend Rücksicht nahm, sehr oft Canäle lediglich nach 
der Billigkeit der Baukosten tracirt. Man hat nur Flussthäler aufgesucht. 
Aber man wird auch in neuerer Zeit, nachdem der Verkehrswerth der 
Canäle immer mehr in den Vordergrund getreten ist, dahin kommen, dass 
man die Canallinien abkürzt. Man wird Flussläufe vermeiden, die man der 
Billigkeit halber benutzt haben würde.

Meine Herren! In dem gedruckten Referate habe ich mir erlaubt, ein 
Beispiel auszuführen, nach welchem eine kürzere Canallinie erheblich mehr 
Kosten verursacht als eine ebenfalls mögliche längere, nach welchem es
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sogar für erstere nothwendig wird, eine künstliche Speisung einzurichten, 
und Sie ersehen trotzdem, dass der um 20 % kürzere Weg der wirt­
schaftlich vorteilhaftere ist. Man wird erstreben müssen, in möglichst 
gerader Linie das Ziel zu erreichen. Alle Einwürfe, welche dagegen gemacht 
worden sind, weil die Frachtsätze auf den Wasserstrassen oft unabhängig 
von den Entfernungen seien, beruhen auf der Ausserachtlassung der Vor­
teile, welche einige bevorzugte Häfen zu bieten vermögen. Der Frachtsatz 
auf den Wasserstrassen ist deshalb häufig für hintergelegene Stationen 
nicht höher, als für vorgelegene, wenn der hintergelegene Hafen ein besserer 
ist, mehr Rückfracht bietet, bessere Verladungs- und Umladungs-Vorrichtun­
gen und günstigere Usancen hat, welche auf die Bemessung der Fracht­
sätze und auf die vorteilhafte Ausnützung des Schiffsraumes von Ein­
fluss sind.

Meine Herren! Das wären ungefähr die Gedanken, von denen ich mir 
erlaubt habe, bei meinem Referate auszugehen. Es ist mir nicht möglich, im 
Rahmen einer kurzen Berichterstattung auf Einzelnheiten und Ziffern ein­
zugehen; ich glaube aber, dass es hier auch nicht am Platze sein dürfte, 
diese Details, welche von einer grossen Versammlung im Augenblicke nicht 
geprüft werden können, vorzuführen. Die Referenten haben sich deshalb 
auch dahin geeinigt, Ihnen eine Resolution zur Annahme zu empfehlen, 
wrelche sich vielleicht in zu allgemeinen Ausdrücken bewegt, welche aber 
doch eine grosse wirtschaftliche Anschauung als zutreffend hinstellt, die 
von anderer Seite noch lebhaft bestritten wird. Es wäre nicht unmöglich, 
dass sich unter Ihnen auch grundsätzliche Gegner neuer, künstlicher Wasser­
strassen befänden und in diesem Falle dürfte die Ihnen vorgelegte Resolution 
zu lebhaften Verhandlungen führen können, deren Entscheidung zu unseren 
Gunsten sehr wichtig und wohl einer so hohen und zuständigen Versamm­
lung weit sein würde.

Ich glaube deshalb, dass ein Ausspruch des (Kongresses, in welchem 
er seine Ueberzeugung zu erkennen dahin gibt, dass die Wasserstrassen 
neben den Eisenbahnen noch eine wirtschaftliche Bedeutung haben, dass 
sie sogar unter Umständen im Stande sind, sich zu verzinsen und eine 
directe Rentabilität zu liefern — ich glaube, dass diese allgemeine An­
erkennung einer grossen wirtschaftlichen Frage der Bedeutung eines grossen 
(Kongresses wohl entsprechen wird.

Meine Herren! An die Erstattung der Referate in der I. Section hat 
sich eine Discussion geknüpft, in der verschiedene Punkte noch zur Auf­
klärung gelangt sind. Im Allgemeinen stimmte die Section den Ausführungen 
ihrer Referenten bei. Ein besonderes Gewicht wurde von einigen Herren 
darauf gelegt, in der Resolution die Bedeutung der Canäle für die Land- 
wirthschaft aufgenonnnen zu sehen. Die Referenten, welche in die ursprüng­
liche Fassung der Resolution bereits eine Andeutung der Nebenvortheile 
hineingelegt hatten, stimmten mit den bezüglichen Ausführungen überein 
und hat sich die I. Section dahin geeinigt, Ihnen eine etwas geänderte
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Resolution vorzuschlagen, welche gegen die Stimmen von drei Herren an­
genommen wurde; jedoch ist zu erwähnen, dass diese Herren nachträglich 
den Beschlüssen beigetreten sind, so dass die I. Section die vorgeschlagene 
Resolution in Wirklichkeit einstimmig gefasst hat. Ich kann als Referent 
daher nur im Sinne der gesammten Section sprechen, wenn ich den Congress 
bitte, diese Resolution anzunehmen. Dieselbe lautet:

„Der Congress erklärt sich dahin, dass die wirtschaftliche Bedeutung 
der künstlichen Wasserstrassen, in erster Linie für den Waarenaustausch, 
eine so erhebliche ist, dass es sich empfiehlt, trotz der vorhandenen Eisen­
bahnen an geeigneten Orten künstliche Wasser Strassen in solchen Ab­
messungen und mit solchen Betriebs-Einrichtungen herzustellen, welche den 
Anforderungen des modernen Verkehres entsprechen. Die übrigen Vortlieile, 
insbesondere durch Ent- und Bewässerung ermöglichte Landes-Meliorationen, 
werden die Anlage der Canäle oft wesentlich unterstützen.“*) (Beifall.)

„Le Congres est d’avis que l’importance economique des voies navi- 
gables artificielles en ce qui concerne avant tont l’ecliange des marchan- 
dises, est si considerable qu’il convient, malgre les lignes de chemins 
de fer existants, d'etablir des voies navigables interieures dans les regions 
convenables, en les munissant des moyens d’exploitation appopries aux 
exigences du trafic moderne. Les avantages accessoires, particulierement 
au point de vue du dessecliement et de l’imgation des terres pourront 
souvent amener un concours efficace ä la construction de ces voies.“

Präsident (deutsch und französisch): Ich eröffne über diesen Antrag 
der I. Section die Debatte; da derselbe jedoch nur aus Einem Ganzen 
besteht, auch nur eine Debatte, also ohne Unterscheidung von General­
und Specialdebatte.

Ich erlaube mir gleichzeitig zu erinnern, dass im achten Punkte der 
Geschäftsordnung, welche an alle Mitglieder vertlieilt worden ist, gebeten 
wurde, dass die an der Debatte theilnehmenden Redner mit Rücksicht auf 
die beschränkte Verhandlungsdauer bei ihren Reden den Zeitraum von 
10 Minuten nicht überschreiten. Wer das Wort wünscht, wird gebeten, es 
bei mir anzumelden.

Ich ertheile das Wort dem Herrn Regierungsrath v. Studnitz.
Regierungsrath Dr. Arthur v. Studnitz (Dresden):
Ich möchte, meine Herren, der vollen Sympathie, die wir Alle den 

ausgezeichneten Referaten, mit welchen wir liier erfreut worden sind, auch 
von meiner Seite nicht den geringsten Abbruch thun, wenn ich die Ansicht 
ausspreche, dass die Anträge der I. Section vielleicht doch nicht ganz der 
Bedeutung dieser beiden Referate entsprechen. Denn, dass der wirtschaft­
liche Werth der Wasserstrassen ein enormer ist, das ist nun unter den 
Fachleuten allgemein anerkannt und es wären nicht zwei so grosse inter­
nationale (Kongresse zusammengetreten, wenn dieser Werth nicht über allen

*) Die Anträge der Sectionen, welche den Congress-Berathungen und Beschlüssen 
zur Unterlage dienten, sind dem Protokoll im Anhang heigegehen.
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Zweifel erhaben wäre. Es scheint mir für uns vor Allem darauf anzu­
kommen, die öffentliche Meinung für unsere Anschauung zu gewinnen und 
dazu ist wohl ein gutes Mittel, die unbestechlichen Zahlen sprechen zu 
lassen. Ich habe mir auf dem vorigen (Kongresse in Brüssel gestattet, die 
Resultate einiger Vergleiche mitzutheilen, die ich zwischen den Verhält­
nissen der Binnenschifffahrt und denen einiger anderer wichtiger Verkehrs­
mittel, vor Allem der Seeschifffahrt und der Eisenbahnen, angestellt habe.

Bei der beschränkten Zeit, die jedem Redner heute hier zu Gebote 
steht, will ich Sie nicht mit vielen Details ermüden, möchte aber ganz 
wenige Zahlen anführen, die ich auf Grund inzwischen erschienener Publica- 
tionen aufstellen konnte.

Aus einem Vergleiche des Betriebsmaterials der deutschen Eisenbahnen 
und der deutschen Binnenschifffahrt ergibt sich, dass die gesammte Tonnen­
zahl des Materials des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen am 
31. December 1882 ausmachte 2,335.046 Tonnen. Dagegen betrug in 
demselben Jahre die Gesammt-Tonnenzahl sämmtlicher Süsswasserschiffe 
1,450.480! Es besteht also zwischen der Tonnenzahl der Süsswasserschiffe 
und dem Tonneninhalt sämmtlichen Betriebsmaterials auf den deutschen 
Eisenbahnen das Verhältnis 14: 24, also von ca. 2 zu 3. Aus einem Ver­
gleiche des Bestandes der Fluss- und Canalschiffe im Deutschen Reiche vom 
selben Jahre mit dem Bestände der Seeschiffe ergibt sich: Die deutsche 
Reichsstatistik zählte 4523 Seeschiffe, 3767 Küsten- und Haffschiffe und 
14.948 Fluss- und Canalschiffe. Es wurden ferner gezählt: In der See­
schifffahrt 516 Dampfer, in der Küsten- und Haffschifffahrt 174 Dampfer, 
in der Fluss- und Canalschifffahrt 656 Dampfer.

Von viel grösserer Bedeutung ist natürlich die Tragfähigkeit, und da 
kann ich Ihnen mittheilen, dass die Summe der Tragfähigkeit der deutschen 
Süsswasserschiffe am 31. December 1882 betrug, wie ich vorhin schon an­
führte, 1,450.480 Tonnen, der Küsten- und Haffschiffe 207.786 Tonnen 
und der Seeschiffe 1,228.755 Tonnen. Es stehen also gegenüber etwa 
1227 Tausend-Tonnen von Salzwasserschiffen, 1450 Tausend-Tonnen von 
Süsswasserschiffen.

Ich glaube, meine Herren, das sind Zahlen, die wir nicht zu ver­
stecken brauchen. Wir würden aber viel mehr durch die Statistik wirken, 
wenn diese zuverlässiger und zweckmässiger wäre; wenigstens spreche ich 
von der Statistik des Deutschen Reiches und Oesterreichs. Die französische 
Statistik, welche hier ausgestellt ist, hat entschieden grosse Vorzüge vor 
der unseligen und es ist nicht blos eine Geldfrage, sondern eine Frage der 
Organisation, auch unsere Statistik vollkommener zu machen. Ich führe 
dabei an. dass in unserer Statistik nicht einmal die Binnenfahrzeuge separat 
behandelt, sondern dass sie zusammengeworfen sind mit den Haff- und 
Küstenschiffen und dass es daher sehr detaillirter längerer Berechnungen, 
die vielfach auf Schätzungen beruhen, bedarf, um den Bestand der Binnen­
schiffe constatiren zu können.
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Ich erwähne ferner, dass die Leistungsfähigkeit unserer Binnenschilf­
fahrt sowohl im Deutschen Reiche, als in Oesterreich — denn auch die 
sehr schätzenswerthe Publication, die uns hier über österreichische Fluss­
schifffahrt vorgelegt worden ist, reicht in dieser Hinsicht nicht zn — ich 
erwähne, dass heutzutage Niemand sagen kann, wie gross die Leistungs­
fähigkeit der Wasserstrassen im Deutschen Reiche und Oesterreich ist, weil 
der Verkehr nur an ganz bestimmten Punkten gemessen wird, ohne Rück­
sicht auf die durchlaufenen Distanzen. Wir müssen nothwendig dahin kommen, 
wie das die Eisenbahnen in ihrer Statistik tliun, mit Tonnen-Kilometern 
zu rechnen, wir müssen nachweisen können, dieser Strom und die ganze 
Schilffahrt haben in diesem Jahre so und so viel Tonnen-Kilometer geleistet. 
(Lebhafte Zustimmung.)

Ich erlaube mir demzufolge, meine Herren, den folgenden Antrag 
Ihrer Beurtheilung zu unterbreiten:

„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 Zuverlässigkeit und Zweck­
mässigkeit gebracht werde. Der II. internationale Binnenschifffahrts-Congress 
beschliesst daher, die Binnenschifffahrts-Statistik auf die Tagesordnung des 
nächsten (Kongresses zu setzen.“ (Bravo!)

„Pour pouvoir appretier completement la valeur economique des voies 
de navigation interieure il est bien desirable que la statistique en soit 
plus complete et conque d’une maniere plus pratique“.

„Le Congres propose qu’on vote cet ordre du jour pour le prochain 
Congres international de la navigation interieure“.

Präsident: Das Wort hat Herr Prof. Hirsch (Paris).

Prof. Hirsch (Paris):

Messieurs
Je n’ai pas 1‘habitude de parier la langue allemande, et, pour 

eviter les malentendus, je vous demanderai la permission de m’exprimer 
en frangais.

Vous venez d'entendre un resume, parfaitement exact dans sa con- 
cision, des deux rapperts qui ont ete presentes ä la premiere Section par 
M. le Dr. Peez et par M. lTngenieur Sy mph er, ainsi que de la dis- 
cussion ä la quelle ils ont donne lieu.

Ces rapports, vous les avez Ins, et vous avez reconnu, ainsi que 
tous les membres de la premiere section, avec quelle distinction et quelle 
competence ils ont traite la question qui etait proposee ä nos deliberations. 
Cette question a ete examinee sous ses deux aspectes essentiels: l'un des 
rapporteurs l‘a etudiee au point de vue general et eleve des interets de 
la civilisation et des relations de peuple ä peuple, l’aütre s'est attache 
plus particulierement au cote technique et economique, et nous a apporte 
des chiffres precis, des renseignements certains, et, ce qui a pour les

2*
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liommes d’etude ime importance capitale, il nous a soigneusement indique 
les sources auxqnelles ces renseignements ont ete puises.

Cette qnestion de l’importance economique des voies de navigation 
interieure se trouve ainsi completement elucidee. D’ailleurs, on ponrrait 
presque s’etonner qu’elle ait eu besoin d’etre posee; en tont cas, dans 
notre pays, l’experience l’a absolument resolue, et les Services que rendent 
chaque jonr les canaux au commerce et ä l’indnstrie ont une importance 
de premier ordre.

Je desirerais presenter quelques courtes considerations a propos d’une 
des phrases du projet de resolution qui vous est soumis; voici le membre 
de plirase auquel je fais allusion: „es sich empfiehlt, trotz der vor­
handenen Eisenbahnen, Wasserstrassen herzustellen.“

„II convient de construire des voies navigables, malgre l’existence 
de chemins de fer.“ C’est la constatation d’une Sorte d’antagonisme entre 
les chemins de fer et les voies navigables. Malheureusement cet anta- 
gonisme est bien reel, il existe en fait, et il constitue a lui seul une des 
plus graves difficultes contre les quelles ont a lütter ceux qui veulent 
ereer de nouveaux canaux.

Mais cet antagonisme est-il vraiment justifie? Les preventions que 
nourrisent certaines compagnies de chemins de fer ä l'egard des voies 
navigables nouvelles on en exploitation sont eiles serieusement motivees?

C’est lö une qnestion interessante, qui a ete dejä touchee dans les 
rapports, et au sujet de la quelle vous voudrez bien me permettre d’entrer 
dans quelques courtes considerations. Je ne veux pas, bien entendu, 
developper des theories, ni citer des chiffres de statistique; je n’eii aurais 
ni le temps, ni les moyens; je demanderai simplement a rappeier et a rap- 
procher quelques faits bien connus de tont le monde.

Quelques - uns des membres du Oongres, sous la direction aussi 
intelligente que devouee de notre excellent collegue M. Gobert, sont 
arrives ä Yienne par Cologne en passant par Mayence et Ratisbonne; 
ce groupe d’excursionistes, dont je faisais partie, a remonte le Rhin snr 
les beaux steamers qni font le Service; tous nous avons ete frappes de la 
prodigieuse activite qui regne sur cette puissante artere navigable; le 
trafic se chiffre par millions de tonnes. La navigation a-t-elle donc, dans 
cette magnifique vallee du Rhin, absorbe la tötalite des transports? Il 
n’en est rien. Sur chacune des rives du Rhin existe une ligne ferree, 
possedant un trafic des plus actifs en voyageurs et en marehandises. On 
voit combien peu, dans le cas actuel, la voie navigable a nui au chemin 
de fer.

Ce que nous avons vu dans la vallee du Rhin est loin d’etre un 
fait exceptionnel. Dans la plupart des vallees ou coule un cours d’eau 
presentant des conditions de navigabilite convenables, la voie navigable 
s’est doublee d’une ou de plusieurs vois ferrees; et tous ces moyens de 
transport fonctionnent concurremment et avec activite. La Seine navigable
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est doublee par des voies ferrees, en amont de Paris jusqu’a Montereau, 
en aval de Paris jusqu’au Havre; citons encore la Marne, la Meuse, la 
Moselle, la Saone, la Rhone etc. De meine les canaux artificiels un pen 
animes se sont doubles d'ime voie ferree qui les accompagne dans leur 
trace: citons, parmi tant d’autres, les canaux du Nord de la France, ceux 
de la Marne au Rhin, de Bourgogne etc. etc. ^ *■ •• • ■

II y a lä un fait economique d’un ordre tout a fait general, et qui 
demontre peremptoirement que les deux voies rivales peuvent vivre et 
prosperer cöte a cöte.

Mais, dira-t-on, dans la plupart des cas, les lignes de chemin de fer 
ont ete construites parallelement a des voies navigables deja existantes; 
ces voies navigables ont precede, prepare l’avenement du chemin de fer; 
la reciproque est-elle vraie ? Et l’etablissement ou le perfectionnement 
d’une voie navigable ne va-t-elle pas apporter un grave prejudice a la voie 
ferree qui lui est parallele?

Ici les faits sont moins nombreux, et cela s’explique: La creation 
du reseau ferre est de date relativement recente; eile a absorbe la plus 
grande partie des forces financieres des pays civilises, et dans rintervalle 
les voies navigables ont ete un peu negligees. D’ailleurs les effets economiques 
dont il s’agit ne sont pas a courte echeance, et demandent un certain 
temps pour se reveler. Cependant on peut citer des exemples qui parais- 
sent decisifs.

Les travaux d’amelioration de la Seine, qui ont radicalement trans- 
forme les conditions de navigabilite du fleuve, n’ont pas empeche les 
resettes de continuer leur marche progressive sur la ligne ferree de Paris 
au Havre; il en est de meine, en egard au chemin de fer de Paris a 
Nancy, des travaux d’amelioration de la voie navigable parallele executes 
longtemps apres la creation de la ligne ferree.

Permettez-moi de citer un cas que j’ai eu sous les yeux, et dont j’ai 
pu suivre de pres toutes les peripeties. Il s’agit du canal des houilleres 
de la Sarre, execute de 1862 a 1866. Ce canal etait principalement 
destine a alimenter, au moyen des houilles de la Sarre, les industfies de 
l'Alsace. Jusqu’alors le transport des houilles s’etait fait sur wagons et 
avec un detour considerable, par les lignes ferrees passant de Sarrebrttck 
par Nancy, Strasbourg et Mulhouse. Le canal de la Sarre devait etablir, 
entre Sarrebrück et l’Alsace, une ligne navigable continue beaucoup plus 
courte que la ligne de fer.

La Cie. du chemin de fer fit naturellement l’opposition la plus vive 
a l’execution de la voie projetee; mais les industriels, auxquels le canal 
devait procurer une diminution dans le prix de la houille de plus de 
15 francs par tonne, les industriels de l'Alsace tinrent bon; ils se ren- 
dirent maitres de toutes les oppositions; le canal fut execute, mis en 
exploitation et donna immediatement passage a un transport considerable 
de houille et autres marchandises.
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Or il arriva ce fait remarquable que, non seulement Jes recettes du 
chemin de fer ne faiblirent pas, mais qu’encore le transport par voie 
ferree de la houille elle-meme s’augmenta de quelque centaine de mille 
tonnes dans l’annee qui suivit l’ouverture du canal de la Sarre.

Depuis cette epoque, dans la vallee meine de la Sarre, ä quelques 
kilometres du canal et parallelement ä lui une voie ferree a ete etablie; 
d’autres lignes de fer ont ete egalement construites, qui relient Sarre- 
briick ä l’Alsace; toutes ces lignes transportent de la houille; mais le 
trafic du canal n’a cesse de s’accroitre; aujourd’hui il touclie ä un million 
de tonnes par an.

Ces faits sont fort remarquables. Tonte fois je me garderai bien de 
les generaliser et d’en tirer des consequences exagerees. Il est certain que, 
dans beaucoup de cas, la creation d’une voie navigable nouvelle a pour 
effet d’amener une baisse momentanee dans le trafic de la voie ferree 
parallele, et souvent aussi une moderation permanente des tarifs de trans­
port pratiques sur cette voie. Que le chemin de fer Supporte cette gene 
avec quelque impatience, cela n’a rien que de tres-naturel. Mais les 
administrateurs prevoyants ne s’y laissent guere tromper. Cette question 
de l’influence economique des voies navigables nouvelles sur la prosperite 
des voies de fer paralleles se presente en effet sous un double aspect; 
il y a, connne l’a dit un economiste celebre, ce qu'on voit et ce qu'on 
ne voit pas: d’une part l’abaissement des tarifs et la diminution 
momentanee des transports, c’est le cote innnediat et tangible, c’est ce 
que l’on voit. Mais, d’autre part, il y a aussi ce que l’on ne voit 
pas, ce sont les consequences un peu plus lointaines d’un mode de trans­
port plus economique, c’est-ä-dire un developpement rapide de la prosperite 
industrielle et agricole dans les regions desservies, prosperite qui reagit 
directement sur celle des voies ferrees voisines.

On distingue ordinairement, dans les marchandises a transportes, 
celles qui sont lourdes et encombrantes, ce sont les marchandises de canal, 
et celles plus legeres et plus precieuses, qui constituent la partie importante 
des benefices nets du chemin de fer. Cette distinction saus doute n’est 
pas absolue, et les chiffres cites dans les excellents travaux de nos rap- 
porteurs le prouvent suffisannnent; neanmoins eile existe en substance.

Or l’industrie regoit les marchandises lourdes et encombrantes, les 
marchandises de canal, houille, minerais etc., eile les regoit en masses 
considerables, sous le nom de matieres premieres ; eile les 
elabore, pour les reexpedier sous un poids reduit, et sous forme de pro- 
duits fabriques.

L’industrie ne peut prosperer et se developper qua la condition 
d'obtenir le transport de ses matieres premieres ä des prix extremement 
reduits, ä des prix de navigation; quelques differences sur le prix de 
revient de la houille suffisent souvent pour determiner, dans une region, 
un grand mouvement industriel.
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Lorsqu’il s’agit de produits fabriques, c’est-ä-dire d’un prix eleve, il en 
est tont, autrement; ces produits chers sont en etat de supporter des 
tarifs bien plus eleves et largement remunerateurs, ils ont besoin de 
vitesse, et c’est le chemin de fer qui est en Situation de les transporter.

II y a donc reaction immediate entre les effets de la voie navigable 
et la prosperite de la voie ferree. Et l’on peut dire en tonte assurance 
que tonte contree a production industrielle intense doit etre desservie par 
eau et par rails; que l’absence de la voie navigable a pour resultat 
necessaire d’enlever au chemin de fer une partie importante de ses 
benefices.

Disons donc, pour nous resumer, que, dans bien des cas, l’antagonisme 
que nous constatons entre les lignes rivales n’est pas reellement motive. 
En realite elles se completent l’une par l’autre, et si eiles sont concurrentes, 
c’est que, dans le sens etymologique du mot, elles concurrent vers un 
meine objet, la prosperite des regions qu elles desservent.

Beaucoup d’administrateurs de chemins de fer ont fini par s’en con- 
vaincre, et j’en peux citer un exemple bien remarquable: lorsque, en 1871, 
il s’est agi de construire le canal de l’Est, destine a relier la Mense ä 
la Saöne, la C*. des chemins de fer de l'Est, qui jadis avait fait une 
Opposition si vive au canal des houilleres de la Sarre, declara lors des 
enquetes qivelle ne voyait pas d’objection a faire a l’etablissement de la 
voie projetee. Les administrateurs de cette compagnie, habiles autant que 
prudents, eclaires d’ailleurs par 1’experience du passe, avaient bien com- 
pris quelle intime connexite existe entre les interets d’une ligne de fei­
et la prosperite des regions quelle dessert, prosperite qui ne pouvait etre 
mieux assuree, au cas actuel, que par l’etablissement de la voie de 
navigation.

Je dois avouer que ces idees ne sont pas encore acceptees par tout 
le monde; rnais elles ont dejä fait du chemin, et il faut esperer que les 
pi-eventions contre les voies navigables finiront par disparaitre.

Je viens de vous parier de l’industrie; quelques mots encore rela- 
tivement ä l’agriculture. Les marchandises que regoit ragriculteur sont, 
au preniier clief, des marchandises de canal: ce sont des engrais, des 
amendements, des materiaux de construction. - La majeure partie de ses pro­
duits d’exportation sont egalement des marchandises de canal: bois, 
cereales, paille, fourrages etc. La production agricole est donc singu- 
lierement favorisee par le bon marche des transports, et c’est lä une des 
raisons capitales qui permettent ä l’agriculture americaine de faire con- 
currence jusqu’en Europe ä notre production indigene.

La culture peut aussi, dans certains cas tirer un parti immediat de 
la presence d’un canal de navigation au point de vue des assechements 
et des irrigations; mais les circonstances locales qui permettent ces uti- 
lisations accessoires ne se presentent qu’assez rarement dans des conditions 
favorables.
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Je ne puis, Messieurs, qu’appujer le projet de resolutions cpii vous 
est soumis; ce projet a ete adopte ä l’unanimite par la premiere section, 
apres une discussion approfondie, mais toujours pleine de court oisie, de 
bonne foi et d’elevation, et au caractere de la quelle je crois devoir, en 
terminant, rendre les plus complet hommage. (Applaudissements.)

Präsident: Es hat sich weiters Herr Dr. v. Dorn zum Worte ge­
meldet; ich ertheile ihm dasselbe.

Dr. Alex. Ritter y. Dorn (Wien):
Meine hochverehrten Herren! Die ausgezeichneten, lehrreichen und im 

höchsten Grade interessanten Ausführungen des unmittelbaren Herrn Vor­
redners haben neuerdings einen Gedanken zum Ausdrucke gebracht, dem 
auch gestern in den Verhandlungen der HI. Section Worte geliehen wurden. 
Ich möchte Ihnen darum eine kleine Aenderung Vorschlägen, in Consequenz 
der Ausführungen, wie wir eben jetzt von meinem Vorredner gehört haben. 
Angesichts des Umstandes, dass wir ja Alle von der Ansicht ausgehen, 
dass die Entwicklung der Canäle den Eisenbahnen nicht feindlich gegen­
übersteht, sondern sie selbst in ihrer weiteren Entwicklung fördert, macht 
es mir — offen gestanden — einen einigermaassen unangenehmen Eindruck, 
in der Resolution das Wörtchen „trotz“ zu sehen. Das Wörtchen „trotz“, 
wenn es auch nicht im feindlichen Sinne gebraucht ist, hat doch in seiner 
ursprünglichen Bedeutung einen gewissen feindseligen Sinn. Ich möchte das 
gerne vermieden sehen, damit nicht Jemand sagen könnte, wir haben hier 
eine Resolution gefasst, welche ihre Spitze gegen die Eisenbahnen kehrt. 
Ich möchte diesen Verdacht gar nicht auf kommen lassen und würde daher 
empfehlen, statt „trotz der vorhandenen Eisenbahnen“ zu sagen: „auch 
dort, wo Eisenbahnen bestehen“. Ich empfehle dies der Annahme des Con- 
gresses. (Bravo!)

Präsident (nach Wiederholung des von Herrn Dr. v. Dorn gestellten 
Antrages): Wünscht Jemand das Wort? (Nach einer Pause:) Ich ersuche 
den Herrn Berichterstatter, sich zu äussern, ob er sich dem gestellten An­
träge conformiren wolle; in diesem Falle bäte ich, jetzt das Wort zu 
nehmen.

Referent Regierungs-Baumeister L. Sympher (Berlin):
Als Berichterstatter der Section kann ich es wohl aussprechen, dass 

dasjenige, was Herr Dr. v. Dorn als Aenderung des ursprünglichen Vor­
schlages dargelegt hat, den Absichten entspricht, die in der I. Section zum 
Ausdrucke gekommen sind. Ich habe also nichts dagegen, wenn der ursprüng­
liche Antrag in die jetzige Form umgeändert wird.

Präsident: In Folge dessen gibt es nur einen Antrag, den Antrag 
nach dem Amendement des Herrn Dr. v. Dorn.

Es ist Niemand mehr zum Worte gemeldet. In Discussion steht auch 
der Antrag, welchen Herr Regierungsrath v. Studnitz gestellt hat. Wünscht 
Jemand das Wort? (Nach einer Pause:) Herr Regierungs-Baumeister Sympher 
hat das Wort.
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Referent Regiermigs-Baumeister L. Sy mp her (Berlin): Meine Herren! 
Ich möchte mir bitten, eine kleine Aenderung in dem deutschen Wortlaute 
des Antrages Studnitz vorzunehmen, damit sich derselbe dem französischen 
Wortlaute besser anschliesst. In der französischen Uebersetziuig ist der 
Ausdruck „plus complete“ gebraucht und in Uebereinstimmung damit 
möchte ich empfehlen, dass statt des Wortes „Zuverlässigkeit“ das Wort 
„Vollständigkeit“ gesetzt werde. Das Wort „Zuverlässigkeit“ dürfte hier 
besser zu vermeiden sein. (Zustimmung.)

Regierungsrath Dr. Arthur v. Studnitz (Dresden): Ich bin damit 
einverstanden.

Präsident: Wünscht noch Jemand das Wort? (Niemand meldet sich.) 
(Deutsch und französisch:) Die Debatte ist geschlossen und wir schreiten 
zur Abstimmung. Es ist eine Einwendung von keiner Seite gegen die jetzt 
eingebrachten Anträge erhoben worden. Sollte die Abstimmung nicht aus­
drücklich verlangt werden, so würde ich die jetzt gestellten Anträge als 
vom Congresse angenommen erklären. (Nach einer Pause:) Es wird nicht 
begehrt. Ich erlaube mir nun die Anträge nochmals zu verlesen. (Rufe: 
Nicht nothwendig!) Es wird nicht gewünscht. Ich erkläre die Anträge der 
Section mit dem Amendement des Herrn Dr. v. Dorn, sowie den Antrag 
des Herrn Regierungsrathes v. Studnitz, amendirt von Herrn Sympher, für 
vom Congresse einstimmig angenommen.*) (Lebhafter Beifall.)

(Fortfahrend:) Es wird von der HI. Section der Wunsch ausgesprochen, 
die Sitzung zu schliessen und den Bericht derselben auf die Tagesordnung 
der nächsten Sitzung zu stellen, umsomehr als die beiden Berichte und 
Anträge sehr lang sind und noch nicht gedruckt erscheinen. Auf die Tages­
ordnung der nächsten Sitzung kommt daher die Fortsetzung der Tages­
ordnung der heutigen Sitzung und sodann der Bericht der H. Section; ich 
hoffe, dass bis dahin auch die IV. Section ihren Bericht erstattet haben 
wird. — Das Wort hat Herr Director Philippi.

Director Carl Philippi (Dresden): Ich bitte die Herren der
III. Section, am nächsten Sonnabend eine Viertelstunde vor Beginn der 
Plenarsitzung sich zu versammeln, damit wir bezüglich der Anträge einig 
werden.

Präsident: Die Sitzung ist geschlossen.
(Schluss der Sitzung um 1 Uhr.)

*) Den Wortlaut der Beschlüsse siehe im Anhänge.



III. Plenarsitzung.

Samstag, den 19. Juni 188 6.

(Beginn der Sitzung 9 Uhr 30 Min.)

Vorsitzender: Präsident Reichsraths-Abgeordneter Dr. Victor Russ.
Präsident (deutsch und französisch): Ich eröffne die Sitzung. Ich 

theile zuerst mit, dass in der vertheilten gedruckten Tagesordnung sich 
ein Irrthum befindet. Der nicht erledigte Theil der Tagesordnung der vor­
gestrigen Sitzung betrifft den Bericht der HL Section, weshalb derselbe 
heute zuerst zur Verhandlung gelangt. Nach demselben kommt der Bericht 
der II. Section und dann der Bericht der IV. Section zur Berathung. Mit 
Rücksicht auf das grosse Material, das wir noch zu bewältigen haben, 
erlaube ich mir sofort mitzutheilen, dass wir nicht in der Lage sein 
werden, in der Vormittags-Sitzung die ganze Tagesordnung zu erledigen, 
und ich daher beabsichtige, die Sitzung Mittags zu unterbrechen und um 
2 oder 3 Uhr Nachmittags wieder aufzunehmen, umsomehr, als Herr 
Ingenieur Baron de Cambourg den Wunsch ausgesprochen hat, im Namen 
seiner Gesellschaft Mittheilungen an den Congress gelangen zu lassen über 
den Canal des Denx-Mers, de Bordeaux ä Narbonne und über ,.Paris port 
de mer“. Dazu kommt, dass der Bericht der II. Section wohl erst im 
Laufe der Sitzung wird vertheilt werden können, indem sich beim Drucke 
desselben ein Irrthum eingeschlichen hat, was der Congress mit Rücksicht 
auf die Kürze der Zeit freundlichst entschuldigen wolle. — Ist etwas zn 
bemerken? (Nach einer Pause:) Wenn nicht, schreiten wir zu dem Berichte 
der III. Section. Ich bitte den Herrn Berichterstatter, die Anträge der
III. Section zu begründen. (Nach einer Pause:) Es scheint, dass die 
HI. Section mit ihren Berathungen noch nicht zu Ende ist. Wenn dies 
der Fall ist, würde ich. um nicht Zeit zu verlieren, mit Erlaubnis des 
Congresses Herrn Baron de Cambourg ersuchen, die beiden Mittheilungen, 
welche er dem Congresse zu machen wünscht, jetzt vorzubringen.

Voisin-Bey übernimmt den Vorsitz.
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Mr. le Baron de Cambourg (Paris):
Messieurs! En ma qualite de delegue de la Societe d’etudes du Canal 

des Deux-Mers, au Congres de Vienne, j’ai rhonneur de vous soumettre 
brievement quelques renseignements sur cet important projet.

L’idee de creuser un canal maritime a travers la partie la moins 
large de la France, pour etablir une communication directe entre l’Ocean 
et la Mediterranee et permettre ainsi aux navires de tonte categorie 
d’eviter le detroit de Gibraltar aussi terrible en temps de paix par ses 
courants et ses vents contraires qu’il le devient en temps de guerre par 
sa forteresse, se presente ä l’esprit de tous ceux qui jettent les yeux sur 
une carte d’Europe.

Le projet du Canal des Deux-Mers riest donc pas a proprement 
parier une actualite: en 1867 on a elabore un premier avant-projet, suivi 
bientot de plusieurs autres plus ou moins bien etudies.

Depuis la question a fait du chernin.
En 1880, M. Duclerc presenta un avant-projet dont on parla beau- 

coup. Les etudes en avaient ete faites par un ingenieur de grand merite, 
M. Godin de Lepinay.

L’affaire etait patronee par un honnne politique d’une baute autorite; 
la presse francaise s’en occupa.

Une commission fut nommee pour etudier le projet de M. Duclerc. 
Cette commission reconnut que l’oeuvre etait executable, mais le rapporteur 
crut devoir critiquer le devis estimatif. Suivant lui, la depense prevue 
etait insufflsante. II aurait fallu lütter; M. Duclerc ne le voulut pas. Par 
un sentiment de delicatesse tres respectable, il pensa qu’en raison meine 
des fonctions qu’il occupait alors dans le gouvernement, il devait s’abstenir 
de poursuivre un projet cependant si patriotique.

C’est ce projet qui a ete repris en 1883 par une Societe d’Etudes, 
composee d’hommes considerables. et qui, apres avoir ete modifie, complete 
et ameliore de facon a repondre victorieusement a toutes les objections, 
est en ce moment entre les rnains du ministre des travaux publics.

J’ai demande au comite d’etudes du canal des renseignements qu’il 
m’a gracieusement fourms; j’ai vu le projet; je puis donc dire avec une 
grande independance que la question est müre, completement etudiee, que 
la possibilite de creer le Canal des Deux-Mers dans des conditions absolu- 
ment pratiques est aujourd’hui parfaitement demontree et que l’on peut 
proceder ä une execution immediate.

Dans l’expose des avantages que procurera la creation de ce canal, 
je ne traiterai que les questions d’ordre international qui seules peuvent 
interesser le Congres.

La voie maritime que l’on se propose de creer constituera une notable 
economie de parcours pour toutes les provenances de la Mediterranee, de 
la Mer Noire, de l’Adriatique, de la Mer Rouge, de l’Orient, de lextreme
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Orient se dirigeant vers le Golfe de Gascogne, la Manche et la Mer dn 
Nord, ou sont les principaux ports du monde.

Si nons prenons dans la Mediterranee le point central qui est Malte 
et dans l’Ocean Atlantique un autre point, Quessant, qui est sur le parcours 
de la ligne de Gibraltar ä la Manche, nons trouverons entre ces deux 
points les distances suivantes en milles nautiqnes: 

par Gibraltar 
„ le canal

difference en faveur de celui-ci, 716 milles ou 1325 Kilometres.
De Messine, point de passage de la navigation de l’Adriatique vers 

l’Atlantique — et ceci interesse particulierement la marine autrichienne — 
la distance jusqn’ä Quessant, par Gibraltar, est de 1950 milles nautiques 
tandis qu’elle liest que de 1214 milles par le canal projete. Difference 
en faveur de celui-ci, 736 milles ou 1363 Kilometres.

Pour la marine ä voiles l’avantage de la nouvelle voie peut s’etablir 
comme suit:

Un voilier partant de Liverpool pour Genes effectuera la traversee 
en une moyenne de 20 jours par Gibraltar, • et en 10 jours seulement par 
le canal; il aura en outre 1‘avantage, en s’engageant dans celui-ci, de 
naviguer ä l’abri des risques et des retards auxquels il s’exposerait par 
Gibraltar. On peut sans exageration esperer obtenir un trafic, dans le 
canal, de 2,400.000 tonnes par navires voiliers.

Pour la marine ä vapeur les avantages seraient les suivants:
En admettant qu'il faille deux jours et demi pour transiter de Narbonne 

a Bordeaux, l’economie de temps et d’argent pour un navire mixte de 
1000 tonnes allant de Malte ä Quessant se chiffrera ainsi: par Gibraltar 
13 jours et 10.400 Eres, de depense; par le canal, 8 jours et 7450 Frcs. 
de depense. Economie realisee en se servant du canal: 5 jours et 2950 Frcs.

Si l'on ajoute ä cela une sonnne de 1000 Frcs. pour economie de 
temps et d’assurances, on arrive, en chiifres ronds, a un total de 4000 Frcs. 
de profit par le canal.

Pour les paquebots a grande vitesse l’economie sera proportionnelle.
M. Verstraet, l'habile ingenieur si connu par l’exactitude de ses 

calculs statistiques, estime qu'on peut compter sur un trafic de 4,400.000 
tonnes opere par des navires a vapeur, par le canal ä creer. On arrive 
donc a 6,600.000 de tonnage probable si Ton s’en rapporte aux statistiques 
de 1880 qui seront de beaucoup superieures au moment de l’ouverture de 
la nouvelle voie.

La longueur totale du projet est de 400 Kilometres 870 m. et celle 
des debouquements de 124 Kilometres 230 m. Cela donne 525 Kilometres 
de mer a mer.

Les profils en travers on ete etablis de maniere ä assurer aux bateaux 
une vitesse de 12 Kilometres a l’heure. Quatre types de profils en travers 
ont ete adoptes:

1924 milles
1218 „
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1° un profil en deblai ä une yoie ayant 20 m. de plafond, 44 m. de 
gueule et 243 m. de section mouillee;

2° un profil en remblai a une yoie ayant les niemes mesures que le
precedent;

3° un profil en remblai a deux voies, 37 m. de plafond, 61 m. de 
gueule et 8 m. 50 de profondeur, soit 360 m. de section mouillee;

4° un profil de tranchee roclieuse: 34 m. de plafond, 36 m. de gueule 
et 3 m. 50 de profondeur.

L’alimentation du canal est assuree par une prise d’eau sur la Garonne, 
a Toulouse. On estime que la depense totale d’alimentation pour les biefs 
de partage ne pourra depasser une moyenne quotidienne de 7 m. cubes 
d’eau ä la seconde. Les besoins de la ville de Toulouse etant evalues a 12 m.
cubes ä la seconde, il restera 21 m. cubes d’eau disponibles, sur lesquels 
on pourra pendre en cas de necessite 5 a 6 m. cubes au plus. Une Com­
mission officielle vient d’etre instituee par le gouvernement francais pour 
examiner ä fond cette question d’alimentation.

Quant ä la construction entiere du canal, eile est estimee ä 617 millions 
de Francs. La societe d’etudes a en mains 1’engagement de deux entrepreneurs 
de premier ordre prets a executer tous les travaux avec un rabais de 3 X , 
ce qui demontre que les devis d’estimation ont ete serieusement etablis.

Je termine, Messieurs, en vous priant de bien vouloir accueillir avec 
Sympathie ce projet qui interesse la plupart des pays que yous representez 
dans ce congres. (Applaudissements.)

Yice-Präsident Mr. Voisin-Bey (französisch): Wünscht Jemand 
das Wort? (Niemand meldet sich.)

Präsident Dr. Russ (den Vorsitz wieder übernehmend, deutsch 
und französisch): Wir gehen zur Tagesordnung über. Wir gelangen zum ■ 
Berichte der III. Section. Ich bitte den Berichterstatter, Herrn Regierungs- 
rath Schromm das Wort zu ergreifen.

Regierungsrath A. Schromm (Wien): Bevor ich in die Begründung 
der einzelnen Punkte der von der III. Section beschlossenen Resolution, 
welche sich in den Händen der geehrten Herren befindet, eingehe, gestatte 
ich mir einige Aufklärungen zu geben, die ich mir selbst schuldig bin. 
Jene Herren, welche mein Referat gelesen haben und die Schlussanträge 
desselben, werden eine kleine Differenz herausfinden zwischen diesen und 
den von der Section gefassten, eine Differenz, welche sich hauptsächlich 
auf die stylistische Umschreibung des Wortes „Monopol“ beschränkt.

Ich wurde von der Section beauftragt, über die ersten drei Punkte 
der Resolution zu referiren und bitte ich mir zu verzeihen, wenn mir im 
Laufe der Rede ein oder das andere Wort entschlüpfen sollte, welches ein 
wenig monopolistisch angehaucht ist. Man kann eben nicht den Ideengang, 
den man durch Wochen im Gedächtnisse festgehalten hat, über Nacht ver­
wischen. Ich gestehe offen, dass die Debatten im Schoosse der Section hie 
und da meine Ansichten über die Organisirung des Betriebes modificirten.
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Der erste Punkt der Resolution lautet:
„Eine einheitliche Organisation des Schleppdienstes auf Schilffahrts­

canälen durch den Staat oder durch Privatunternehmer ist zu wünschen.
Dieser organisirte Betrieb darf durch den freien Einzelbetrieb nicht 

gehindert werden. Die Erreichung dieses Zweckes ist durch den Erlass 
von Schifffahrtsordnungen, sowie durch geeignete technische Einrichtungen 
(Ausweichplätze, Anlagestellen, Signaldienst n. s. w.) zu sichern.

Ein Monopol mit Ausschluss der Freiheit des Schifffahrtsgewerbes 
ist nicht zu gewähren und Beschränkungen des freien Einzelbetriebes nur 
insoferne zulässig, als sie zur Sicherung des organisirten Betriebes noth- 
wendig sind.

Die Dimensionen der Schifffahrtscanäle sind diesen Anforderungen 
anzupassen.“

„La section emet le voeu que les moyens de traction sur les canaux 
soient organises regulierement soit par l’etat soit par des entrepreneurs 
particuliers.

Le hälage libre devra etre regiemente de maniere ä ne pas gener 
l’exploitation du Systeme de traction. Ce but sera atteint par un regiement 
de police de la navigation et par retablissement de dispositions techniques 
appropriees, telles que des voies d’evitement, des ports de dechargement, 
des signaux optiques etc.

La section repousse retablissement dim monopole et la suppression 
de la liberte du hälage: il ne devra apporte de restriction ä cette liberte 
que dans le cas ou cette mesure sera necessare pour garantir la securite 
du Service public de traction.

Les dimensions des canaux seront fixees d’apres ces considerations. “
Ich gestatte mir nun in kurzen Zügen ein Bild zu entwerfen von 

dem gegenwärtigen Zustande der Privatschifffahrt, um es den geehrten 
Herren zn ermöglichen, sofort die Bedingungen abzuleiten, welche noth- 
wendig sind, um die Leistungsfähigkeit der Canäle in Zukunft zu erhöhen.

Alle Canäle, mit Ausnahme derjenigen, die im letzten Decennium 
gebaut wurden, leiden an den gleichen Hauptübeln, welche 1. bautechnischer 
und 2. betriebstechnischer Natur sind. Die Mängel der ersten Kategorie 
— nämlich die zu geringen Schleusen- und Canaldimensionen — wurden 
in der H. Section behandelt und ich erlaube mir auf das Referat des Herrn
Prof. Schlichting zu verweisen, welches in vortrefflicher Weise diese Frage 
geklärt und beantwortet hat. Nichtsdestoweniger möchte ich, um den 
traurigen Zustand der Canalschifffahrt drastisch zu beleuchten, Beispiele an­
führen. Ich lege mir die Frage vor, wie würde heutzutage die Leistungs­
fähigkeit der Eisenbahnen beschaffen sein, wenn man bei deren Bau, wie 
seinerzeit bei den Canälen, derart vorgegangen wäre, dass man sie in 
kurzen Strecken an einzelne Gesellschaften übergeben hätte, wobei jede 
Gesellschaft ihre eigene Spurweite, ihre eigenen Waggons, beliebige Tracen- 
und Steigungsverhältnisse durchgefühlt hätte, wenn überdies der Betrieb
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in anderen Händen, als denjenigen wäre, welchen die Instandhaltung 
der Eisenbahnstrecken obliegt.

Nehmen wir ein österreichisches Beispiel, die Eisenbahnlinie von Wien 
nach Triest; sie wäre in den Händen von vier Eisenbahn-Gesellschaften, 
Ober- und Unterbau wären so ausgeführt, dass eine vollständige Umladung 
der AVaaren in Wiener-Neustadt, Graz oder Laibach nothwendig wäre. Die 
Leistungsfähigkeit einer solchen Eisenbahn wäre noch trauriger als die der 
Canäle!

Nach dieser Abschweifung gehe ich zu den betriebstechnischen Uebel- 
ständen über. Die Unsicherheit auf den Canälen betreffs Beistellung der 
Zugkraft, die bis zur Einführung des Beiaisdienstes herrschte, zwang den 
Handel, wegen der Schwankungen der Frachtsätze sich vom Wasserwege 
abzuwenden; denn ganz abgesehen davon, dass bei dem Mangel einer 
Organisation im Betriebe auf begrenzte Lieferfristen nicht gerechnet werden 
konnte und auf diese Weise dem Empfänger der AVaare die feste Basis 
seines kaufmännischen Calculs mangelte, war auch die Langsamkeit des 
Transportes eine Quelle von vielen Unzukömmlichkeiten, welche die Leute 
zwangen, lieber die hohen Tarifsätze der Eisenbahnen zu acceptiren und den 
vielgepriesenen Frachtsatz des Wasserweges zu umgehen; denn die Eisen­
bahn lieferte schnell und in einer im Vorhinein bestimmten Frist.

Erst im Jahre 1856 war es der Gesellschaft de la basse Seine et 
de l’Oise Vorbehalten, auf dem Canale gleichen Namens den Pferdezug zu 
organisiren. Dieser Pferdezug leistete vortreffliche Dienste und dennoch 
musste derselbe, weil er nur den Anschein des Monopols an sich trug, 
wieder abgeschafft werden, um die sogenannte Freiheit der Schifffahrt nicht 
zu beeinträchtigen. Unverstand und Gewohnheit einerseits, unredliche Be­
strebungen anderseits bekämpften jede auf Ordnung abzielende Neuerung. 
Dem Schiffer wollte nicht der Zwang und noch weniger der feste Tarif gefallen, 
denn er konnte jetzt vom Schiffsherrn controlirt werden! Andererseits 
waren die Pferdeverleiher und alle, welche aus den Verkehrsstockungen 
am Canale Nutzen zogen, gleich bereit, in diesen Schrei der Entrüstung 
mit einzustimmen, so dass auf den französischen Canälen wieder die wilde 
Schifffahrt, „la navigation libre“, eingeführt wurde, bei welcher die Pferde 
auf längere Strecken den Kahn zu ziehen haben, d. h. die Tagesleistung 
der Pferde ist gleich der Leistung des Schiffes!!! Aelmliche Verhältnisse 
finden wir bei den Canälen Amerika'*, welches Land nach Frankreich das 
grösste Canalnetz besitzt. Auch hier wurden Canäle angelegt, nur den 
localen Bedürfnissen entsprechend, den Producenten und Consumenten da­
selbst befriedigend, ohne Bedachtnalune auf den grossen Gesammtbetrieb. 
Die geringen Schleusendimensionen zwangen den Schiffer, eine Form für 
sein Fahrzeug zu wählen, welche gestattet, seine Unkosten auf das möglichst 
grösste Massenquantum zu vertheilen und wir sehen daher Schiffe, welche 
jeder Bedingung einer schnellen Fortbewegung Hohn sprechen, parallelo- 
pipedische Körper, welche jeden anderen Namen eher verdienen, als den
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eines Schiffes. Der einzelne Schiffer konnte in den meisten Fällen gar nicht 
lesen. Er musste sein Schiff' selbst ziehen oder es durch Pferde oder Maul- 
thiere ziehen lassen. Dann kam das Warten bei den Schleusen, wo man 
von den Launen der Schleusenwärter ab hing; der gänzliche Mangel an 
kaufmännischer Routine von Seite der Privatschiffer — ich verstehe darunter 
die Privatschiffer auf den Canälen, nicht auf den Flüssen — u. s. w. An­
gesichts einer solchen Unsumme von ungünstigen Verhältnissen ist es er­
staunlich, wie es möglich war, dass Canäle 50 Jahre hindurch der über­
mächtigen Concurrenz der Eisenbahnen widerstehen konnten; schon diese 
eine Thatsache allein könnte als Beweis dafür gelten, welche unverwüst­
liche Lebenskraft in einer Wasserstrasse liegt. (Zustimmung.)

In einem solchen Zustande befanden sich die amerikanischen und
französischen Canäle, als Anfangs der Dreissiger-Jahre die Eisenbahnen 
in’s Leben gerufen wurden, welche von Haus aus durch Festsetzung von 
Normaltypen einen Wirkungskreis bekamen, welcher unbegrenzt zu nennen 
ist. Diese Eisenbahnen hatten einen vortrefflichen Dienst organisirt, sie 
waren darauf bedacht, das Material und Personal rationell auszunützen, 
sie haben ein gutgeregeltes Vertrags- und Rückfrachtsystem, in Verbindung 
mit einem wohl ausgebildeten Commissionsgeschäfte zu Tage gefördert 
— kurz, alle diese unbedingt nothwendigen Einrichtungen mangelten den 
Canälen, die in Folge dessen in einen heftigen Concurrenzkampf mit den 
Eisenbahnen verwickelt wurden, dessen Ausgang vorauszusehen war. „Die 
Canäle wurden von den Eisenbahnen angekauft!“ Die Eisenbahnen organi- 
sirten nun in ihrem wohlverstandenen Interesse einen regelmässigen 
Schifffahrtsbetrieb und ermöglichten auf diese Weise eine Verzinsung 
des im Canale angewendeten Capitals. Dies ist ein Beweis, dass sich beide 
Verkehrswege nicht unbedingt concurrenziren müssen, sondern dass sie 
sich unterstützen. Ich, citire nur den einen Fall: Die Pennsylvania-Eisen- 
bahn-Gesellschaft kaufte im Jahre 1857 den gleichnamigen Canal an. Ihre 
erste That war, dass sie 5.000.000 fl. ausgab auf die Vertiefung und 
Erweiterung des Canales, auf die Vergrösserung der Schleusen (indem 
sie Zwillingsschleusen einführte) und auch den Bau von grösseren Fahr­
zeugen!

Meine Herren! Dieser Betrieb hatte zur Folge, dass die Gesellschaft 
70 X des GesammtVerkehres an sich zog, gegenüber den in gleicher Schiffs­
zahl vertretenen Privatschiffern, auf welche nur 30 X des Verkehres entfielen.

Das ist das Bild der Canalschifffahrt und ich glaube, es ergibt sich 
leicht daraus das Urtlieil, wo bessernd einzugreifen ist. Es ist meine An­
sicht und auch die der IH. Section. dass nicht bloss von den niedrigen 
Tarifen ein Aufschwung der Canalschifffahrt zu erhoffen ist, sondern haupt­
sächlich von einer auf gesunder Basis aufgebauten Betriebs-Organisation. 
(Zustimmung.) Ich werde für einen Moment vielleicht einen speciell öster­
reichischen Standpunkt einnehmen, denn die Herren aus Deutschland sind 
gewöhnt, von Staatscanälen zu sprechen; wir können nur von Privatcanälen
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sprechen, denn diese haben jedenfalls mehr Aussicht ausgeführt zu werden 
als die anderen.

Ich frage nun, warum sind die Eisenbahnen leistungsfähiger? Man 
hat die Eisenbahnen concessionirt, die Linien wurden von Gesellschaften 
erhalten und auch betrieben. Da drängt sich nun die Frage auf: Ist 
es nicht möglich, ähnliche Principien, wenn auch nicht in vollem Umfange, 
auf Canäle und Canalnetze zu übertragen? Eine Gesellschaft, die einen Canal 
baut und die auch den Betrieb der Canäle in Händen hat, hat offenbar das 
grösste Interesse daran, sämmtliche Bauwerke der Canäle im besten Zu­
stande zu erhalten, sie hat das grösste Interesse, die Dimensionirung der 
Bauten der Canäle derart durchzuführen, dass ihre Fahrzeuge auf den mit 
dem Canale verbundenen natürlichen Wasserstraissen verkehren können.
Es liegt in ihrem Interesse, solche Fahrzeuge in Verwendung zu bringen, 
die der Zugkraft den geringsten Widerstand entgegensetzen; es liegt in 
ihrem Interesse, die Geschwindigkeit der Fahrzeuge auf das Maximum zu
bringen; es liegt, in ihrem Interesse, dort, wo es möglich ist, den Convoi- 
zug einzuführen, an bestimmten Orten für die Schiffe praktische Auslade- 
und Einladevorrichtungen einzurichten. Es liegt in ihrem Interesse, einen 
Telegraphendienst einzuführen zwischen den einzelnen Schleusen, um nicht 
bei dem Durchschleusen unnütz Zeit zu verlieren kurz, ich gehe von 
der Ansicht aus, dass die Canalgesellschaft, sei es als Pächterin oder als 
Eigenthümerin des Canales. wenn sie gleichzeitig den Betrieb und 
die Instandhaltung in Händen hat, auf die beste und billigste Weise 
den Wassertransport fördern wird. Dieses Bestreben wird auf alle anderen 
Zweige, die unmittelbar mit dem Betriebe in Verbindung stehen, wohl- 
thätig wirken. Es werden sich die Geschäfte vom kaufmännischen Stand­
punkte leicht abwickeln lassen, es wird eine prompte Beförderung der 
Waaren ermöglicht werden und der Transport wird jene Regelmässigkeit 
erhalten können, die unbedingt nothwendig ist, bevor überhaupt von 
niedrigen Tarifen gesprochen werden kann.

Eine weitere wohlthätige Einwirkung eines orgänisirten Canal­
betriebes erstreckt sich aut das Personal, denn heutzutage ist die Leistung 
eines Privatschiffes eine minime.. Die Erfahrung auf den französischen 
Canälen zeigt, dass der Privatschiffer im Laufe eines Jahres höchstens 
100 Tage arbeitet. In diesen 100 Tagen ist auch die Leistung eine minime, 
denn der Schiffer hilft blos mit beim Ein- und Ausladen der Waaren. Ich
gestatte mir ein Beispiel anzuführen. Um eine Last von z. B. 250 Tonnen 
eine Tagreise zu befördern, die bei der wilden Schifffahrt höchstens 15 Kilo­
meter beträgt, braucht man 10 Tage zum Ausladen und 10 Tage zum 
Einladen, das ist ein Verhältniss von 20 : 1. Günstiger gestalten sich die 
Verhältnisse, wenn die Distanz, die der Kahn zurückzulegen hat, eine 
grössere ist. Aber immerhin ist ein crasses Missverhältnis zwischen Schiffer­
lohn und Schifferleistung zu constatiren, und das ist die Ursache, warum 
die Privatschifffahrt auf den Canälen so wenig fruchtbringend ist. Anders

3
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würde es sich gestalten bei geordnetem Schifffahrtsbetriebe auf Canälen. 
Man würde mehr als 15 Kilometer pro Tag leisten; denn es hat der 
organisirte Pferdezug in Frankreich zur Genüge bewiesen, dass man 40 
bis 45 Kilometer pro Tag machen kann. Es würden die Feierstunden voll­
kommen beseitigt werden, die Mannschaft würde, an dem Bestimmungsorte 

' angelangt, sofort wieder Beschäftigung finden, 
wird besser und ökonomischer ausgenützt werden, die Frachten werden 
sich demgemäss in grösserer Menge anbieten und die Tarife können logischer­
weise billiger werden.

Die geregelte und ununterbrochene. Thätigkeit des Gesellschafts­
betriebes hat nicht allein einen materiellen Erfolg für den Schiffer, sondern 
auch einen moralischen, und dieser ist nicht hoch genug anzuschlagen, 
denn er erzeugt unter den Schiffern jene Lust und Energie, welche bei 
dem jetzigen Privatschiffer auf Canälen nicht zu finden ist.

Eine weitere wohlthätige Folge, die der organisirte Schifffahrtsbetrieb 
auf die Canäle ausüben wird, liegt noch darin, dass das Capital, welches 
auf die Anlage der Canäle verwendet wird, auch eine bessere Verwerthung 
findet, denn es werden sich dem Canale Frachten zuwenden, wenn eine 
schnellere Beförderung und eine promptere Ablieferung gesichert ist. Es 
gibt Gele Artikel, die viel lieber den Wasserweg wählen würden, als den 
Eisenbahnweg, z. B. Kohlen, welche auf dem Schiffe weniger gebrochen 
werden als in den Eisenbahn Waggons, Wein, der auf dem Schiffe weniger 
geschüttelt wird, als auf den Eisenbahnen, grosse Maschinenstücke, die 
von aussergewöhnlichem Gewichte sind, runde Hölzer u. s. f.

Es wird der geregelte Betrieb enorme Vortheile für Handel und 
Industrie bieten, denn es werden neue Industriezweige entstehen können, 
und die alten werden concurrenzfähig gemacht durch die billige Zufuhr 
von Rohstoffen. Es zeigt sich auch bei den Eisenbahnen zur Genüge, dass 
jede Tarifreduction mit einer Vermehrung des Transportes beantwortet 
wird. Niemand hat vorausgesehen, um wie viel der Transport der Bahnen 
durch einen organisirten Betrieb zunehmen wird. Ist es denn nicht wahr­
scheinlich. dass bei den Canälen ein ähnlicher günstiger Erfolg zu Tage 
tritt, wenn bei den Canälen eine ebensolche Organisirung durchgeführt wird.

Von einem geordneten Canalbetriebe kann nur dort die Rede sein, 
wo bereits ein grösserer Transport sich abspielt, wo bereits die Bahnen 
mit Transporten überhäuft sind. Die Canäle entziehen den Eisenbahnen 
nicht einen einzigen Reisenden, nicht eine einzige Tonne Eilgut, auch nicht 
jene Artikel, welche in geringen Mengen zur Aufgabe gelangen. Es ist 
also das Schlagwort von der Concurrenz zwischen Canälen und Eisenbahnen 
nicht gerechtfertigt, Der Canal wird den Bahnen nur geringwerthige Massen­
artikel abnehmen, die für die Bahnen gar nicht fruchtbringend, sondern 
sogar nur verlustbringend sind. Es wird ein Entlasten der Bahnen ein- 
treten von jenen Artikeln, die sie heute nur mit Verlust transportirten. 
Aber nicht nur eine Entlastung der Bahnen bedingen die Canäle, sondern

kurz, die Arbeitskraft
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die Canäle unterstützen sogar die Bahnen, indem Artikel zum Trans­
porte gelangen, deren Entstehen einzig und allein Fabriken zu verdanken 
ist, die wegen des billigen Wasserweges errichtet wurden, und Herr Prof. 
Hirsch hat uns die Thatsache vor Augen geführt, dass auf den französischen 
Bahnen die Verkehrsmengen sich verdoppelt, sogar verdreifacht haben, in 
solchen Fällen, wo die Canäle parallel mit den Bahnen gelegt wurden. Wie 
man Angesichts solcher Thatsachen noch von einer Concurrenz zwischen 
Canälen und Bahnen sprechen kann, begreife ich absolut nicht. Es sollte 
daher das Feldgeschrei nicht lauten: ,,Eisenbahnen oder Canäle“, sondern 
,.Eisenbahnen und Canäle“!!! (Zustimmung.)

Dies wäre, meine Herren, die Begründung des ersten Punktes der
Resolution.

Ich komme nun zum zweiten Punkte der Resolution, welcher da heisst:
„Eine Beschränkung der auf den Flüssen zumeist schon bestehenden 

Freiheit des Schleppverkehrs wird weder für nöthig noch für nützlich 
erachtet, und zwar weder in Hinsicht auf freie Bewegung der Schlepp­
schilfe und Schleppzüge, noch in Hinsicht auf die Bemessung der Schlepp­
löhne. “

„Sur les lleuves: il ne parait ni necessaire ni meine utile d’apporter 
aucune restriction ä la liberte du remorquage actuellement existante. II 
faut laisser circuler librement les remorqueurs et les chalands et laisser 
les tarifs s’etablir librement.“

Meine Herren! Wenn die Section HI schon die volle Freiheit der 
Schifffahrt unter Berücksichtigung des organisirten Betriebes und das 
Erfordernis desselben auf den Canälen, die doch begrenzte Wasserstrassen 
sind, befürwortet, so muss sie noch in viel höherem Maasse für die voll­
kommene Freiheit der Concurrenz auf Müssen eintreten, und ich glaube, 
meine Herren, Sie können mir ganz gut die Begründung dieses zweiten 
Absatzes erlassen. (Zustimmung.)

Der dritte Punkt der Resolution lautet:
„Neben dem organisirten Schleppbetriebe und der Einzelschifffahrt, 

erscheint auf Flüssen, canalisirten Flüssen und Canälen bezüglich solcher 
Güter, welche nicht in ganzen Schiffsladungen verfrachtet werden, und 
insbesondere für den Durchgangsverkehr, die Vereinigung von Schifffahrt­
treibenden untereinander zum Zwecke gemeinsamer Güterannahme und 
reihenweiser Beladung empfehlenswerte“

„Sur les fleuves, rivieres canalisees et canaux: il parait desirable 
qivil s’etablisse des associations de bateliers pour le transport des marchan- 
dises qui par leur nature ne s’expedient generalement pas ä pleine Charge 
et s’envoient cependant ä de grandes distances. Les expeditions se feraient 
par ordre de priorite au für et ä mesure de l’arrivee des marchandises 
au port d’embarquement.“

Diese Reihenschifffahrt, oder richtiger gesagt Reihenbeladung ist auf 
den deutschen Flüssen mit grossem Vortheile eingeführt und bezieht sich,

3*
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wie die Resolution besagt, auf solche Artikel, die nicht in ganzen Schiffs­
ladungen zum Transporte gelangen. Solche Artikel sind z. B. Farbhölzer. 
Cochenille, Cacao, Gummi, Kaffee, Thee u. s. w. Der Zweck einer solchen 
Association von Privatschiffern untereinander oder mit Gesellschaften zum 
Behüte einer reihenweisen Beladung liegt darin, einerseits dem sinnlosen 
Herabdrücken der Schiffslasten entgegenzutreten und andererseits auch auf 
dem Schiffsräume je nach Bedarf und Angebot die Waaren auf die Stationen 
zu vertheilen. Nehmen Sie den Fall, dass in der Station wenig Waaren 
und viele Schiffe vorhanden sind, so wird die Folge sein, dass ein Privat­
schiffer den anderen unterbietet. Nehmen wir den entgegengesetzten Fall, 
dass wenig Schiffe und viel Waaren vorhanden sind, dann wird die Fracht 
in die Höhe geschraubt. Weder das eine Extrem noch das andere ist vor- 
theilhaft, nicht für den Schiffer und nicht für denjenigen, der für seine 
Waaren den Wassertransport benützt. Ich möchte daher die Reihenbeladung 
als Regulator betrachten, sowohl für die Schiffsfracht als auch für den 
Schiffsraum. Auf Massengüter hätte sich diese Reihenbeladung nicht zu 
erstrecken, obwohl sie, wie ich aus Erfahrung weiss, sich auch in dieser 
Richtung auf der Elbe gut bewährt.

Dies wäre die Begründung für die drei ersten Punkte der von der 
HI. Section vorgeschlagenen Resolution, um deren Annahme ich das Plenum 
bitte, (Beifall.)

Präsident (deutsch und französisch): Ich ertheile nunmehr dem 
Herrn Berichterstatter Marchetti das Wort zur Begründung der Resolu­
tionen 4 bis 7 und mache aufmerksam, dass ich nach Erstattung des 
Berichtes die Generaldebatte über sämmtliche Anträge der IH. Section 
eröffnen werde. Sollte eine solche nicht stattfinden, so würden wir zur 
Specialdebatte über die einzelnen Punkte übergehen.

Ober-Inspector C. Marchetti (Wien):
Meine hochverehrten Herren! Meine Wenigkeit ist von der Section III 

des Congresses beauftragt, über die Punkte 4 bis 7 der von der Section 
gefassten Beschlüsse zu referiren. Diesem Aufträge komme ich umso lieber 
nach, als die von mir angeregten Resolutionen in der Section ergänzt und 
besser formulirt, jedoch dem Sinne nach fast unverändert und ein­
stimmig angenommen wurden. Ich bin daher in der günstigen Lage, 
mich kurz fassen und auf mein in Ihren Händen befindliches Referat ver­
weisen zu können. Ich würde mir nur gestatten, mit wenigen Worten zu 
den beiden ersten Absätzen, nämlich zu Absatz 4 und 5 zu sprechen, um 
den geehrten Herren den Zusammenhang zwischen beiden Absätzen klarzu­
stellen. Die beiden Absätze lauten im Texte folgendermaassen:

IV. Eine rasche Entwicklung des Lagerhauswesens ist höchst wichtig 
für den Aufschwung und das Gedeihen der Binnenschifffahrt.

Bei Strom-Regulirungen ist auf die möglichsten Erleichterungen für 
die Anlage von Silos und Lagerhäusern Bedacht zu nehmen, um einen
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thunlichst directen, durch mechanische Mittel ausführbaren Umschlag der 
Waaren, insbesondere des Getreides zu ermöglichen.

V. Der Getreidehandel in Ost-Europa kann die Binnenschifffahrt und 
das Lagerhauswesen durch Einführung einer allgemeinen Classification der 
Getreidesorten ungemein fördern, die Transport- und Lagergebühren wesent­
lich herabmindern und sich ausserdem noch andere namhafte Vortheile 
sichern.

IV. La prosperite de la navigation interieure exige un developpement 
rapide des magasins et hangars. Dans la construction de ces magasins 
et greniers il est indispensable de prendre les dispositions necessaires pour 
assurer le dechargement facile des marchandises par des moyens mecani- 
ques, surtout en ce qui concerne les cereales.

V. Le commerce des cereales en Europe peut se developper conside- 
rablement par l’extension de la navigation interieure, la construction de 
magasins et Fintroduction d’une Classification uniforme des grains. Ces 
dispositions permettrons a l’agriculture europeenne de lütter plus avanta- 
geusement sur le marche Continental.

(Während der Verlesung übernimmt Herr Vice-Präsident Matscheko 
den Vorsitz.)

(Fortfahrend:) Meine Herren! Bei Stellung dieser Anträge habe ich 
mir vor Augen gehalten, dass die lange Dauer der Lade- und Lager­
fristen die schwächste Seite nicht nur der Canalschifffahrt, sondern in 
der Binnenschifffahrt überhaupt bildet. Wir vergleichen unsere Verkehrs­
mittel immerfort mit den Eisenbahnen; wir denken an die Strecken, an 
die Tracen und Vehikel. Lassen Sie uns nun auch an das denken, was 
im Wasserverkehre den Güterbahnhof der Eisenbahnen ersetzt, an die ' 
Lagerhäuser. Hierin sind wir in Europa gegenüber den Vereinigten Staaten 
Nordamerikas schlecht bestellt, insbesondere mit Bezug auf den Getreide­
handel. Erlauben Sie mir kurz auf das Referat zurückzukommen und Ihnen 
ein kleines Bild zu geben über die dortigen Zustände an der Hand der 
Schilderung des trefflichen Berichtes von Baron Berlepsch an das öster­
reichische Ackerbau-Ministerium:

Bei der Entwicklung des Handels mit Weizen und namentlich bei 
der grossen Entfernung der Märkte — war es klar, dass ein Handel nacli 
Probe für jede einzelne Post nicht entsprechen konnte, und dass daher 
gewisse Marken oder Standard-Muster eingeführt werden mussten, welche 
den Kauf ohne vorhergegangene Besichtigung der Waare ermöglichen und 
gleichzeitig eine Mischung der einzelnen Quantitäten gestatten, ohne der 
Qualität Eintrag zu tliun. Welchen wohlthätigen Einfluss diese Einführung 
einer Weltmarke auch für Getreide auf den Handel in Amerika ausübt, 
ist begreiflich und würde derselbe ohne diesen Usus niemals jene eolossale 
Entwicklung und Ausdehnung genommen haben, die er heute factisch 
erlangt hat.
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Die Manipulation ist dabei folgende:
Alljährlich werden auf Grund der von der Getreidebörse erlassenen 

Bestimmungen je nach Qualität, Farbe und Gewicht bestimmte Muster 
für die einzelnen Getreidearten festgesetzt.

So besteht beispielsweise dermalen (1886) an der New-Yorker Getreide­
börse folgende Classificirung für Winterweizen:

Extra-W eisser 
3 Nummern weisser 
1 Nummer gelber 
3 Nummern rother

Weizen

Winterweizen;
Gemischter Weizen; im Ganzen also 10 Classen.
Schlechte Qualitäten werden als „ungraded“ (nicht classificirt) be­

zeichnet.
Aehnliche Muster bestehen für Sommerweizen, für Mais, Hafer, Korn, 

Gerste und Erbsen.
Auf Grund dieser in England und an anderen Märkten anerkannten 

Muster wickelt sich der ganze Getreidehandel in einfachster und leichtester 
Weise ab.

Hat ein Produceut seinen Weizen zum Verkaufe disponibel, so fährt 
er damit zum nächsten Elevator. Diese Elevatoren bestehen nicht allein 
an den grossen Handelsplätzen, sondern fast auf jeder Station, wo über­
haupt Getreidehandel existirt. Der Weizen wird daselbst von beeideten 
Commissären nach den Standard-Mustern classificirt, gewogen und in den 
Elevator aufgenommen, wogegen der Besitzer einen Check über so und so 
viel Weizen von der betreffenden Qualität erhält. Dieser Check gibt eine 
Anweisung auf ein gleiches Quantum der in demselben bezeiclmeten Weizen­
qualität und kann in jedem Augenblick an der Börse verkauft oder bis 
zu 80 % seines Werthes belehnt werden.

Das ganze Verfahren, wie es sich bis heute entwickelt hat, wird 
sich in seiner Einfachheit kaum übertreffen lassen.

Man sieht also, dass die Förderung und Verwohlfeilung der Wasser­
frachten zum beträchtlichen Theile in der Hand der Producenten und Ver­
frachter selbst gelegen ist.

Ich kann mich nur dem anschliessen, was ein bekannter Fachmann, 
der in dieser Frage eine Autorität ist, Herr Luther, über diesen Gegen­
stand bemerkt. Er sagt nicht mit Unrecht (liest): ,.dass die durch solche 
Einrichtungen gebotenen Erleichterungen dem europäischen Getreidehandel 
gestatten würden, dem transatlantischen Concurrenten etwas freier die 
Stirne zu bieten und dass das Land, welches am schnellsten und mit der 
grössten Energie sich der segensreichen Neuerung bemächtigen, vor den 
Uebrigen einen Vorsprung gewinnen würde, den die Landwirtschaft zu 
ihrem Heile bald in hervorragendem Maasse empfinden müsste.
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Und in ganz gleichem Maasse, wenn nicht noch in höherem, so setzen 
wir hinzu, ist die Schifffahrt an der Realisirung solcher Einrichtungen 
interessirt!“

(Fortfahrend:) Die Punkte 6 und 7 der Resolution sollen für sich 
selbst sprechen und ich enthalte mich jedes Wortes der Motivirung darüber. 
Ich erwähne nur, dass im Punkte 6 des französischen Textes von Seite 
der Section auch noch eine Abänderung vorgeschlagen wurde in Bezug 
auf den zweiten Absatz. In der neuen Fassung lautet Alinea 2 der
VI. Resolution: ,.I1 convient de maintenir facile l’entree des ports de refuge 
naturels et quen outre tous les ports de refuge naturels ou artificiels 
doivent etre ulterieurement transformes en ports de chargement si le besoin 
s’en fait sentir“.

Meine Herren! Ich empfehle Ihnen diese Anträge der III. Section 
wärmstens zur Annahme. (Beifall.)

Vice-Präsident Matscheko: Ich eröffne die Generaldebatte über die 
Anträge der III. Section. Wünscht Jemand das Wort? (Herr Director 
Philippi meldet sich.)

Director Carl Philippi (Dresden):
Geehrte Herren! Ich erlaube mir, zu dem Berichte der III. Section 

noch einige kleinere Anmerkungen zu machen. Zunächst beziehen sich 
meine Bemerkungen auf Absatz 3 des Antrages I, welcher lautet: „Ein 
Monopol mit Ausschluss der Freiheit des Schifffahrts-Gewerbes ist nicht zu 
gewähren etc“. Es hat die Majorität der Section sich für diese Fassung 
ausgesprochen, obgleich Ansichten der Minorität laut geworden sind, welche 
dem Monopole das Wort geredet haben, und ich bekenne, dass ich für 
gewisse Fälle das Monopol für die einzig mögliche Art und Weise halte, 
einen geregelten Schifffahrtsbetrieb auf den Canälen überhaupt nur in’s 
Werk zu setzen, ausserdem auch, um überhaupt einen Privatunternehmer 
oder eine Privatgesellschaft zu veranlassen, einen Canal regelmässig mit 
Schleppkraft zu befahren, und der Schifffahrt nöthigen Vorspann zu leisten. 
Ich denke zum Beispiele daran, dass man einen Canal — wenn ich so sagen 
darf, obgleich es Geleise auf den Canälen ja nicht gibt — nicht zwei- 
geleisig bauen kann. Ich denke an eingeleisige Canäle. Wie würde es mög­
lich sein, diese Canäle zu befahren, und die Ordnung unter den Schiffern 
aufrecht zu erhalten, wenn jeder Beliebige kommen, und diese Canäle nach 
seinem Belieben befahren, beziehungsweise den Schleppdienst auf denselben 
ausüben wollte. Ich glaube, auf einem eingeleisigen Canal mit geringen Ab­
messungen ist der monopolisirte Betrieb das einzig Mögliche. Dann aber 
ist es doch wohl Niemandem zuzumuthen, sein Capital in ein Geschäft zu 
stecken, Dampfschiffe auf die Canäle zu setzen, und riskiren zu müssen, 
dass die Schiffe unbenützt daliegen. Zn Zeiten werden von den Flüssen, 
welche an Canäle anschliessen, Dampfer in die Canäle fahren; wenn sie aber 
auf den Flüssen lohnendere Beschäftigung finden, werden sie den Canälen fern 
bleiben, und die Schifffahrt auf den Canälen wird ohne Dampfkraft bleiben.
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Vice-Präsident Matscheko (Wien):
Ich erlaube mir/ den Herren Redner zu unterbrechen. Seine Aus­

führungen gehören in die Specialdebattte zu Punkt I. ich habe mir aber 
gestattet, die Generaldebatte über alle Anträge der II!. Section zu eröffnen. 
Sie stellen ja. Herr Director Philippi, Abänderungs-Anträge.

Director Philippi (fortfahrend): Ich beabsichtige durchaus nicht Ab­
änderungsanträge zu stellen: ich wollte nur dem Votum' der Minorität der 
III. Section hiemit Ausdruck geben. Ein Beispiel für meine Behauptungen 
liefert uns die Saale. Da existirt ein Kettenbetrieb, der nicht monopolisirt 
ist, der aber thatsächlich ein Monopol insoferne besitzt, als es für jedes 
andere Dampf-Schleppschiff schwierig ist, die Saale zu befahren. Ich setze 
den Fall, es würde sich eine andere Dampfschifffahrts-Gesellschaft finden, 
welche die Saale befährt und Concurrenz schafft, so würde voraussichtlich 
die Gesellschaft, deren Vorstand zu sein ich die Ehre habe, ihre Dampfer 
von der Saale zurückziehen, damit also auf ihre monopolartige Stellung 
freiwillig verzichten. Da aber nur der Kettenbetrieb die Verpflichtung 
hat, jederzeit die nötliige Schleppkraft zu stellen, so würde die Wohltliat 
für die Schiffer, jederzeit Vorspann zu finden, hinwegfallen. Da, wo der 
monopolisirte Betrieb nicht durchführbar ist, würde wenigstens zu empfehlen 
sein, dass derjenige Unternehmer, welcher sich verpflichtet, jedes Schiff zu 
einem festen Tarife zu schleppen, dafür auch gewisse Vergünstigungen hat, 
etwa Vergünstigungen in einem Vorschleusenrechte, wie es auf allen preussi- 
schen Canälen für Dampfschiffe bereits besteht, in ermässigtem Schleusen­
gelde, oder in anderen derartigen Vortheilen. Zu Punkt IH hätte ich noch 
zu bemerken: Es handelt sich hier um die Organisirung des Frachtgeschäftes 
und die Section III hat empfohlen, dass die Schiffer sich Zusammenschlüssen, 
Vereinigungen bilden und dass sie gemeinsam ihre Schiffe befrachten, nach 
dem Principe der Reihen-Schifffahrt.

Es ist bereits von Herrn Regierungsrath Sehr omni darauf hinge­
wiesen worden, dass dadurch eine raschere Lieferung der Güter Platz 
griffe. Damit ist auch den Schiffern gedient, insoferne, als die raschere 
Bewegung sie in den Stand setzt, bessere Löhne für ihre Leistung zu ver­
langen. Und wie die Erfahrung gelehrt hat, ist der Schifferstand einer 
Aufbesserung der Frachten sehr bedürftig. Nicht immer hat der Kaufmann 
eine Interesse daran, seine Waarentransporte lediglich billig zu beziehen, 
er hat auch ein Interesse daran, sie rasch zu beziehen. Und ich habe die 
Erfahrung gemacht, dass die Kaufleute uns bessere Frachtenpreise be­
willigten, weil sie die Gewähr hatten, ihre Güter rascher und zuverlässiger 
zu erhalten. Nur dann, wenn die Concurrenz nicht übermässig ist, werden 
die Schiffer Befriedigung in ihrem Berufe finden; nur dann werden die 
Anstrengungen, die wir für die Flüsse und Canäle machen, von Erfolg 
begleitet sein, wenn auch der Schifferstand, der doch der Hauptfactor ist, 
seine Befriedigung findet.
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Vice-Präsident Matscheko:
Wünscht noch Jemand in der Generaldebatte das Wort zu ergreifen? 

(Niemand meldet sich.) Es ist nicht der Fall. Wir kommen zur Special­
debatte und ersuche ich Herrn Regierungsrath Studnitz das Wort zu 
ergreifen. '

Regierungsrath Dr. y. Studnitz (Dresden):
Ich kann mich dem, was Herr Director Philippi gesagt hat, voll­

kommen anscliliessen. Wenn ich mir eine allgemeine Kritik dieser Anträge 
erlauben wollte, so würde sie darin bestehen, dass die beiden Hauptbranchen 
jedes Schilffahrtsbetriebes auf Binnengewässern, der Tractions verkehr und 
der Frachtenverkehr nicht genügend und scharf unterschieden sind. Es liegt 
dies daran, dass verschiedene Kräfte an den Anträgen gearbeitet haben. 
Und ich würde unsere'Verhandlungen viel zu lange auf halten, wenn ich 
noch jetzt versuchen wollte, eine scharfe Unterscheidung durchzuführen. 
Aber ein Passus, glaube ich, kann nicht so bleiben wie er ist; das ist 
der 3. Absatz des Abschnittes I, der da lautet: „Ein Monopol mit Aus­
schluss der Freiheit des Schilffahrtsgewerbes ist nicht zu gewähren.“

So absolut ausgesprochen, können wir dies nicht genehmigen, denn 
ich frage Sie. meine Herren, worauf kommt es uns an? Kommt es uns 
darauf an, die Freiheit des Schifffahrtsgewerbes auch dann aufrecht zu 
erhalten, wenn die Durchführung bestimmter Canalunternehmungen unmög­
lich sein würde, oder wollen Sie, wenn anders ein Canalbetrieb in einem 
bestimmten Falle nicht möglich ist. doch ausnahmsweise ein Monopol ge­
währen? Ich bin der Ansicht, dass auf den grossen Canälen, die jetzt in 
Deutschland gebaut werden, die Freiheit des Schifffahrtsverkehres durch­
aus aufrecht gehalten werden kann. Ich kann mir aber doch Fälle denken, 
vielleicht bei Inbetriebsetzung kleiner Verbindungsstrecken, in denen es 
unmöglich ist, verschiedene Tractionsuntemehmungen zuzulassen, weil grosse 
Anlagen erforderlich sein würden, die sich erst im Laufe einer Reihe von 
Jahren amortisiren lassen, welche aber nimmermehr riskirt werden würden, 
wenn die Concurrenz die Früchte der gebrachten Opfer einheimsen könnte. 
Also, meine Herren, wir dürfen nicht der Zukunft vorgreifen, und ich 
schlage daher vor, den 1. Absatz des 3. Passus in folgende Form zu fassen:

„Ein Monopol ist auf den Canälen einem Tractionsunternehmer nur 
dann zu gewähren, wenn anders eine gesicherte Organisation des Betriebes 
nicht möglich ist.“ [Liest den Antrag in französischer Uebersetzung. (Beifall.)] 

Präsident: Herr Regierungs-Baumeister Mathies (Hannover) hat
das Wort.

Regierungs- Baumeister Mathies (Hannover):
Ich glaube, wir greifen der Zukunft noch weniger vor, wenn wir den 

dritten Passus des Punktes I ganz ausscheiden. Es ist ganz klar ausgedrückt, 
zunächst dass die einheitliche Organisation des Schleppdienstes auf den 
Schifffahrtscanälen zu wünschen ist. Dann ist ferner gesagt, dieser organisirte 
Betrieb darf durch den freien Einzelbetrieb nicht gehindert werden. Es
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werden beide Arten des Betriebes besprochen, die auf Canälen überhaupt 
Vorkommen können. Ich halte es nicht für opportun, ich halte es vielmehr 
für bedenklich, wenn man weiters ganz unmotivirter Weise ausführt: Ein 
Monopol mit Ausschluss der Freiheit des Schifffahrtsgewerbes ist nicht zu 
gewähren. Davon ist keine Bede. Ich warne Sie davor; „qui s’excuse, s’accuse“. 
Wenn wir dagegen diesen dritten Absatz ganz weglassen, was ich hiemit 
beantrage, so greifen wir der Zukunft am allerwenigsten vor und haben 
noch immer freie Hand.

Präsident Dr. Buss: Der Herr Regierungs-Baumeister Mat hi es be­
antragt, dass der dritte Passus des Punktes I gestrichen wird. Ich werde 
diesen Passus daher getrennt zur Abstimmung bringen, wird er nicht 
angenommen, so ist dem Wunsche des Herrn Antragstellers entsprochen. 
Das Wort hat Herr Reichstags-Abgeordneter Broemel (Berlin).

Reichstags-Abgeordneter Max Broemel (Berlin):
Meine Herren! Ich bin dem Herrn Referenten Regierungsrath Sehromm 

zu grossem Danke verpflichtet, dass er trotz seines Anfangs abweichenden 
Standpunktes in seinem Referate eine völlig unparteiische und klare Dar­
legung der Anschauungen gegeben hat, welche die IH. Section bei Ab­
fassung der Ihnen vorgelegten Resolutionen geleitet haben. (Bravo!) — 
Nachdem aber mehrere Herren aus der Mitte der Versammlung aufs Neue 
speciell die Ansicht vertreten haben, welche den vorgeschlagenen Reso­
lutionen gegnerisch gegenübersteht, fühle ich mich genöthigt, an dieser Stelle 
auf diejenigen Anschauungen zurückzukommen, welche in der III. Section 
hauptsächlich die Abfassung der vorliegenden Resolutionen veranlasst haben.

Und, meine Herren, wenn auch formell nur eine Special discussion 
besteht, so handelt es sich doch materiell um einen fundamentalen Gesichts­
punkt aller Canalpolitik. Wenn ich den Eindruck in wenigen Worten 
zusammenfassen soll, den ich von der Discussion in der III. Section und 
von den bisherigen Verhandlungen in diesem Saale erhalten, so müsste 
ich bekennen, dass wir mit der Frage der Organisation des Betriebes auf 
Canälen in Wahrheit zugleich vor die Frage gestellt werden: Soll ein 
Canal mehr als Eisenbahn oder mehr als Fluss betrieben werden? (Sehr 
richtig! Beifall.)

In diese Formel drängen sich in der That alle diejenigen ökono­
mischen Gesichtspunkte zusammen, welche bei der Entscheidung der be­
treffenden Frage in Betracht kommen können. Die Anhänger der vor­
geschlagenen Resolution gehen von dem Gedanken aus, dass künstlichen 
Wasserstrassen auch im Betriebe vor Allem der Charakter der Wasser­
strassen gewahrt bleiben soll im Gegensätze zur Schienenstrasse. Wenn 
wir auf die Entwicklung des Transportweges im letzten Jahrzehnte zurück­
blicken, so glaube ich, wird man ganz überwiegend daraus die Ansicht 
schöpfen müssen, dass es, je mehr der Besitz der Bahnen in einer Hand, 
zumeist in der Hand des Staates oder gTosser Gesellschaften, concentrirt 
wird, umsomehr auch vom allgemeinen Gesichtspunkte darauf zu sehen ist,
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dass diesem centralisirten Land verkehre ein sich freier bewegender Wasser­
verkehr gegenübersteht. Wenn man Werth darauf legt, den Betrieb auf 
den Canälen so zu gestalten und möglichst dem Verkehre anzupassen, wie 
er sich auf den Flüssen bewegt, so leitet uns dabei der grosse Gedanke, 
dass gerade in der freien Zugänglichkeit der Wasserstrassen und in der 
freien Bewegung auf den Wasserstrassen vor allen Dingen die Vortheile 
zu suchen sind, welche heutigentags der ganzen Canalfrage in weitesten 
Kreisen eine so lebhafte Sympathie erweckt haben.

Was den Werth eines Flusses im Gegensätze zur Eisenstrasse aus­
macht, ist nicht allein, dass er für eine lange Strecke einen Transportweg 
bildet, sondern vor Allem darin, dass alle an dem Flusse gelegenen Land­
striche einen an jeder Stelle zugänglichen Transportweg haben. Und dass 
man in dem Lande, welches gerade in diesem Jahre am energischesten 
von allen Ländern zum Baue von neuen Canälen übergegangen ist, in 
Preussen, gerade in diesem Charakter der Flüsse den Hauptwerth .der 
Wasserstrassen überhaupt sieht, das beweisen die Bedingungen, unter 
welchen in Preussen heutigentags Canäle überhaupt gebaut werden sollen. 
Der jetzt beschlossene Bau der beiden Canäle, des Dortmund-Ems-Canales 
und der neuen Verbindung der Oder mit der Spree, basirt auf dem Gedanken, 
dass die an den Canälen anliegenden Grundstückbesitzer und Gewerbe­
treibenden von den Canälen selbst unmittelbar so wesentliche Vortheile 
haben, dass sie deshalb herangezogen werden müssen zu Beiträgen für 
die Kosten des Canalbaues. Damit werden die Interessen der betreffenden 
Eigenthümer und Gewerbetreibenden aufs Engste mit der Entstehung der 
Canäle verknüpft. Worin aber besteht das Interesse? Das Interesse aller 
dieser unmittelbar am Canale Gelegenen wird in den allerwenigsten Fällen 
auf den durchgehenden Verkehr gerichtet sein, der nur an den Grund­
stücken vorbeiführt, sondern auf den Verkehr, welcher an dem Grundstücke 
selbst mit Einladen oder Ausladen stattfinden kann. Jeder einzelne Inter­
essent dieser Art hat den Hauptwerth des Canales darin zu suchen, dass 
er an seinem Grundstücke gewissermaassen einen Wasserbahnhof für sich 
selbst gewinnt. Die Art und Weise, in welcher er nun diese Bahnhöfe 
ausnützen kann, wird ihm aber ausserordentlich erschwert, wenn durch 
eine einheitliche monopolisirte Organisation des Betriebes die Freiheit der 
Bewegung, die Freiheit der Transportmittel auf dem Canale überhaupt, 
weitgehenden Beschränkungen unterworfen wird. Es ist für die industriellen 
Etablissements, z. B. die an einem solchen Canale liegen, von grosser 
Wichtigkeit, wenn sie Rohstoffe oder Kohlen von einer bestimmten anderen 
Stelle des Canales zu beziehen haben, dass sie diese Artikel in der Art 
und Weise beziehen können, wie es den Bedürfnissen ihres Geschältes 
entspricht. Und das gilt genau ebenso von jedem Landwirthe, der an einem 
Canale liegt und die Beförderung seiner Producte oder die Zufuhr von 
Bedarfsartikeln in der Weise bewerkstelligen will, welche ihm passt. Schon 
allein in dieses Verhältnis wird eine empfindliche Störung hineingetragen, 

der monopolisirte Betrieb auf dem Canale allein gestattet wird.wenn
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Aber gerade diese Störung wirkt weiter; sie muss notliwendig das 
Interesse der am Canale liegenden. Eigenthümer und Gewerbetreibenden 
an dem Baue des Banales erheblich herabdrücken. Gerade auf dieses 
Interesse, auf dieses locale Interesse, müssen wir aber besonders rechnen, 
wenn wir daran denken wollen, in weiteren Kreisen das Interesse am 
Canale wach zu halten oder zu erhalten. Wir legen, glaube ich, in Wahrheit 
die Axt an die Wurzel aller Agitation für den Bau von Canälen, wenn 
wir fordern, wenn wir uns nur dafür mit einem gewissen Gewichte 
erklären wollen, dass eigentlich auf dem Canale derselbe monopolisirte 
Betrieb eingerichtet werden müsse wie auf den Eisenbahnen.

Neben den localen Interessen kommen weiter die Interessen der 
Schifffahrt in Betracht, Der Charakter des Canals als Wasserstrasse macht 
es nun auch hier meines Erachtens wünschenswert!», dass der Betrieb sich 
möglichst dem freien Schifffahrtsbetriebe auf den Flüssen anpasse. Ich 
will gerne zugeben, dass das nicht, im gleichen Maasse der Fall sein 
kann wie auf den Flüssen. Dies liegt eben in der technischen Einrichtung 
der Canäle überhaupt, Aber soweit dies möglich ist, glaube ich, ist es 
rathsam, diese freie Bewegung des Schifffahrtsgewerbes auch auf der 
künstlichen Wasserstrasse zu erhalten, ja zu fördern. Und, meine Herren, 
da wo wir in der Praxis Versuche damit gemacht haben, ist der Erfolg 
auch nicht ausgeblieben. Der freie Schifffahrtsbetrieb im Gegensätze zum 
monopolisirten Betriebe auf einer künstlichen Wasserstrasse ist in viel 
höherem Grade fähig, sich den einzelnen Bedürfnissen anzuschmiegen, als 
es eine centralisirte Verwaltung eines monopolisirten Betriebes im Stande 
sein würde. Dies ist der fundamentale Gesichtspunkt, der ebenfalls für 
alle diejenigen mitspricht, welche ein Interesse daran haben, den Canal 
ungehindert in der Art und Weise für ihre gewerblichen Bedürfnisse zu 
benutzen, wie es für sie am besten geeignet ist. Wenn ich also davon 
ausgehe, dass auf den Canälen die Freiheit des Schifffahrtsgewerbes nach 
Möglichkeit gewahrt werden soll, so stehe ich doch durchaus nicht solchen 
Vergünstigungen an einen centralisirten, aber nicht monopolisirten 
Betrieb feindlich gegenüber, welche darauf hinausgehen, diesen Betrieb 
selbst durch gewisse Vergünstigungen überhaupt erst zu ermöglichen. Ich 
stimme auch insoferne solchen Vergünstigungen, wie sie Herr Director 
Philippi angegeben hat, das Vorschleusreclit, ermässigte Schleusen­
gebühren, von meinem Standpunkte aus durchaus bei.

Schliesslich drängt sich bei dieser Frage noch ein allgemeiner Gesichts­
punkt auf. Mit der freien Bewegung auf Wasserstrassen wird nicht allein 
die technische Frage des Betriebes, sondern zugleich auch die ökonomische 
Frage des Verkehrs berührt. Ich habe bereits angedeutet, wie es meiner 
Ueberzeugung nach in so hohem Grade rathsam ist, durch Anlegung von 
künstlichen Wasserstrassen diejenige Concurrenz, welche heute auf den 
Flüssen den Eisenbahnen gemacht wird, auszudehnen und zu verstärken. 
Ich weiss sehr wohl, dass so vielfach eingewendet wird: Die Canäle
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machen den Eisenbahnen keine Concurrenz. Und der Herr Referent, 
Regierungsrath Sehr omni, hat dieselbe Anschauung auch hier wieder ver­
treten. Aber, meine Herren, man muss sich darüber verständigen, was 
man bei einem solchen Falle unter Concurrenz versteht. Es ist sehr wohl 
möglich, dass der Canal, der gleichlaufend mit der Eisenbahn gebaut 
wird, eine solche Hebung des wirthschaftlichen Lebens im ganzen Gebiete 
hervorbringt, dass der Canal selbst einen reichen Verkehr erlangt und 
doch der Verkehr der Eisenbahn wächst. Dies ist auch möglich, wenn 
zwei Eisenbahnen nebeneinander durch das Land gehen. Und doch wird 
da Niemand sagen, die beiden Eisenbahnen machen sieb keine Concurrenz, 
weil der Verkehr auf beiden Linien fortdauernd wächst. Die Concurrenz
ist vorhanden, es zeigt sich nur der hohe wirthschaftliche Werth dieser 
Concurrenz darin, dass er eine Hebung des Verkehrs herbeiführt, welche 
beiden Linien genügendes Materiale zuführt. Und ich erblicke speciell in 
unserem gemeinsamen Streben nach dem Weiterausbau der künstlichen 
Wasserstrassen ganz wesentlich mit das Streben dahin, gegenüber dem 
nothwendigen Monopolbetriebe der Eisenbahnen zugleich die freie Gestaltung 
des Verkehrswesens mittelst der Wasserstrassen wieder zu kräftigen. Und, 
meine Herren, da sind wir in der glücklichen Lage, wenn wir unser 
Bestreben für die künstlichen Wasserstrassen fortsetzen, dass wir uns 
nicht zu kümmern haben um bestimmte Partei-Tendenzen, um handels­
politische oder socialpolitische Kämpfe; wir brauchen uns nicht zu fragen, 
wie es mit den Absperrungen der einzelnen Staaten durch Zölle und 
andere Hemmnisse steht. Wir sind uns ganz klar darüber, dass, indem 
wir darnach trachten, neue, bessere, leichtere und billigere Verkehrswege 
herzustellen, wir in Wahrheit der Cultur dienen. Der ausschlaggebende 
Gesichtspunkt, der uns ohne alle Nebenrücksichten in diesem Streben 
leitet, ist die unerschütterliche Ueberzeugung, dass jede wahre wirthschaft­
liche Förderung des Verkehrs zugleich eine Förderung der wahren Cultur 
ist, und dass wir daran unbedingt arbeiten können und arbeiten müssen, 
gleichviel wie im Uebrigen diesem berechtigten Streben nach Förderung 
der Cultur eine unweise Staatspolitik hemmend entgegentritt. (Lebhafter 
Beifall.)

Präsident: Das Wort hat Herr Gobert (Brüssel).
Ingenieur Gobert (Brüssel):
Das Tractions-Monopol besteht und functionirt seit einer Reihe von 

Jahren auf drei der hervorragendsten Canäle meiner Heimat: Dem Canal 
von Willebroeck, auf dem die Touage angewendet wird, und den Canälen 
von Louvain und Charleroy, wo man sich der Pferde bedient. Nachdem 
die Einrichtung Bestand hat, muss man schliessen, dass sie sich bewährt. 
Der Grundsatz des Monopols verringert keineswegs den grossen Vorzug 
der Canäle, welcher darin besteht, dass jeder Ufernachbar nach seinem 
Belieben ein- und ausladen kann: denn der Tractions-Unternehmer ist ver­
pflichtet, über Verlangen anzuhalten und überall Kähne mitzunehmen.
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Ich behaupte deshalb, dass das Monopol in zahlreichen Fällen nützlich 
ist; aber ich füge ausdrücklich hinzu, dass ich nur vom Tractions-Monopol 
spreche.

Präsident: Herr Director Philippi (Dresden) hat das Wort.
Director Philippi (Dresden):
Meine geehrten Herren! Ich habe vorhin mich einverstanden erklärt 

mit der Fassung der Anträge der HI. Section aus dem Grunde, weil ich 
die Ehre hatte, Vorsitzender dieser Section zu sein und mich nicht in 
Widerspruch setzen wollte mit den Beschlüssen dieser Section. Nachdem 
aber der Abänderungs-Antrag des Herrn Dr. v. Studnitz vorliegt, so 
bekenne ich, dass ich auf diese Fassung des Herrn Dr. v. Studnitz ein­
gehe. Herr Broemel hat meiner Ansicht nach nicht genügend auseinander­
gehalten die Freiheit des Frachtenverkehres auf einem Canale und den 
Schleppdienst. Das sind zwei ganz verschiedene Dinge. Die Freiheit der 
Frachtschifffahrt auf einem Canale will auch ich im vollsten Maasse auf­
recht erhalten wissen; aber die Freiheit der Schifffahrt im Allgemeinen ist 
mit dem gut organisirten Betriebe des Schleppgeschäftes nicht vereinbar. 
Wir brauchen uns, meine Herren, vor dem Monopole nicht zu fürchten. 
Das Monopol gibt demjenigen, der es besitzt, nicht blos Beeilte, sondern 
legt ihm auch Pflichten auf. Dem Unternehmer obliegt es, die Dampfkraft 
zu stellen auf dem Canale; er allein soll aber auch das Beeilt haben, sie 
auf demselben auszuüben. Es wäre in längeren oder kürzeren Fristen — je 
nach der NothWendigkeit — von Seite der Begierung eine Controle zu 
üben, damit der Monopol-Unternehmer nicht heute hohe, morgen niedrige 
Tarife berechnet, wie es ihm passt. Der Unternehmer wird dann die Tarife 
als Normaltarife einhalten müssen, so wie sie die Begierung genehmigt 
hat. Andererseits wird er aber auch durch diese Controle gezwungen 
werden können, unter gewissen Verhältnissen die Tarife zu ermässigen. 
Wir haben z. B. auf der Elbe die Bestimmung, wenn die Gesellschaft über 
einen bestimmten Percentsatz hinaus verdient hat, so hat die Begierung 
das Becht, eine Ermässigung des Tarifes vorzuschreiben und sie kann des­
halb von Zeit zu Zeit Bevisionen vornehmen. Der Localverkehr wird durch 
den monopolisirten Betrieb nicht beeinträchtigt, sondern gehoben. Der­
jenige, dem es frei steht, ob er den Canal befahren will oder nicht und 
zu welcher Zeit er will, wird vorzugsweise den Durchgangsverkehr aus­
nützen und den anderen, den localen Verkehr liegen lassen. Dem Monopols- 
Inhaber ist es dagegen zur Pflicht gemacht, zu jeder Zeit Dampfer zu 
stellen und auch die Localschifffahrt zu befördern. Ich meine nicht, dass 
die Localschifffahrt immer gezwungen sein soll, sich der Dampfkraft zu 
bedienen; für kurze Strecken genügt auch der Pferdezug. Es kann doch 
auch der Fall eintreten, dass ein Privatunternehmer oder eine Gesellschaft 
erklärt: Wir wollen selbst den Canal bauen und den Schleppdienst darauf 
selbst betreiben; aber wir bauen den Canal eben nur dann, wenn der 
Betrieb uns allein überlassen wird. Wir wollen nicht unser Geld in ein
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Unternehmen stecken und dann Jedermann erlauben, den Schleppdienst 
selbst zu verrichten. Stehen wir also vor der Frage: „Bekommen wir einen 
Canal mit Monopol oder bekommen wir gar keinen Canal, dann haben wir 
doch unbedingt den Canal mit Monopol vorzuziehen. Alis diesem Grunde 
empfehle ich Ihnen den Abänderungs-Antrag des Herrn Dr. v. Studnitz.

Präsident: Herr Rentner Merkens (Cöln) hat das Wort.
Präsident des Westdeutschen Fluss- und Canalvereines Merkens (Cöln):
Meine Herren! Ich möchte mich den schon von Herrn Reichstags-Ab­

geordneten Broemel ausgesprochenen Worten in ihrer Gänze anschliessen. 
Ich spreche mich daher für die Freiheit des Canales, soweit nur immer 
möglich, aus. Ich erlaube mir, um Ihnen meine Anschauung klar zu machen, 
Ihnen folgendes Bild zu geben. Wir in Deutschland sind bestrebt und sind 
auf gutem Wege, das zu erreichen, was unser Ziel gewesen ist: wir wollen 
unseren Rhein mit der Weser, die Weser mit der Elbe, die Elbe mit der 
Oder und durch die schon bestehenden Canäle unseren Rhein bis zur 
Weichsel ausdehnen. Wenn diese Verbindung hergestellt sein wird, dann 
haben wir unseren Rhein bis zur Weichsel ausgedehnt, denn die Canäle, 
welche die Flüsse untereinander verbinden, sind als Flussfortsetzungen zu 
betrachten. Die Freiheiten, die der Strom auf seinem Gebiete hat, muss 
er auch in seiner Fortsetzung besitzen, er muss sie auf der Weser, auf 
der Oder und immer weiter erhalten, bis er zur Weichsel kommt. Der 
Schiffer, der auf der einen Seite sich auf dem Strome in gewisser Freiheit 
bewegt hat, würde, wie er den Canal berührt, dem Drucke des Monopols 
ausgesetzt. Er kommt wieder in den Strom, geniesst Freiheiten, berührt 
wieder den Canal und hat wieder unter dem Monopol zu leiden. Wir 
müssen also, wollen wir etwas Gedeihliches schaffen, die Freiheiten, die 
wir auf den Flüssen haben, in möglichster Weise auf die Canäle ausdehnen. 
Ich halte es für ein unumgänglich notwendiges Princip, dass wir diese 
beiden Freiheiten so eng wie möglich zusammenschmieden, dort aber, wo 
es der Canal erheischt, die Freiheit, die nicht durchführbar sein könnte, 
durch die Ordnung regeln. Denn Freiheit ohne Ordnung kann nicht 
bestehen. Man hat immer von Traction gesprochen und man glaubt, dass 
diese meistens — wie Herr Gobert uns mitgetheilt hat — durch die 
Kette bewirkt wird. Dies würde ein Monopol bedingen. Wir setzen aber 
voraus, dass auf unseren grossdimensionirten Canälen die Kette ja keinen 
Raum finden soll. Es ist schon heute mit ziemlicher Gewissheit anzunehmen, 
dass wir auf dem Dortmund-Ems-Canal oder besser Rhein-Ems-Canal keine 
Kette haben, sondern dass wir den ganzen Dienst mit Schraubendampfern 
werden versehen können. Nun frage ich Sie, meine Herren, soll der einzelne 
Schiffer, der vom Rheine kommt und selbst eine Schraube besitzt, nicht 
mit seiner Schraube den Canal befahren, soll er nicht vorwärts gehen 
können bis zur Elbe, bis nach Memel und noch weiter? Das ist die Freiheit 
für den Schiffer, welche ich gesichert wissen will, wenn er seine eigene 
Tractionskraft besitzt, sei es Schraube oder Pferd. Das ist jene Freiheit,
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die wir vertheidigen müssen, und ich warne davor, dass wir auf den 
Canälen auch nur den Schatten eines Monopoles schaffen. Wir wollen viel­
mehr den Canälen eine möglichst ausgedehnte Freiheit geben, die die 
Flüsse - 
Beifall.)

Gott sei’s gedankt bis heute genossen haben. (Lebhafter

Präsident: Herr Geitier (Wien) hat das Wort zur Geschäfts­
ordnung.

Gemeinderath Geitler (Wien):
Nachdem die Ansichten sich geklärt haben, erlaube ich mir den 

Schluss der Debatte zu beantragen. (Zustimmung.)
Präsident: Ich erkläre, nachdem kein Widerspruch erhoben wird, 

die Debatte für geschlossen. Es gelangen nur noch die eingetragenen 
Herren Dr. v. Studnitz und Dr. Jürgens zum Worte. Ich gebe das 
Wort Herrn Dr. v. Studnitz.

Regierungsrath Dr. v. Studnitz (Dresden):
Ich bin den geehrten Herren Vorrednern aufmerksam gefolgt. Bei 

Einzelnen derselben würde dies mit grösserem Interesse geschehen sein, 
wenn es sich um die Frage handelte, Monopol des Schifffahrtsbetriebes 
oder Freiheit der Schifffahrt. Darum handelt es sich aber nicht. Wir wollen 
Alle Freiheit des Schifffahrtsbetriebes; es handelt sich aber darum, ob 
in bestimmten Ausnahmsfällen, wenn anders ein Canal-Unternehmen nicht 
zu Stande kommen kann, wir nicht einem Unternehmen das Monopol geben 
sollen. Und auch keiner der Herren Redner, die für meinen Antrag ge­
sprochen haben, hat dies anders aufgefasst; auch Herr Gobert nicht. 
Herr Gobert hat nicht dem Monopole das Wort geredet, er hat nur seine 
aus drei Canälen geschöpften Erfahrungen besprochen, in denen seit langer 
Zeit der Monopolsbetrieb tüchtig gearbeitet hat. W'enn ich daher vorhin 
sagte, dass ich unseren Congress nicht mit der Entwickelung der Zukunft 
in Widerspruch setzen möchte, so füge ich jetzt hinzu, dass wir unsere 
Beschlüsse auch nicht mit der Vergangenheit in Widerspruch setzen dürfen. 
Ich bemerke nur noch, dass ich auch dem Anträge Mathies mit voller 
Sympathie gegenüberstehe. Aber da es sich hier nicht um ein Gesetz 
handelt, sondern um Niederlegung von Grundsätzen, so würde es noch 
besser sein, wenn wir uns aufrichtig dahin bekennen, dass, wenn anders 
ein Canal-Unternehmen nicht möglich sein könnte, in diesem bestimmten 
Ausnahmsfäll ein zeitweiliges Monopol zulässig ist.

Präsident: Herr Dr. Jürgens hat das Wort.
Dr. A. C. Jürgens (Hamburg):
Ich will mich, meine Herren, ganz kurz fassen, nachdem der Antrag 

auf Schluss der Discussion gestellt und angenommen ist. Ich halte mich 
jedoch verpflichtet, nachdem Herr Broemel vom theoretischen Stand­
punkte aus die Nothwendigkeit der Freiheit des Schifffährtsbetriebes auf 
den Canälen und Flüssen begründet und nach meiner Auffassung unwider­
leglich begründet hat. hier mehr aus der Praxis heraus, als Vertreter des
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Handelsplatzes Hamburg-, mit Rücksicht auf die Erfahrungen, die wir 
mit unserem Schifffahrtsbetriebe auf der Elbe gemacht haben, auch eine 
Lanze und einige kräftige Worte für die Freiheit der Schifffahrt ein­
zulegen. Meine Herren! In unserem Congresse sind — das muss zur Kenn­
zeichnung der Situation hervorgehoben werden — Interessen vertreten, 
die eine Monopolisirung des Betriebes, und zwar im eigensten berechtigten 
Interesse desselben wünschen müssen, so namentlich die grossen Dampf­
schi fffahrts - Gesellschaften. Was unseren Handelsstand und speciell den 
Hamburger Verkehr betrifft, so halte ich mich für verpflichtet, zu con- 
statiren, dass namentlich der Betrieb der „Kette“ grosse Verbesserungen 
bei der Elbeschifffahrt herbeigeführt hat, wie sie bei alleinigem Betriebe 
der sogenannten „wilden“ Schifffahrt wohl nicht möglich gewesen wären. 
Aber wir würden lebhaft dagegen protestiren, wenn der ganze Betrieb — 
und ich unterscheide absichtlich nicht zwischen Schlepp- und Frachtbetrieb 
— monopolisirt werden sollte. Wir haben auf der Elbe ausser zwei grossen 
heimischen Gesellschaften auch die österreichische Nordwest-Dampfschiff- 
fahrts-Gesellscliaft. Die drei Gesellschaften zeigen bereits jetzt die Tendenz, 
durch Coalition eine gemeinsam gefestigte Stellung dem Verfrachter gegen­
über einzunehmen; sie haben gleichlautende Verfrachtungsbedingungen auf­
gestellt, auf Grund welcher die Conossamente oder Ladescheine ausgestellt 
werden. Die Verfrachtungs-Interessenten stehen schon jetzt diesen Gesell­
schaften und ihren einseitig erlassenen Verfrachtungsbedingungen gegen­
über vor einer gewissen Monopolsgefahr.

Ich bin der Ansicht, dass die Hauptaufgabe dieses Congresses darin 
besteht, für den Bau von Canälen Propaganda zu machen und nach dieser 
Richtung zu agitiren; dieser Aufgabe gegenüber erblicke ich eine Gefahr 
darin, wenn wir in einem Beschlüsse, wie er in dem Anträge des Herrn 
v. Studnitz vorgeschlagen ist, obgleich derselbe durch die Interpretation 
des Antragstellers von der Schärfe, die ich beim ersten Eindrücke in ihm 
zu erkennen glaubte, viel verloren hat, uns für die eventuelle Zulässigkeit 
eines monopolisirten Betriebes aussprechen würden. Ich sehe überhaupt 
keine dringende Nothwendigkeit dafür, dass wir in unserem Beschlüsse 
den Monopolbetrieb überall erwähnen. Ich werde zwar in erster Linie für 
den Antrag stimmen, wie er aus der Section hervorgegangen ist und bitte, 
dass auch Sie dafür stimmen; mindestens aber bitte ich Sie, dem Anträge 
des Herrn Mat hi es auf Streichung des ganzen bezüglichen Absatzes ihre 
Zustimmung geben zu wollen.

Präsident: Wünscht der Herr Berichterstatter das Wort? Es ist 
nicht der Fall. Wir schreiten zur Abstimmung. Ich schlage vor, dass die 
Abstimmung in folgender Weise geschieht. Der Abändemngsantrag des 
Herrn Dr. v. Studnitz kommt zuerst zur Abstimmung. Sollte derselbe nicht 
angenommen werden, kommt der der Section zur Abstimmung; wird auch 
dieser Antrag nicht angenommen, so würde dem Wunsche des Herrn Mathies 
stattgegeben worden sein, den ganzen Absatz zu streichen. V ird eine Ein-

4
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Wendung’ erhoben? (Niemand meldet sich.) Ich nehme an, dass die Ab­
sätze 1, 2 und 4 ohne Widerspruch vom Congresse angenommen sind. 
Wird eine Einwendung erhoben? (Niemand meldet sich.) Es handelt sich 
blos um den dritten Absatz. Ich bitte diejenigen Herren, welche für den 
Antrag des Herrn Dr. v. Studnitz sind, sich zu erheben. (Geschieht.) Der 
Antrag Studnitz ist abgelehnt. (De Serres meldet sich zum Wort.)

Präsident: Herr de Serres hat das Wort.
De Serres (Wien): Ich möchte aufmerksam machen auf den grossen 

Unterschied zwischen dem deutschen und französischen Texte der Sections- 
Anträge. Wir könnten ohne Anstand den deutschen Text votiren; gegen den 
französischen Text müssten wir jedoch stimmen. Ich möchte daher ersuchen, 
dass nur über den deutschen Text abgestimmt wird, dass der deutsche Text als 
Originaltext betrachtet wird. Der dritte Absatz ist schlecht übersetzt. Die 
Section ist nach dem französischen Wortlaute gegen jedes Monopol und gegen 
die Beschränkung der Freiheit der Schifffahrt. Dies sind zwei ganz verschie­
dene Ideen. Deutsch ist die Sache ganz klar: Ein Monopol ist nicht zu ge­
währen. Dagegen: ein Monopol ist nicht zu gewähren und eine Beschränkung 
ist nicht zu gewähren — das sind zwei ganz getrennte Ideen. Ich bitte 
also, nur den deutschen Text zur Grundlage der Abstimmung zu nehmen.

Präsident confonnirt sich dieser Ansicht (liest den Antrag der 
Section): Ich bitte jene Herren, welche für den Antrag der Section sind, 
sich zu erheben. (Geschieht.) Der Antrag ist gegen 26 Stimmen ange­
nommen. — Wir gehen nunmehr zum Punkte n des Berichtes über. 
Wünscht Jemand das Wort zum Punkte II? (Niemand meldet sich.) Es 
ist nicht der Fall. Wird keine Einwendung erhoben, so erkläre ich, dass 
der Congress zum Punkte II der Anträge seine Zustimmung gegeben hat. 
(Beifall.) Wünscht Jemand das Wort zu Punkt III der Anträge? (Niemand 
meldet sich.) Es ist nicht der Fall. Punkt III ist angenommen. Zu Punkt IY 
hat das Wort Herr Ober-Ingenieur de Mas (Auxerre).

De Mas (Auxerre):
Messieurs! Je n’ai que quelques mots ä dire au sujet d’une addition 

qu’il me paraitrait utile de faire au §. IY des motions de la IIIe Section.
Ce paragraphe fait ressortir, ä juste titre, l’influence que pourrait avoir 
sur la prosperite de la Navigation interieure, le rapide developpement de 
magasins et de hangars munis d’installations mecaniques pour faciliter le 
dechargement des marchandises. Je crois qu’il convient de signaler aussi 
les avantages que presente ä ce point de vue la multiplication des voies 
de raccordement des ports avec les chemins de fer. Gräce ä ces voies, 
le wagon arrive ä quai aussi bien que le bateau et le transbordement se 
fait aussi economiquement que possible, en evitant tont camionnage.

En consequence j'ai l’honneur de vous proposer, ä titre d’amendement 
au §. IY, l’additon de la phrase suivante: ,.I1 est egalement necessaire 
que le transbordement des marchandises eiitre les voies navigables et les 
chemins de fer soit, rendu aussi facile que possible“.
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Präsident: Wünscht noch Jemand das Wort zu Punkt IV? Um 
Zeit zu gewinnen, gehen wir, bis die Uebersetzung des Punktes IV vor­
liegt, zu Punkt V über. In der Debatte steht Punkt V und hat das Wort 
Dr. v. Dorn (Wien).

Dr. v. Dorn (Wien):
Ich habe keine wesentliche Bemerkung zu machen; es handelt sich 

auch hier nur um ein Uebersehen in der Uebersetzung. Die Section hat 
offenbar übersehen, dass sich auch hier ein Fehler eingeschlichen hat und 
in der Uebersetzung das Gegentheil von dem gesagt ist, was eigentlich 
die Section proponirt.

De Serres (Wien):
Ich möchte die Streichung dieses Absatzes proponiren. Diese Phrase 

wäre richtig in einem Berichte, aber nicht in einem Beschlüsse. Ich stelle 
daher den Antrag, dass dieser Absatz in der Begründung, aber nicht im 
Beschlüsse behandelt wird.

Präsident: Herr Broemel hat das Wort.
Reichstags-Abgeordneter B r o em e 1 (Berlin):
Ich weiss nicht, ob diese einfache Art und Weise, diesen Absatz 

geschäftsordnungsmässig zu behandeln, dem Zwecke entsprechen würde, 
welchen der Herr Vorredner im Auge hat. Der Herr Vorredner ist, so 
viel ich verstanden habe, der Ansicht, dass dieser im Absätze V enthaltene 
Ausspruch an sich berechtigt sei. dass er nur nicht gerade in die Beschlüsse 
des Cougresses gehört. Wenn aber, wie bei den anderen Resolutionen, 
einfach nur über diesen Punkt V abgestimmt würde und diejenigen, welche, 
wie der Herr Vorredner, gegen Absatz V sind, dagegen stimmen, so käme 
ein Resultat zu Stande, das wahrlich den Ansichten der Mehrheit im 
Ganzen nicht entspricht. Es würde diese Resolution nicht nur formell, 
sondern auch dem Inhalte nach verworfen, was, so viel ich den Herrn 
Vorredner verstanden habe, sein Zweck gar nicht ist. Ich möchte es dem 
Herrn Vorsitzenden anheimstellen, dass es denjenigen Mitgliedern, welche 
gegen die Aufnahme eines solchen Satzes in die Resolution sind, ermöglicht 
würde, den ausgesprochenen Ansichten dadurch zuzustimmen, dass sie für 
die Aufnahme dieses Passus in die Protokolle des Cougresses stimmen.

Präsident: Ich möchte mir erlauben, Herrn de Serres aufmerksam 
zu machen, dass alle unsere Beschlüsse nur Wünsche, aber keine Gesetzes- 
paragraphe sind. Ich will jedoch zugeben, dass der Absatz V etwas weit 
über die Competenz des Congresses hinausgeht. Allein ich möchte auf­
merksam machen, dass, wenn Herr de Serres wünscht, dass das, was im 
Absätze V ausgesprochen wird, von dem Congresse als Erwägung hin­
gestellt wird, dies nur eine Umstellung desjenigen bedeutet, was im Ab­
sätze V gesagt ist.

Referent Ober-Inspector Marchetti (Wien):
Durch den Antrag des Herrn de Serres, den Absatz V in die 

Protokolle zu verweisen, wird er ja gewissennaassen gegenstandslos und
4*
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verliert die Wichtigkeit. Wir Flussschiffer wissen ganz gut, was damit 
gemeint ist und ich würde den Herrn Präsidenten bitten, einen Antrag, 
den die Section ni berathen und einstimmig angenommen hat, nicht so 
kurz zu beseitigen, dass er vom Programme verschwindet und in die 
Archive verwiesen wird. Wer dafür ist, möge nicht dagegen stimmen, 
und dann wird sich zeigen, ob der Punkt vom Programme zu ver­
schwinden hat.

Präsident: Ich muss mir die Bemerkung erlauben, dass diese Worte 
an eine unrichtige Adresse gerichtet sind. Ich bin verpflichtet zu sagen, 
dass, wenn dem Wunsche des Herrn de Serres nachgekommen wird. . . .

Ober-Inspector Marchetti:
Dann bitte ich um Entschuldigung.
Präsident: Ich selbst bin nicht in der Lage, etwas aufzunehmen 

oder zu beseitigen.
Dr. Jürgens (Hamburg):
Ich fasse den Antrag des Herrn de Serres dahin auf, dass der 

Punkt V gestrichen werden soll.
Präsident: Negative Anträge können nicht zur Abstimmung kommen.
Dr. Jürgens (Hamburg):
Ich habe den Antrag dahin verstanden, dass er für die Streichung 

plaidirt und ich kann meinerseits auch nur für die Streichung plaidiren, 
weil ich die allgemeine und einheitliche Durchführung einer Classification 
von Getreidesorten, für schwer erreichbar halte. Und ich glaube — so 
weit ich es beurtheilen kann — der Congress soll keine Resolution fassen, 
von deren Durchführbarkeit er nicht überzeugt ist. Ich würde also um die 
Streichung dieses Punktes bitten.

Delegirter Tscliarnomsky (Russland) beantragt folgende Fassung:
,.Die Entwicklung des europäischen Getreidehandels wird nicht nur 

durch die Ausbreitung der Binnenschifffahrt gefördert, sondern auch durch 
die Errichtung von Lagerhäusern und die Einführung einer gleichmässigen 
Classification des Getreides; denn diese Einrichtungen werden der europäi­
schen Landwirtschaft den Kampf gegen die amerikanische Concurrenz er­
leichtern. “

„Le commerce des cereales en Europe peut se developper non seulement 
par Textension de la navigation interieure, mais aussi par la construction 
des magasins et l’introduction d’une Classification uniforme des grains, car 
ces dispositions permettront ä l’agriculture europeenne de lütter plus avan- 
tageusement sur le marche Continental“.

De Serres (Wien):
Es war ferne von mir, durch eine so weitgehende Discussion unsere 

Arbeit zu erschweren. Ich wollte hm- diesen Absatz hervorheben und möchte 
nunmehr den Antrag stellen, dass man aus dem Absätze die Worte „Ein­
führung einer allgemeinen Classification der Getreidesorten“ streiche.
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Dr. von Dorn (Wien):
Ich glaube, meine Herren, der gegenwärtige Antrag des Herrn De Serres 

ist der Ausfluss der Verwirrung, welche durch die falsche Uebersetzung an­
gerichtet ist. Herr de Serres hat wahrscheinlich zunächst den französischen 
Text gelesen, nie ja das bei dem Umstande, als die französische seine 
Muttersprache ist, natürlich ist, und hat sich seine Idee concipirt nach dem 
falschen französischen Texte. Wenn wir sagen, die Worte „die Classification 
des Getreides“ sollen weggelassen werden, so hat der Satz einfach kein 
Subject. Wir können doch nicht einfach sagen, der Getreidehandel kann die 
Binnenschifffahrt fördern: das heisst nichts, währenddem in der französischen 
Uebersetzung gerade umgekehrt steht: Die Binnenschifffahrt kann den 
Getreidehandel fördern und auch die Classification. Wir würden also der ganzen 
Resolution den Sinn vollständig benehmen. Wenn ich aber auf das Wesentliche 
der Frage übergehe und mir erlauben darf, einige Worte zu sagen, so möchte 
ich erwähnen, dass es gewiss nicht über die Competenz des Congresses soweit 
hinausgehen kann, dass er auch andere Mittel erwägt, die geeignet sind, 
den Verkehr auf den Canälen zu heben. Wir wollen nicht hlos, dass Canäle 
existiren, sondern auch, dass sie Verkehr haben und wir wollen auf das 
Capital ein wirken, dass es sich dem Baue und dem Betriebe der Canäle 
zuwende, weil sich die Aussicht bietet, auf den Canälen grossen Verkehr 
zu erhalten. Darum liegt es in unserer Competenz, uns über die Dinge 
zu berathen, welche geeignet sind, den Verkehr auf den Canälen zu heben. 
Dies kann geschehen, wenn der Getreidehandel sich höher entwickelt. Dies 
ist ein Interesse, welches die Herren aus Deutschland, vielleicht auch aus 
Frankreich weniger tangirt, welches speciell ein Interesse des Landes ist, 
in dem der Congress in diesem Jahre tagt. Der Getreidehandel ist die 
Hauptalimentation für unsere Schifffahrt, auch zum grössten Tlieile für die­
jenigen Canäle, die wir noch haben wollen. Wir wollen, dass unser Ge­
treide überhaupt, welches heute durch die grosse Entwicklung des Transport­
wesens in Amerika hauptsächlich so sehr in den Hintergrund gedrängt ist, 
wieder ausgedehnteren Absatz finde und dass unser Ackerbau heute endlich 
zu seiner legitimen Rente gelangen kann. Wir wollen, dass unser Getreide 
— in diesem Fache spielen wir hier eine erste Rolle — in die Lage 
kommt, concurrenzfäliig zu sein gegenüber dein amerikanischen. Eines der 
wichtigsten Momente für die Erhöhung der Concurrenzfähigkeit ist die 
Herabdrückung der Frachtkosten. Je mehr wir die Frachtkosten herab- 
drücken, desto concurrenzfähiger werden wir in Europa und auf dem Welt­
märkte. Daher hat die III. Section den Absatz V einstimmig beschlossen 
und erwartet dies auch von Seite des Congresses. In dem Referate ist 
speciell auf diese Frage aufmerksam gemacht worden. Und ich erlaube mir 
auf die kürzlich erschienene, höchst interessante Broschüre von Baron 
Berlepsch hinzuweisen, der von Seite unserer Regierung nach Amerika 
geschickt wurde, um sich über die dortigen Verhältnisse zu informiren und 
der Sache auf den Grund zu gehen, worin die Concurrenzfähigkeit besteht?
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welche die amerikanischen Kohproducte vor den unseligen auszeichnet. Sie 
gestatten mir wohl diese kleineren Details, weil diese Entwicklung Ihnen 
eben klar legt, wieso wir dazu kommen, auf diesen Punkt besonderes Ge­
wicht zu legen. Die erwähnte Broschüre kann ich allen Herren auf das 
Dringendste empfehlen; sie ist ungemein interessant und gibt das Bild ein­
gehender und genauer Forschungen. Sie ist ausserordentlich anregend — was 
nicht allzuhäufig der Fall ist 
nehmen, dass die Ziffern, die die Broschüre angibt, richtig sind. Man hat 
auf diesen Bericht in der That wesentliches Gewicht gelegt und den 
Hauptgrund der leichten und überwiegenden Concurrenz des amerikanischen 
Getreides darin gefunden, dass dort der Verkehr und die Frachtkosten 
billiger sind, andererseits aber auch, dass der Handel im Getreide als 
solcher so organisirt ist, dass er leichter sich abspielt, als bei uns. Viele 
von den Herren werden sich erinnern, dass es lange Zeit gedauert hat, 
bis man dazu gekommen ist, das Mehl nach Marken zu verkaufen. Heute 
sind die Marken eingeführt, und die Entwicklung des Mehlhandels wäre 
nicht möglich gewesen, wenn Jeder das Mehl, das er kaufen will, erst 
hätte beschauen und untersuchen wollen. In ähnlicher Weise ist auch der 
Eisenhandel beispielsweise in Glasgow organisirt. Jeder Gegenstand, der 
nach festgesetzten Marken gehandelt werden kann, kann seinen Absatz 
und seinen Verkehr dadurch in der weitestgehenden Weise fördern, dass 
das System der Abgrenzung nach festbestimmten Marken eingeführt wird.

Nachdem bei uns, um zu resumiren, die für die ganze Schifffahrt, 
insbesondere für die Schifffahrt auf den Canälen noch zu erreichende Ent­
wicklung in erster Linie davon beeinflusst wird, dass eine grosse Menge 
von Getreide auf denselben verfrachtet wird, so richten wir von unserem 
Standpunkte aus die Bitte an den Congress, dass er die Güte habe, 
einigermassen unseren Interessen Rechnung zu tragen, umsomehr als die­
selben Niemandem schaden. Wir legen grossen Werth darauf, dass der 
Getreidehandel sich entwickle und jene Organisation bekomme, welche in 
anderen Ländern, wo sie in besserer Weise hergestellt ist, sich als so 
ausserordentlich nützlich erwiesen hat, da vorauszusetzen ist, dass wir 
hiemit auch gleiche Erfolge erzielen werden. Darum erlaube ich mir, zum 
Anträge der Section im Namen meiner Compatrioten 
die Ungarn verstehe
Sie diese Motion V annehmen. Sie erweisen dadurch der Sache, die Sie 
doch, meine Herren, im Allgemeinen fördern wollen, der Entwickelung des 
Canalbaues, einen Dienst, indem Sie dadurch denjenigen Capitalien, welche 
etwa daran denken sollten, dem Baue von Canälen sich zu widmen, grössere 
Chancen in Aussicht stellen und sie so heranziehen zu dem fruchtbaren 
und nützlichen Werke, dem ja die Thätigkeit des Congresses gewidmet 
ist. Ich beantrage die Belassung der von der Section beantragten Motion.

Präsident (deutsch und französisch): Wünscht Jemand das Wort? 
(Niemand meldet sich.) Wenn dies nicht der Fall ist, schreite ich zur Ab­

leicht les- und fassbar. Ich muss an-

worunter ich auch
auch die persönliche Bitte an Sie zu richten, dass
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Stimmung:. Es liegt nur ein abändernder Antrag von Herrn de Serres vor 
auf Auslassung der Worte „Classification der Getreidesorten“ im deutschen 
Text, nachdem die Section sich durch ihren Berichterstatter dem geänderten 
französischen Texte angeschlossen hat. (Liest den geänderten französischen 
Wortlaut.)

.De Serres (Wien):
Ich ziehe meinen Antrag zurück, nachdem der Herr Referent die 

nöthigen Erklärungen gegeben und selbst zugestanden hat, dass der französi­
sche Text nicht mit dem deutschen Wortlaute übereinstimmt. Ich proponire 
jedoch, dass der Punkt Y als letzter Punkt gestellt wird.

Präsident: Ist der Herr Berichterstatter einverstanden?
Ober-Inspector Marchetti (Wien):
Ich möchte diesen Antrag nicht empfehlen. Der Punkt Y steht in 

einigem Zusammenhänge mit dem vorangehenden.
Präsident (deutsch und französisch): Vielleicht hat der Herr Antrag­

steller dies übersehen. Ich werde also den Punkt V zur Abstimmung bringen. 
Es liegt noch ein anderer Antrag des Herrn Delegirten Tscharnomsky 
vor. Er beantragt: (Liest den Antrag.) Ich glaube nun, den Antrag der 
Section zuerst zur Abstimmung bringen zu sollen, wird derselbe abgelehnt, 
werde ich den Antrag Tscharnomsky zur Abstimmung bringen. Wird 
eine Einwendung erhoben? (Niemand meldet sich.) Der Antrag der Section 
lautet: (Liest denselben.) Ich bitte jene Herren, die denselben annehmen 
wollen, sich zu erheben. (Geschieht.) Der Antrag der Section ist gegen 
3 Stimmen angenommen. Somit entfällt die Abstimmung über den An­
trag Tscharnomsky. Wir gehen nunmehr zurück zu Punkt 1Y. Herr de Mas 
hat zu diesem Punkte folgendes Amendement gestellt: „Es ist ebenfalls 
nöthig, dass das Umladen der Frachten zwischen der Wasser- und Schienen­
strasse so viel als möglich erleichtert werde“. Wünscht Jemand das Wort 
zu Punkt IY? Herr Referent Marchetti hat das Wort.

Ober-Inspector Marchetti (Wien):
Ich kann mich mit der Hinznfügung dieses Passus nur einverstanden 

erklären. (Bravo! Bravo!)
Präsident (deutsch und französisch): Wünscht Jemand das Wort? 

(Niemand meldet sich.) Die Debatte ist geschlossen. Ich schreite zur Ab­
stimmung. Ich bitte diejenigen Herren, welche dem Punkte IY zustimmen, 
sich zu erheben. (Geschieht.) Punkt IY ist einstimmig angenommen.

Wir gehen zum Punkte VI über. Wünscht Jemand das Wort? Ich 
habe mitzutheilen, dass an Stelle des zweiten Absatzes des französischen 
Textes von der Section ein anderer Text proponirt ist. (Liest den abge­
änderten Text.) Wünscht Jemand das Wort? Ich ertheile dasselbe Herrn 
Prof. Hirsch (Paris).

Professor Hirsch (Paris) beantragt, dass je nach dem klimatischen 
Erfordernis für die Anlegung von Winterhäfen einzutreten wäre.
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Präsident: Bis der Antrag des Herrn Prof. Hirsch übersetzt ist. 
gehen wir zu Punkt VH der Sectionsanträge über. Punkt VII lautet-' 
(Liest Punkt VII.) Wünscht Jemand das Wort? (Connnendatore Betocchi 
meldet sich.) Commendatore Betocchi (Rom) hat das Wort.

Connnendatore Al. Betocchi (Rom):
Messieurs! Ayant l’honneur de figurer connne delegue du gouver- 

nement Royal d’Italie ä ce deuxieme Congres international de nayigation 
interieure, je me permets de vous exposer en quelques mots Tetat de cette 
nayigation dans ce Pays qui a ete le berceau de la Science hydraulique 
et des canaux de nayigation ä ecluses.

II serait trop long d’exposer en detail l’histoire et la statistique de 
toutes nos voies de nayigation par eau. ainsi que les formes et les dimen- 
sions de leurs ouvrages d’art.

Je me bornerai donc ä vous rappeier que dans la serie de mono- 
graphies editees par le Ministere des travaux publics Italien ä l’occasion 
de l’Exposition universelle de Paris de 1878 sur tout ce qui a rapport aux 
differents Services sous sa dependance (ouvrage qui a ete complete pour 
les Expositions nationales de Milan en 1881 et de Turin en 1884) le 
yjeme y0ilime renferme tout ce qui touclie ä la nayigation interieure.

Dans ce volume on trouve indiques, pour chaque canal, 1’origine et la 
description de son cours; l’histoire de sa construction: il contient aussi 
des notes sur la longueur, la forme, les largeurs, les profondeurs, les pentes? 
le debit. En outre on y trouve la description de chaque ouvrage d’art 
avec ses dimensions et enfin une statistique du mouvement commercial, 
des revenus, des depenses etc.

Dans un tableau recapitulatif ä la fin du yoliune, on voit que les 
canaux Italiens de nayigation interieure ont une longueur totale de 
1068 kilometres et 373 metres dont la plupart (soit kilometres 638 et 
464 metres) sont endigues; que les chemins de halage ont une longueur 
totale de kilometres 1049 et 285 metres; que le nombre des ouvrages d’art 
s’eleve ä 673 et que le mouvement moyen annuel est de 1,961.410 tonnes.

Relativement ä chaque riviere navigable, ce yoliune en indique de 
meine 1’origine et donne une description de son parcours. Quant ä la partie 
vraiment navigable, le volume fournit la longueur, les dimensions, les 
pentes etc.; en un mot tous les renseignements relatifs ä la nayigation 
qu’on y exerce, au mouvement commercial qui s’y rattache et aux revenus 
qu’on en tire.

Le meine tableau demontre que les rivieres italiennes sont navigables 
sur une longueur totale de 1774 kilometres et 734 metres; que les chemins 
de halage ont une longueur totale de 2058 kilometres et 325 metres; 
que sur un parcours de 1440 kilometres a lieu le flottage; que le mouve­
ment annuel moyen sur les rivieres navigables est de 684.864 tonnes, et 
le flottage de 173.100 tonnes.
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Le susdit voliune, dans un chapitre final, s’occupe des lacs, dont il 
donne l’ubication et la description, en indiquant la forme, la surface, le 
perimetre des lacs meines, ainsi que l’expose des resultats des observations 
hydrometriques et meteorologiqu.es et en dernier lieu l’importance de la 
navigation qni s’y effectue. De toutes ces donnees l’on deduit que le 
mouvement moyen annuel est de 156.500 tonnes.

Le Lt. General Emile Matt ei, Membre du Parlement Italien, sur ces 
renseignements et autres qu’il a recueillis lui-meme, a recemment publie 
un ouvrage de grande importance, dans lequel il donne avant tout la de­
scription du reseau actuel de la navigation interieure en Italie. Il expose 
ensuite l’etat de cette navigation, d’oü il conclut la necessite de la deve- 
lopper et de l’augmenter. Apres cela il s’occupe de l’organisation des voies 
de navigation interieure et de leur exercice. En dernier lieu, ayant decrit 
la navigation interieure cliez differentes nations, il expose comment on 
devrait reorganiser et completer en Italie le reseau de la navigation 
interieure.

Je me permets, Messieurs, d’appeler votre attention sur ces deux 
publications dont on peut tirer bien des lumieres sur les questions qui se 
rattachent a la navigation interieure.

Je dois ajouter que maintenant, en Italie, on s’occupe de la redaction 
d’un regiement general et unique pour la navigation interieure, afin de le 
substituer ä ceux incomplets et differents entr’eux qui 011t ete et sont 
encore en viguenr dans les divers Etats qui composaient autrefois le 
Royaiune d’Italie.

C’est moi qui ai l’honneur d’etre le President de la Commission 
cliargee de rediger ce regiement. A ce point de vue je m’estime tres 
heureux d’avoir pris part aux discussions de cet important Congres.

Je tiens a vous assurer, tres honores Collegues, que je ferai tout 
ce qui dependra de moi pour que dans ce nouveau regiement il soit tenu 
largement compte des decisions si interessantes et utiles qui ont ete 
prises dans le Congres actuel. (Applaudissements.)

Director Philippi (Dresden):
Ich will nur eine kurze Bemerkung machen. In unserer Section gab 

es Vertreter Oesterreichs, Deutschlands und Frankreichs. Ob in den anderen 
Ländern auch ein Bedürfnis nach gesetzlicher Regelung der Binnenschiff­
fahrt sich fühlbar macht, scheint nicht genau constatirt zu sein. Sollte in 
anderen Ländern dieses Bedürfnis nicht vorliegen, so wären diese Länder 
auszunehmen und ich würde die Herren Delegirten bitten, sich darüber 
auszusprechen.

Dr. Wolfgang Eras (Breslau):
Es hat mich gefreut, dass die Section sich entschlossen hat, auch 

mit Rücksicht auf die Regelung der Rechtsverhältnisse der Binnen­
schifffahrt eine Resolution zu beantragen. Ich möchte diese Resolution 
mit einigen Worten motiviren, speciell unter Bezugnahme auf die gegen­
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wärtigen Verhältnisse innerhalb des Rechtsgebietes des allgemeinen Handels- 
Gesetzbuches, innerhalb Oesterreichs und Deutschlands. Wir haben heute 
bei Punkt III ausdrücklich erklärt, dass es wünschenswerth sei, dass die 
Schifffahrts-Gesellschaften, welche auf gewissen Strömen und Canälen das 
Verfrachtungsgeschäft betreiben, sich unter einander vereinigen. Es liegt 
dies auch im Zuge der Zeit. Der Herr College aus Hamburg hat bereits 
angedeutet, dass solche Coalitionen, wie wir sie früher auf dem Gebiete 
des Eisenbahnwesens in Frankreich und England beobachtet haben, jetzt 
auf dem Gebiete der Flussschifffahrt-Unternehmungen sich vollziehen. Es 
ist dies meines Erachtens ein ganz naturgemässer Entwicklungsgang. Wenn 
man nicht zum monopolistischen Betriebe langen will — und ich wünsche 
sehr, dass dies nicht geschieht 
jetzigen Vielheit von Einzelbetrieben zu verbleiben. Es werden grössere 
wohlorganisirte Vereinigungen von Schifffahrts- Unternehmern sich bilden 
müssen. Nun gestaltet sich beachtenswerther Weise die Sache im Geltungs­
bereich des Handelsgesetzbuches derzeit folgendermassen: Der fünfte Titel 
des vierten Buches unseres Handelsgesetzbuches, welcher von den Fracht­
geschäften spricht
der Eisenbahnen — hat in seinem ersten Abschnitte allgemeine Vorschriften 
darüber getroffen, in welcher Weise der Frachtführer haften soll. Diese 
gelten für jeden Frachtführer, Eisenbahn- oder Schifffahrts-Unternehmer. 
Im zweiten Abschnitte aber — der von dem Frachtgeschäfte der Eisen­
bahnen insbesondere handelt — ist gesagt, dass die Eisenbahnen in ganz 
bestimmten Fällen die Haftpflicht aussehliessen dürfen und in einem anderen 
Artikel, dass alle Vereinbarungen zwischen Befrachter und Verfrachter, 
welche eine weitergehende Beschränkung der Haftung der Eisen­
bahn stipuliren, rechtsungiltig sind. Die Entstehung des allgemeinen 
Handelsgesetzbuches ist bekannt. Während der Titel V, soweit er die 
Eisenbahnen betraf, vollständig entwickelt wurde, kam ein Anfangs vor­
gesehener dritter Abschnitt dieses Titels nicht zu Stande, der von den 
Frachtgeschäften des Binnenschiffers im Besonderen handeln sollte. Widrige 
Umstände- verhinderten dieses Vorhaben. Ich vermuthe, dass, wenn es zu 
einem besonderen Abschnitte über die Binnenschifffahrt gekommen wäre, 
auch den Binnenschifffahrts-Unternehmern wäre auferlegt worden, in der 
Ausschliessung der Haftpflicht über gewisse Grenzen nicht hinauszugehen. 
Man würde sie nicht besser gestellt haben, als die Eisenbahnen; man 
würde auch ihnen gesagt haben, wenn ihr euere Haftpflicht in anderen als 
in den und den Fällen ausschliesst, dann sind die betreffenden Vertrags­
bestimmungen ohne rechtliche Wirkung. Da nun ein solcher Abschnitt nicht 
zu Stande gekommen ist, so stehen wir vor der Thatsache, dass die Schiff­
fahrts-Unternehmer in der Lage sind, durch eine Coalition, die sie unter 
einander abschliessen, sich in viel weitergehendem Maasse von den Folgen 
der gesetzlichen Haftpflicht zu befreien, wie die Eisenbahnen. Und während 
man früher immer sagen konnte, der beschränkten Haftpflicht der Eisen-

so wird es nicht möglich sein, bei der

von den Frachtgeschäften im Allgemeinen und denen
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bahnen gegenüber gibt es eine Kettung bei der Binnenschifffahrt, deren 
Haftung eine sehr weitgehende, nämlich die normale gesetzliche unseres 
Handelsgesetzbuches, ist, dürfte in Deutschland und Oesterreich nächstens 
das Umgekehrte der Fall sein. Wir müssen uns, wenn die betreffenden 
Coalitionen zu Stande kommen, von den Schifffahrts - Unternehmern Be­
dingungen aufoctroyiren lassen, gegen die es einen gesetzlichen Schutz zur 
Zeit nicht gibt. Darum begrüsse ich es mit grosser Freude, dass der Binnen- 
schifffahrts-Congress ausdrücklich zu beschliessen gedenkt, es sei eine gesetz­
liche Kegelung der Rechtsverhältnisse der Binnenschifffahrt durchaus nöthig. 
Ich bitte Sie daher, dieser Resolution möglichst einstimmig zuzustimmen.

Präsident (deutsch und französisch): Wünscht noch Jemand das 
Wort? (Niemand meldet sich.) Wenn dies nicht der Fall ist, schreite ich 
zur Abstimmung. Ich bitte jene Herren, welche für den Punkt, wie er 
gedruckt vorliegt, sind, sich zu erheben. (Geschieht.) Punkt VII ist ein­
stimmig angenommen. Wir gehen zum Punkte VI zurück. Herr Prof. 
Hirsch schlägt vor, dass es im Punkte VI zu lauten habe: „Bei Aus­
führung von Stromregulirungen sind in den kälteren Ländern auch Winter­
häfen nach Erforderniss anzulegen.“ Herr Marchetti wünscht zu diesem 
Punkte das Wort; ich ertheile ihm dasselbe.

Referent Ober-Inspector Marchetti (Wien):
Ich sehe, dass der Antrag, den Herr Hirsch aus Frankreich gestellt 

hat, offenbar hervorgerufen wurde durch die scharfe Textirung des französi­
schen Textes. Im deutschen Texte ist nicht gesagt, die Herstellung öffent­
licher Winterhäfen ist ein Bedürfnis. Ich glaube, nicht weit von der 
Wahrheit zu gehen, wenn ich sage, neun Zehntel der Länder, in denen 
die Binnenschifffahrt betrieben wird, haben ein Bedürfnis für Winterhäfen, 
ein Zehntel dagegen nicht. Ich würde mir daher erlauben, den Antrag des 
Herrn Prof. Hirsch in der Weise abzuändern, weil ja der Ausdruck „in 
kalten Ländern“ auch nicht genau ist 
Oesterreich für ein kaltes Land und Ungarn für ein warmes Land zu 
halten — dass der Passus zu lauten hätte: „Die Herstellung gesicherter 
öffentlicher Winterhäfen ist ein dringendes Bedürfnis der Binnenschifffahrt. 
Bei Ausführung von Stromregulirungen sind auch Winterhäfen mit Rück­
sicht auf die klimatischen Verhältnisse nach Erfordernis anzulegen etc. etc.“

Prof. Hirsch (Paris):
Ich bin mit dieser Fassung einverstanden.
J. Mertens (Prenzlau, Preussen):
Ich möchte mir die Frage erlauben, ob der deutsche Text immer als 

Originaltext den Abstimmungen zu Grunde gelegt wird? Andererseits möchte 
ich ersuchen, dass die französischen Uebersetzungen, die sich als mangel­
haft erwiesen, einer speciellen Revision unterzogen werden mögen.

Präsident: Dies wird geschehen. Doch die Verlesung des selbst 
ungenauen französischen Textes ist nothwendig, damit die der deutschen 
Sprache nicht mächtigen Congressmitglieder wissen, wofür sie stimmen.

es kann Jemandem einfallen,
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Director Philippi (Dresden):
Ich fühle mich als Vorsitzender der III. Section verpflichtet, jene 

Herren, welche die französische Uebersetzung besorgt haben, dagegen in 
Schutz zu nehmen, als ob sie leichtfertig vorgegangen wären. Die Herren 
waren zur Arbeit gepeitscht. Die Herren werden sich erinnern, dass wir 
vor der Eeise nach Linz mit unseren Arbeiten noch nicht fertig waren. 
Die Plenar-Sitzung stand vor der Thüre und bei der grossen Eile ist es 
verzeihlich, wenn die Uebersetzung nicht so ausgefallen ist, wie es den 
Wünschen entspricht.

Präsident: Wir können zur Abstimmung schreiten, und bitte ich 
jene Herren, welche dem Sectionsantrage, verbessert durch Herrn Marchetti, 
zustimmen, sich zu erheben. (Geschieht.) Der Antrag ist einstimmig 
angenommen. (Beifall.) Wir sind zu Ende mit der Discussion des 
Berichtes der III. Section. Bevor ich die Sitzung aufhebe, gebe ich das 
Wort dem Delegirten der kaiserlich russischen Regierung, Herrn von 
Sytenko.

de Sytenko (Petersburg):
Messieurs! Je viens de recevoir de mon gouvernement une depeche 

m’annongante qu’aujourd’hui le 19 Juin ce moment meme, s’effectue 
kinauguration solennelle du nouveau canal Matko—Ozero qui raccourcit 
notablement la voie navigable d’une longueur de 5000 kilometres entre 
la mer Caspienne et la liier Baltique.

Voici le texte de cette depeche: aujourd’hui le 19 Juin s’effectue 
rinauguration solennelle du canal Matko—Ozero.

Presentez les medailles memoratives frappees ä cette occasion au haut 
Protecteur du II,ne Congres international de navigation interieure ä Vienne, 
ä son Altesse imp. et roy. le Prince Heritier Rodolphe ainsi qu’aux 
Messieurs les presidents du Congres.

Meine Herren! Ich bekam von meiner Regierung die folgende Depesche: 
Heute, 19. Juni, erfolgt die feierliche Eröffnung des Canals Matko-Ozero.

Ueberreichen Sie die zum Andenken an dieses Ereignis geprägten 
Erinnerungs-Medaillen dem hohen Protector des II. internationalen Con- 
gresses für Binnenschifffahrt, Seiner kaiserlichen und königlichen Hoheit dem 
Kronprinzen Rudolf, sowie den Herren Ehrenpräsidenten Minister Ta affe, 
Graf Kinsky, Bürgermeister Ulil, dem Herrn Präsidenten des Congresses 
Reichstags-Abgeordneten Dr. R u s s und Vice-Präsidenten des Organisations- 
Comite’s Reichstags-Abgeordneten Matscheko.

Präsident Dr. Russ: Ich habe die Ehre, der russischen Regierung 
im Namen der Präsidenten des Congresses verbindlichst zu danken und 
werde mich beeilen, dem höchsten Protector die Medaille zu überreichen. 
Herr de Sytenko stellt folgenden Antrag:

Messieurs! Vue les difficultes lesquelles se presentent aux parti- 
cipants des Congres internationaux, d’etre au courant des toutes les 
questions portees ä l'etude et ä la decision d’un Congres et d’autre part,
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Vu l’utilite incontestable d’entretenir constamment des relations 
mutuelles entre les specialistes erudies de toutes les nations qui s’occupent 
pratiquement ou theoretiquement de la navigation interieure,

Je propose: que le Congres actuel exprime le desir d’instituer un 
bureaii international des Congres annnaires ou bi-annuaires de navigation 
interieure, ä l’instar de celui, qui fut cree ä Bruxelles l’annee passee a la 
suite du Ier Congres des chemins de fer.

Par la creation d’un pareil bureau international, on pourrait meine 
indiquer une annee d’avanee les questions a traiter — au procbain Congres 
— ce que permettra au participants non seulement d’etudier cliaque question 
d’une maniere speciale et de se munir de tous les documents, mais encore 
d’en faire l’etude necessaire sur place quand la question serait d’un 
interet local.

regulalisera les donnees statistiques Sur 
la navigation de tous les pays, redigera des rapports sur les questions 
desirables a etre mises a l’etude du procbain Congres et s’occuperra de 
l’organisation des Congres internationaux de navigation interieure.

En fin ce que concerne les moyens materiels indispensables pour la 
realisation d’un pareil Bureau, et c’est une question bien grave, — et bien 
je veux vous proposer, Messieurs, le Systeme suivant.

Commencons par nonnner une Commission internationale provisoire 
ayante pour täche:

1° d’indiquer les fonds necessaires pour les menues depenses annuaires 
du Bureau futür;

2° de cliercher les moyens et faire les demarches consequantes pour 
se les proeurer.

Je doute, Messieurs, que les Gouvernements et les Societes interessees 
restent sourds ä l’appel et ne prennent part, car il nous ont deja donnes 
une preuve bien efficace de leur Sympathie pour les Congres de navigation 
interieure — en y deleguant leurs representants au Congres actuel. Et une 
fois que ies fonds seront trouves, Messieurs, cette Commission pi-ovisoire 
pourra se constituer de soi meine — dans un bureau international organi- 
sateur des Congres futurs de la navigation interieure.

Je n’y tiens guerre, Messieurs, que ma proposition soit votee seance 
tenante, vu le peu de temps qui nous reste jusqu’a la clöture du Congres, 
mais je demande qu’elle fut envoyee a l’examen de la Commission qui 
s’occupera de l’orgauisation du IIIme Congres.

Präsident: Ich werde diesen Antrag des Herrn von Sytenko über­
setzen lassen müssen. Seine Tragweite scheint eine so grosse zu sein, dass ich 
bei der vorgerückten Zeit kaum in der Lage bin, eine Section zur Berathung 
über denselben und zur Berichterstattung in der Nachmittags-Sitzung einzu­
laden. Ich erlaube mir deshalb den unmaassgeblichen Vorschlag, dass die 
deutsche Uebersetzung des Antrages in der Schluss-Sitzung initgetheilt werde, 
und dass jener Deputation, Avelche bestimmt wird, die Verbindung zwischen

Ce bureau organisateur



62

dem heutigen und dem nächsten (Kongress herzustellen, die Erwägung dieses 
Antrages überlassen werde, damit dieselbe in der Lage sei, dem nächsten 
(Kongresse darüber Bericht zu erstatten. In erster Linie erlaube ich mir 
also den Vorschlag, dass, da kein Antrag vorliegt, die Motion des Herrn 
v. Sytenko sofort an eine Section verwiesen, dieselbe in’s Deutsche über­
setzt und in der Nachmittags-Sitzung mitgetheilt werde.

Prof. Sehlicliting (Berlin):
Der Antrag könnte vielleicht sämmtlichen Congress-Mitgliedern zu­

geschickt werden.
Präsident: Das kann jedenfalls erst später, nach Schluss des Con- 

gresses geschehen. (Nach einer Pause deutsch und französisch.) Da kein 
Widerspruch erfolgt, erkläre ich den Präsidialvorschlag in Betreff der 
Motion Sytenko für angenommen. — Ich schlage nunmehr vor, die Sitzung 
zu schliessen und sie um 3 Uhr Nachmittags fortzusetzen mit folgender 
Tagesordnung:

Anträge und Bericht der II. Section;
Anträge wegen Abhaltung des nächsten (Kongresses;
Anträge wegen Bestellung einer Körperschaft zur Herstellung der Ver­

bindung zwischen diesem und dem nächsten (Kongresse;
Antrag und Bericht der IV. Section;
Antrag des Delegirten des Elbe-Vereines Herrn Richard Pollak endlich 

Antrag des Herrn Ober-Inspectors der k. k. österr. Staatsbahnen Arthur 
0 eiwein.

Die Herren sehen, dass die Tagesordnung sehr reichhaltig ist und 
bitte ich Sie, pünktlich zu erscheinen. Ich schliesse die Sitzung.

(Schluss der Sitzung 12 Uhr 45 Minuten.)
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Vorsitzender: Präsident Dr. V. Kuss.
Präsident: Die Sitzung- ist eröffnet. Wir schreiten zur Tagesordnung. 

Ich bitte den Herrn Berichterstatter der II. Section, Herrn Prof. Schlichting 
(Berlin) die Tribüne zu besteigen.

Professor A. Schlichting (Berlin):
(Von der Tribüne:) Meine Herren! Nachdem der Congress die wirth- 

schaftliche Bedeutung der Canäle, unter der Voraussetzung, dass sie in 
den dem modernen Verkehre entsprechenden Dimensionen angelegt werden, 
anerkannt hat, kommen wir zu der weiteren Frage: AVelches sind denn 
diese Dimensionen? Mit dieser Frage hat sich die n. Section beschäftigt 
und mir die Ehre erwiesen, mich zum Berichterstatter über die in drei 
Sitzungen gepflogenen Verhandlungen zu ernennen. — Vor Erörterung 
derselben gestatten Sie wohl, dass ich durch einige einleitende Bemerkungen 
den Gegenstand, um den es sich handelt, etwas näher erörtere. Der Binnen­
schifffahrtsverkehr der Gegenwart und der absehbaren Zukunft verlangt 
vor Allem leistungsfähige Wasserstrassen und darunter auch leistungsfähige 
Canäle, d. h. solche, auf denen grosse Gütermassen billiger als auf den 
Eisenbahnen und schneller als auf den bisher vorhandenen Canälen trans- 
portirt werden können. Diese Forderungen bedingen die Beseitigung, 
respective Vermeidung derjenigen Mängel, welche die älteren Canäle be­
sitzen. Diese Mängel aber bestehen in der grossen Verschiedenheit der 
bisherigen Dimensionen der Canäle, in der Unzulänglichkeit dieser Dimen­
sionen und in der Langsamkeit des Verkehrs. Ueber die Nachtheile, welche
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aus der Verschiedenheit der Dimensionen der vorhandenen Canäle für die 
Schifffahrt erwachsen sind, viel Worte zu verlieren, erscheint überflüssig, 
nachdem die Erfahrung sie evident erwiesen hat. Es ist ja bekannt, dass 
gerade die verschiedenartige Leistungsfähigkeit der Canäle, bedingt durch 
die verschiedenen Dimensionen, die Canalschifffahrt in ihrer Entwicklung 
behindert, ja schwer geschädigt hat. In richtiger Erkenntnis dieses Uebel- 
standes hat denn auch Frankreich bereits einheitliche Canaldimensionen 
gesetzlich durchgeführt und diese Erkenntnis hat auch uns in der Section 
zu eingehenden Berathungen geführt, die in dem Anträge II Ihnen als 
Ergebnis vorliegen.

Auch die Unzulänglichkeit der Dimensionen trägt die Schuld, dass 
der Verkehr auf den Canälen bisher ein mässiger, oft nur ein sehr geringer 
gewesen ist, von wenigen Ausnahmen abgesehen. Und auf die Frage: 
Woher kommt das? ergibt sich zunächst die Antwort: die Profile sind zu 
klein. Es können folglich nur kleine Schiffe verkehren, und als weitere 
Folge ergibt sich, dass der Widerstand bei der Fortbewegung der Schiffe 
relativ zu gross ist, dass die Zugkraftkosten wachsen, unnöthig vermehrt 
werden und dass der Betrieb ein langsamer und schleppender ist. Die 
Unzulänglichkeit der Canäle ergibt sich endlich auch noch daraus, dass 
bis jetzt eine Verbindung der Flussschifffahrt mit der Canalschifffahrt mit 
wenigen Ausnahmen nicht möglich gewesen ist, weil die Flussschiffe die 
engen Canäle nicht benützen können. Das sind Mängel, die wir zu be­
seitigen haben. Der letzte Punkt, die Verbindung der Flussschifffahrt mit 
der Canalschifffahrt, bedarf noch der Erläuterung. Manche sind der Ansicht, 
dass eine Verbindung der Flussschifffahrt mit der Canalschifffahrt nicht 
durchführbar sei und doch ist dies sehr wohl möglich, wenn für die Canäle 
solche Dimensionen gewählt werden, wie sie die II. Section Ihnen vor­
zuschlagen sich erlaubt hat. Wohl sind die Canaltiefen, die wir Ihnen Vor­
schlägen, oft erheblich grösser, als jene der Flüsse zur Zeit niedriger 
Wasserstände, aber es ist doch zu bedenken, dass die Flüsse nicht immer 
niedrige, sondern auch oft mittlere und höhere Wasserstände besitzen und 
dass sich dann auch eine Tiefe von 2 Meter in einer grossen Zahl von 
Flüssen vorfindet. Wollte man also Canäle von so geringen Dimensionen 
bauen, dass sie den Flussschiffen nicht entsprechen, so wäre in diesen 
Canälen ein weiteres Hindernis geschaffen für die Verbindung der Fluss- 
und Canalschifffahrt, die schon jetzt darunter leidet, dass die Canalschiffe 
gehindert sind, bei kleinem Wasser in den Fluss zu fahren. Dies ist 
jedoch ein natürliches Hindernis. Wir werden doch nicht auch noch ein 
künstliches dadurch schaffen wollen, dass wir die Canäle den Flussschiffen 
verschliessen. Nun lässt sich aber jenes natürliche' Hindernis, die unzu­
reichende Fahrtiefe in Flüssen zur Zeit niedriger Wasserstände, noch 
wesentlich mildern, wie sich bei einem grossen Theil der Flüsse zeigt, 
welche schon durch die Kunst der Technik schiffbar gemacht worden sind. 
Diese Aufgabe ist noch lange nicht erfüllt, das Endziel noch nicht erreicht.
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Es ist meine, auf feste Ueberzeugung und auf längere Erfahrung gestützte 
Ansicht, dass eine grosse Zahl der in Betracht kommenden Flüsse eine 
weit grössere Schiffbarkeit erreichen könne, als zur Zeit vorhanden ist. 
Dies ist, meine Herren, keineswegs eine unmotivirte Ansicht und ich 
begründe meine Behauptung durch die der eigenen Praxis entlehnte Mit­
theilung, dass es uns gelungen ist, in der Memel durch Regulirungen eine 
Vermehrung der schiffbaren Wassertiefe beim kleinsten Wasserstande um 
45 Centimeter zu schaffen. Und selbst in dem erwähnten Falle haben wir 
uns im Ziel beschränkt; wir hätten dort noch mehr erreichen können. 
Wir haben weitere Beispiele an den preußischen Flüssen. Ich erinnere an 
die Elbe und den Rhein, avo die Schiffbarkeit durch Regulirungen erheblich 
gefördert worden und es ist ein offenes Geheimnis, dass die zeitigen 
Normalbreiten viel zu erheblich sind. Es ist ja ein erprobter Satz der 
Wissenschaft und Praxis, dass grosse Flüsse durch weitere Einengung eine 
grössere Tiefe und Schiffbarkeit erlangen können. Sie wenden vielleicht 
ein: jeder Fluss habe seine besonderen Eigenthümlichkeiten. Ich gebe dies 
zu; aber die Eigenthümlichkeiten beschränken sich doch meist nur auf 
wenige Punkte. Im Allgemeinen sind die Eigenschaften der Flüsse an 
sich überall übereinstimmend. Ob das Gefälle stärker oder schwächer ist, 
Gefälle ist allen Flüssen gemein und die Wirkung des fliessenden Wassers, 
die Kraft desselben und die Fortbewegung der Sinkstoffe, das Alles zeigt 
sich überall, nur der Grad ist verschieden. Ich glaube also, dass der Satz, 
den ich hiemit wiederhole: die schiffbaren Flüsse sind an der Grenze 
ihrer Schiffbarkeit noch lange nicht angekommen, immer mehr und mehr 
bestätigt werden Avird. Somit komme icli zu dem Schlüsse, dass wir unsere 
Canäle nicht blos für die Gegenwart, sondern auch mit Rücksicht auf die 
Zukunft bauen müssen. In Preussen sind bereits grosse Summen für die 
Regulirung der Flüsse von den gesetzgebenden Versammlungen bewilligt 
worden, und ich glaube, wenn diese Regulirungen zu Ende geführt sein 
werden, Avird man dem Drängen der öffentlichen Stimme und den Bedürf­
nissen der Schifffahrt nach weiterer Vervollkommnung der zunächst als 
regulirt geltenden Flüsse abermals folgen. Das Bedürfnis fordert die Ver­
bindung der Flussschifffahrt mit der Canalschifffahrt. Die Canalschiffe müssen 
in den Fluss, die Flussschiffe in den Canal gelangen können. Allerdings 
werden die Canalschiffe vorläufig noch zur Zeit niedrigen Wasserstandes 
sich beschränken, sie werden leichtern müssen. Die Flussschiffe Averden 
aber bei mittleren und höheren Flusswasserständen in dem Canale kein 
Hindernis finden dürfen. Dies bedingt eine grössere Breite der Canäle 
und Schleusen, als in den bisherigen meisten Canälen vorhanden ist, — 
Ein weiterer Uebelstand in den bisherigen Canälen mit engen Profilen ist 
der grosse Widerstand, den die Schiffe dort finden. Bekanntlich ist der 
Widerstand um so grösser, je geringer das Verhältnis ist zAvischen Schiffs­
querschnitt und Canalquerschnitt, Die in Frankreich ausgeführten Canäle 
haben etAva das Verhältnis von 1:3. Nun sind zAvar darüber nur Avenige
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Versuche angestellt worden, in welchem Grade der Schiffswiderstand steigt, 
immerhin aber liegen uns die im Jahre 1878 im Erie-Canale angestellten 
Versuche vor. Ich glaube, es sind fast die einzigen, die in Canälen vor­
genommen wurden, während in Flüssen vielfache Versuche angestellt sind, 
die wir jedoch nicht verwerthen können, weil im breiten Fluss der Schiffs­
widerstand viel geringer ist, als im Canal. In diesem wird der Schiffs­
widerstand theils durch die Reibung zwischen dem Wasser und der Schiffs­
wandung, tlieils durch die unregelmässige Bewegung des Wassers, vor 
Allem durch die Welle erzeugt, die sich aus dem vom Schiffe verdrängten 
und vor dem Schiff angestauten Wasserquantum bildet. Das Schiff muss 
diese Welle übersteigen, das Wasser fliesst auf beiden Seiten und unter 
dem Schiff mit grosser Geschwindigkeit ab und erzeugt hierdurch grossen 
Widerstand. Ich habe — wie Sie aus dem, meinem Referate beigelegten 
Blatte ersehen — diese Verhältnisse graphisch dargestellt und auch auf 
jene Geschwindigkeit übertragen, die beim Dampfbetriebe in Frage kommt.. 
Lassen Sie mich betreffs des Dampfbetriebes hier einschalten, dass derselbe 
gleichfalls für die Canalschifffahrt eine den jetzigen Bedürfnissen ent­
sprechende Nothwendigkeit ist. Wir müssen auf den Canälen bestimmte 
kürzere Lieferfristen erstreben — und dies lässt sich nur erreichen durch 
Einführung der Dampf kraft. Daneben kann auch der Pferdebetrieb fort- 
bestehen, wenn er sich neben dem Dampfbetrieb zu halten vermag.

Auf das früher Erwähnte zurückkommend, lassen sich die Versuche 
im Erie-Canale auf diejenigen Verhältnisse, welche sich auf die von uns 
vorgeschlagenen Canaldimensionen beziehen, entsprechend übertragen. Es 
betrug dort die Tauchtiefe P83 Meter, während wir L75 in Aussicht 
nehmen und es wurde dort mit einer Geschwindigkeit durch Pferdezug 
operirt, die pro Stunde 272—3 Kilometer erreichte. Diese Geschwindigkeit 
ist nur in den günstigsten Fällen beim Pferdebetrieb vorhanden. Da für 
Dampfbetrieb kein übermässiges Maass in Aussicht genommen werden 
darf, schon mit Rücksicht auf die Beschädigungen, die die Canäle erleiden 
würden, ist bei meinen Rechnungen eine Geschwindigkeit von 5 Kilometer 
angenommen worden. Im Erie-Canale wurden bei verscliiedenen Geschwindig­
keiten Versuche angestellt, welche das Resultat ergaben, dass der Wider­
stand mit der Fahrgeschwindigkeit wachse und dass sich die Zugkrafts­
kosten, d. h. die Widerstände mit dem vermehrten Eintauchen des Schilfes 
relativ verringern. Ich verweise im Uebrigen. meine Herren, auf die Zahlen 
und detaillirten Angaben des Referates, um die Versammlung mit denselben 
nicht aufzuhalten. Im Allgemeinen ergibt sich aber, wie gesagt, dass mit 
dem grösseren Eintauchen der Schiffe der Widerstand, pro Tonne Ladung 
berechnet, stets geringer wird. Der Widerstand bedeutet aber die Zug­
kraftskosten, wobei indessen zu bemerken bleibt, dass' die Zugkraftkosten 
nur einen Theil der Transportkosten ausmachen. Sie finden in der Zeichnung 
des Referates die Curven (Fig. 1—7), die angeben, wie gross der Wider­
stand, d. i. die Zugkraftkosten pro Tonne, bei verschiedenen Geschwindig-
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keiten und bei verschiedenem Verhältnisse des eingetauchten Schiffsquer­
schnittes zum Canalquerschnitte ist. Aus der Curve 8 werden Sie entnehmen, 
dass das Verhältnis zwischen benetztem Schiffsquerschnitt und benetztem 
Canalquersclmitt bei den französischen Canälen 1 : 3 ungünstig ist. Viel 
günstiger stellt sich das Verhältnis 1 : 4 und noch günstiger dasjenige 
von 1 : 5 u. s. w. Aber man wird sich beschränken müssen; man darf uns 
nicht zum Vorwurfe machen, dass wir mehr, als das dringend Nothwendige 
verlangen, dass wir ein Canalprofil erstreben, dessen Durchführung an den 
zu grossen Kosten scheitern muss. Deshalb schlägt Ihnen die Section das 
Verhältniss 1: 4 zur Annahme vor.

Bevor ich weiter auf die Breite und Tiefe der Canäle und auf die 
Dimensionen der Kunstbauten eingehe, lassen Sie mich dasjenige, was in 
den Verhandlungen der II. Section eigentlich den wesentlichsten Punkt 
der Debatte bildete, erörtern. Es war dies die sachliche Dissonanz zwischen 
den Ansichten derjenigen, welche für die bestehenden kleineren Canal­
dimensionen eintreten und derjenigen, welche grössere Canaldimensionen 
vertraten und durchführen wollen. Nun, meine Herren, der Kampf ist ein 
heftiger gewesen; wir haben unsere Ansichten allerdings nicht ganz aus­
geglichen, aber ich glaube doch, dass auf beiden Seiten das Mögliche 
geschehen ist, um den Schlussantrag noch in einen günstigen Schluss- 
accord ausklingen zu lassen.

Man kann es Frankreich in keinem Falle verdenken, wenn es dafür 
eintritt, dass diejenigen Dimensionen, welche es dort mit grossen, sehr 
grossen Opfern durchgeführt hat, auch auf die anderen Länder übertragen 
werden möchten. Das ist ein so natürlicher Standpunkt, dass Niemand 
Anstand nehmen wird, ihm, wenn möglich, Kechnung zu tragen. Aber, 
meine Herren, Frankreich war beim Umbau seines Canalnetzes in einer 
grossen Zwangslage; wohl haben die hervorragenden Techniker Frankreichs 
geAvusst, dass grössere Dimensionen besser seien, sie standen aber vor 
der Frage: Ist es möglich, die zur Durchführung grosser Dimensionen 
erforderlichen Geldmittel zu beschaffen? Selbst in Frankreich Avar diese 
Frage zu verneinen und da Avurde vermittelt, bis man schliesslich zu 
jenen Normaldimensionen gelangte, die Frankreich in seinen Canälen jetzt 
besitzt. Dazu traten auch noch andere Erwägungen, da für manche französi­
schen Canäle die Bedingungen noch in mancher anderen Beziehung un­
günstiger liegen, als in anderen Ländern, namentlich ist dort die Speisung 
meist eine schAvierigere. Die atmosphärischen Niederschläge gelangen dort, 
avo die Flüsse meist das Gebirge durchziehen, schnell und plötzlich in die 
Wasserläufe, während diese für gewöhnlich wasserarm sind. In jenen 
Ländern dagegen, in denen die atmosphärischen Niederschläge sich lange 
im Flussgebiet aufhalten und allmälig den Wasserläufen zufliessen, sind 
diese auch zur Zeit des Sommers vielfach noch Avasserreich. Der Einwand 
der scliAvierigen Speisung grosser Canäle ist uns wiederholt gemacht Avordeu. 
Ich und auch Andere eiwidern darauf: Man darf und wird einen Canal
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nicht ausfüliren, wenn die Speisung- so kostspielig ist, dass sie die Rentabilität 
oder den Nutzen des Canals illusorisch macht. In Preussen stellen nunmehr, 
Dank unserer Regierung, zwei grosse Canäle, ausser dem Nordostsee- 
Canal, in den Dimensionen, die Ihnen die Section vorgeschlagen hat, zum 
Theile in noch grösseren Dimensionen, in Aussicht, d. h. nicht blos in 
unbestimmter Aussicht, die gesetzgebenden Factoren haben sie vielmehr 
bereits beschlossen und sie werden in der Nächstzeit ausgeführt. Auch 
bei einem dieser Canäle benutzen wir zur Beschaffung des Speisewassers, 
soweit dieses fehlt, Pumpen, und zwar bei dem Rhein-Ems-Canale. Aber die 
Rechnung hat ergeben, dass die Kosten der Speisung durch die Rente aus 
dem Canale und durch den Nutzen desselben reichlich aufgewogen werden. 
Hätte jedoch das Rechenexempel das Umgekehrte ergeben, so wäre es 
thöriclit, den Canal zu bauen. Und so glaube ich, liegt auch die Frage 
anderswo. Ausdrücklich ist zu bemerken, dass wir in der Section uns 
dahin verständigten, die Minimal-Dimensionen nur für Hauptcanäle zu ver­
einbaren. Es liegt auf der Hand, dass man auf einem Congresse nicht die 
Dimensionen aller möglichen Arten von Canälen vereinbaren kann. Wir 
haben demgemäss die Minimal-Dimensionen nur für jene Canäle, welche 
dem Hauptverkehr, dem nationalen und internationalen grossen Verkehr 
dienen sollen, festgestellt. Solche Canäle sind aber nur dort möglich, wo 
die Speisung keine unüberwindlichen Schwierigkeiten macht. Ueberall dort, 
wo dies zutrifft, liegt aber auch keinerlei Veranlassung vor, kleinere 
Dimensionen zu wählen, als der grosse Verkehr erfordert. Aus diesen 
Gründen hat denn die Majorität der Section, indem sie bedauerte, dem 
Standpunkt der Minorität nicht beitreten zu können, gegen die Annahme 
der Dimensionen der französischen Canäle gestimmt.

Wenn Frankreich durch das Vorhandensein einer sehr grossen Zahl 
von kleineren Canälen zur Wahl von, für den grossen Verkehr uns nicht 
ausreichend erscheinenden Normal-Dimensionen gezwungen worden ist, so 
können wir doch letztere für diejenigen, in anderen Ländern neu anzu­
legenden Canäle, bei denen keinerlei Zwangslage, sondern völlig freie 
Hand gegeben ist, nicht empfehlen. Das würde ein Fehler der Gegenwart 
sein, für den wir der Zukunft gegenüber nicht die Verantwortlichkeit über­
nehmen können.

Nunmehr wieder zur Erörterung der Dimensionen im Speciellen über­
gehend, ist zu bemerken, dass Alles dasjenige, was wir Ihnen vorschlagen 
bezüglich der Dimensionen, in meinem Referate theoretisch und praktisch 
näher begründet worden ist. Ich wiederhole, dass die Versuche im Erie- 
Canale die einzigen sind, auf die wir uns stützen können, dass sie sich 
aber vollkommen correct erwiesen haben, Jeder, der mit graphischen Curven 
operirt, wird wissen, dass tliatsächliche Fehler bei der Rechnung sofort 
zu Tage treten. Der Widerstand, der sich dort gezeigt hat, ist also nicht 
aus der Theorie, sondern aus der Erfahrung geschöpft. Sie finden seine 
Grösse in Kilogramm ausgedrückt, Nun ist der Einwurf gemacht worden,
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das Schiff im Erie-Canal sei nicht dasjenige, das uns als Norm dienen 
soll. Dies ist richtig. Das Erie-Canalscliiff hat nur das Verhältnis 1 : 5 
zwischen Breite und Länge, während das Verhältnis 1:7 bis 1:8 rationeller 
ist, weil dann der Widerstand pro Tonne Ladung abnimmt. Die gewöhn­
lichen Schiffe auf Flüssen und auch auf vielen Canälen haben ein Ver­
hältnis 1:7, 1:8, 1 : 9. Die Breite des Schiffes auf dem Erie-Canal ist 
gleichfalls nicht mustergiltig. Jedenfalls sind sonach die Resultate der Ver­
suche am Erie-Canal ungünstiger, d. h. das Schiff fordert dort mehr Zug­
kraft, als das rationeller gebaute, wie wir es anstreben.

AVas die Tiefe der Canäle betrifft, so hat sich die Section unisono 
für eine Tiefe von 2 Meter, welche auch bei den französischen Canälen 
als Norm eingeführt ist, ausgesprochen und diese Tiefe als zweckmässig 
und nothwendig bezeichnet. Natürlich wäre eine grössere Tiefe noch 
günstiger, aber wir haben ohne zwingenden Grund nicht über das Noth- 
wendige hinausgehen wollen. Hierbei ist auch die Frage erwogen worden, 
ob es für den Canalbetrieb nicht zweckmässig sei, statt schmaler und tief­
gehender Schiffe breitere und flache Schiffe, wie sie auf Flüssen immer 
verkehren können, zu verwenden. Die Rechnung hat jedoch ergeben, dass 
flachere und breite Schiffe einen theureren Canal bedingen, als tiefergehende 
und schmale. Es ist aber auch noch eine andere Erwägung, welche diese 
Frage verneinen lässt, nämlich die Erwägung bezüglich des Betriebes, da 
sich auf Canälen von D20 Meter bei einer Tauchtiefe des Schiffes von 
1 Meter der Dampfbetrieb nicht einführen lässt, wenigstens die Schraube 
nicht arbeiten kann. AVir wollen aber die Canalschifffahrt heben und be­
fördern und dazu bedarf es des Betriebes durch Dampfkraft, Diese Er­
wägungen sind näher begründet im Referate und sie haben uns an der 
Canaltiefe von 2 Meter festhalten lassen. Um aber im Bedürfnisfalle diese 
Tiefe vermehren zu können, empfiehlt sich das Mittel, welches nicht neu 
ist, sondern schon jetzt vielfach angewendet wird und darin besteht, sämmt- 
liclie massive Schwellen, die den Canal durchziehen, um 50 Centimeter 
tiefer zu legen, also bis auf 2'50 unter dem Normalwasserspiegel zu senken. 
Hierdurch wird der Vortheil erreicht, im Bedarfsfälle, ohne Betriebs­
störung und ohne Umbau nur durch das Mittel der Baggerung die Tiefe 
von 2150 durchwegs hersteilen zu können. Allerdings wird dann die Sohlen­
breite geringer, sie genügt der Schifffahrt aber noch. Mit dieser Arer- 
tiefung der Canäle in den massiven Schwellen waren sämmtliche Mitglieder 
der Section einverstanden. Betreffs der Canalbreite ist zu bemerken, dass 
dieselbe mit Rücksicht auf die verkehrenden Schiffe festgesetzt werden 
musste. Wenn nur Canalschiffe zu berücksichtigen wären, könnte die Canal- 
breite geringer sein, wenn aber auch Flussschiffe auf dem Canale ver­
kehren sollen, so müssen doch zwei grosse Flussschiffe — wenn auch nicht 
die grössten
näher motivirten Sohlenbreite von 16 Meter gelangt, während dieselbe in 
Frankreich vielfach nur 10 Meter beträgt. AVir waren übrigens schon aus

sich begegnen können. So sind wir «denn zu der im Referate
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einem anderen Grunde annähernd zu diesem Maasse gelangt. Das Ver­
hältnis des Querschnittes des Schiffes zum Canale sollte nämlich nach dem 
Beschlüsse der Section 1 : 4 betragen, um den Schiffswiderstand möglichst 
zu verringern. Die Canaltiefe sollte 2 Meter sein, folglich waren gewisse, 
nur enge Grenzen für die Breite der Canalsohlen vorgeschrieben. Sie ist 
übrigens rechnungsmässig ermittelt nach einer Formel, die sich auf die 
Schiffsbreite bezieht, wonach sich eine mittlere Canalbreite von 3Q4 Schiffs­
breiten ergibt. Unter Schiffsbreite ist die des Canalschiffes zu verstehen. 
Bei 3V4 Schiffsbreiten können zwei Canalschiffe ohne jede Störung, aber 
auch zwei grössere und breitere Flussschiffe noch mit Bequemlichkeit ver­
kehren.

Meine Herren! Die weiter zu erörternden Dimensionen beziehen sich 
hauptsächlich auf die Schleusen. Bezüglich aller übrigen Dimensionen waren 
sämmtliche Sections-Mitglieder einig, so insbesondere darüber, dass unter 
Brücken ein zweiscliiffiges, in Aquäducten und Tunnels ein einschiffiges 
Profil von 7-50 Meter Breite herzustellen und die Canalsohlenbreite in 
Curven entsprechend zu vermehren sei. Es erübrigt also nur noch, der 
Schleusendimensionen zu gedenken. Die gegenseitigen Anschauungen traten 
sich hier wiederum gegenüber: Den französischen Schleusen von 5'20 Meter 
Breite und 38\50 Meter Länge standen die von der Majorität erstrebten 
Schleusen gegenüber, die bedeutend grössere Dimensionen erhalten sollten, 
wenn auch zum Tlieile noch nicht so grosse, als sie in Preussen nunmehr 
ausgeführt werden sollen. Bezüglich der Tiefe der Schleusen bestand keine 
Differenz, nachdem einstimmig die Trempeltiefe von 2\50 Meter angenommen 
woi'den war. In der sehr eingehenden Debatte über die Dimensionen der 
Länge und Breite der Normalschleuse, die nicht unterschritten werden 
sollen, wohl aber im Bedarfsfälle,, namentlich wenn es die Grösse der auf 
dem Canale verkehrenden Flussschiffe fordert, zu überschreiten sind, wurde 
das Pro und Contra kleinerer und grösserer Schleusen beleuchtet. Die 
Majorität sprach sich schliesslich für Schleusen solcher Dimensionen aus, 
dass Schifte von 300—400 Tonnen mit Bequemlichkeit in den Schleusen 
verkehren können. Es können aber noch grössere Schiffe von 450, ja 
selbst von 500 Tonnen verkehren, wenn auch nur in Ausnahmsfällen. Das 
Normalschiff trägt demgemäss 300—400 Tonnen, während die französischen 
Canalschiffe im Maximum nur 250 Tonnen, in vielen Fällen wohl weniger 
befördern können.

Meine Herren! Mit Rücksicht auf die vorgeschrittene Zeit empfiehlt 
es sich, die weiteren Erörterungen abzubrechen und nur noch mit wenigen 
Worten die canalisirten Flüsse zu besprechen. Die meisten Flusscanalisirun- 
gen stammen aus älterer Zeit und zeigen eine grosse Verschiedenheit be­
züglich der Wassertiefe. Es gibt solche, die nur 0-80, .andere, die 1-20,
2, 2'50 Meter und melir Wassertiefe haben. Für alle diese Flüsse ein­
heitliche Dimensionen schaffen, ist unmöglich und wäre auch unzweck­
mässig. Diejenigen Flüsse, welche in neuerer Zeit seit Erfindung des
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Nadelwehres durch Poiree angelegt wurden, haben meist eine Wasser­
tiefe von 2 Meter im Minimum bei niedrigem Wasserstande. So weit als 
möglich werden canalisirte Flüsse hinsichtlich ihres Querprofiles und der 
zugehörigen Kunstbauten mit den entsprechenden Minimal-Dimensionen der 
Hauptcanäle in Uebereinstimmung zu bringen sein, wenigstens dort, wo 
die canalisirten Flüsse mit den Hauptcanälen in Verbindung stehen und 
Hauptverkehrsadern bilden. Dies ist in den Anträgen der II. Section, die 
Ihnen gedruckt vorliegen, zum entsprechenden Ausdruck gelangt und darf 
ich von weiterer Begründung, sowie auch von der Verlesung des Wort­
lautes der Sectionsanträge wohl Abstand nehmen und den Bericht hiermit 
schliessen. (Beifall und Händeklatschen.)

Präsident (französisch): Das Wort hat Herr Ober-Ingenieur Holtz.
Ober-Ingenieur Holtz (Nancy):
Au nom de la minorite de votre deuxieme section, je vous demande 

la permission de vous soumettre quelques observations sur les conclusions 
formulees par l'honorable M. Schlichting et acceptees par la majorite de 
la section.

Les dimensions proposees nous paraissent excessives et inapplicables 
ä la plupart des canaux internationaux.

D’une part, elles donneraient lieu pour les canaux ä point de 
par tage ä un surcrott de depense considerable. Avec des dimensions 
plus restreintes, telles que celles des types Beiges et Frangais, ces canaux 
atteignent dejä souvent le prix de Frcs. 500.000 par kilometre. Avec les 
dimensions proposees, ce prix serait augmente de 40 ä 50 % et pourrait 
s’elever ä Frcs. 700.000 ou Frcs. 800.000 par kilometre.

D’autre part, les difficultes d’alimentation en rendraient dans bien 
des cas la construction ä peu pres irrealisable. Dejä ces difficultes sont 
extremement serieuses pour les canaux construits en France et en Belgique 
avec de moindres dimensions. L’adoption d’un type plus large, tant pour le 
profil que pour les ecluses, aurait pour consequence certaine au moins dans la 
partie Occidentale de l’Europe une veritable impossibilite d’alimentation.

Enfin nous devons ajouter que les canaux internationaux, ä moindres 
dimensions, qui existent dejä entre la France et la Belgique d’une part, 
la France en l’empire d’Allemagne d’autre part, desservent, dans leur 
etat actuel, des trafics fort importants. L’experience ne justifie donc pas 
la necessite d’augmenter ces dimensions.

Loin de nous l’idee de vouloir mettre obstacle ä l’execution de 
canaux ä grandes dimensions dans l’Europe centrale. Mais en se placant 
ä un point de vue exclusivement technique et en se basant sur une 
experience ancienne, la minorite de la deuxieme section croit devoir faire 
toutes reserves, en ce qui coucenie les canaux internationaux, sur les 
dimensions minima proposees, dimensions qu’elle regarde connne irrealisables 
dans une partie de l’Europe et connne etant de nature ä entraver plustöt 
qu’ä developper la creation de nouvelles voies navigables.
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Im Namen der Minorität Ihrer II. Section erlaube ich mir einige 
Bemerkungen zu machen über die von dem geehrten Herrn Schlichting 
znm Ausdruck gebrachten und von der Majorität der Section angenommenen 
Schlussfolgerungen.

Die vorgeschlagenen Dimensionen erscheinen uns als übermässig gross 
und als unausführbar bezüglich der meisten internationalen Canäle. Einerseits 
würden sie in Betreff der Canäle mit Wasserscheiden zu bedeuten­
den Mehrauslagen führen. Mit beschränkteren Dimensionen als diese, etwa 
mit jenen der französischen und belgischen Typen, erreichen die Herstel­
lungskosten dieser Canäle schon oft die Summe von 500.000 Francs pro 
Kilometer. Mit den vorgeschlagenen Dimensionen würden sich die Kosten 
schon um 40—50 X vermehren und könnten sich auf 700.000 bis 
800.000 Francs stellen. Andererseits würde die Speisung solcher Canäle in 
vielen Fällen unmöglich werden. Die Schwierigkeiten, welche die Speisung 
der in Frankreich und Belgien in geringeren Dimensionen ausgeführten 
Canäle verursachen, sind schon äusserst grosse. Die Annahme einer breiteren 
Type, sowohl wras das Canalprofil, als auch was die Schleusen betrifft, 
hätte zur unausbleiblichen Folge, die Speisung, wenigstens im westlichen 
Theile Europa’s, ganz unmöglich zu machen.

Schliesslich fügen wir bei, dass die internationalen Canäle mit ge­
ringeren Dimensionen, welche schon gegenwärtig zwischen Frankreich und 
Belgien und zwischen Frankreich und dem Deutschen Reiche bestehen, in 
ihrem gegenwärtigen Zustande einen sehr beträchtlichen Verkehr ver­
mitteln. Die Erfahrung lehrt daher, dass die Nothwendigkeit, diese Dimen­
sionen zu vergrössern, nicht besteht.

Es liegt uns ferne, ein Hindernis hervorzurufen bezüglich der Herstel­
lung von Canälen mit grossen Dimensionen in Central-Europa. Indem sich 
jedoch die Minorität der II. Section ausschliesslich auf den technischen 
Standpunkt stellt und auf alte Erfahrungen stützt, glaubt dieselbe, dass 
die vorgeschlagenen Minimal - Dimensionen, welche sie in einem Theile 
Europa’s als unausführbar hält, geeignet sind, eher die Ausführung neuer 
Schifffahrtsstrassen zu hindern, als die Förderung derselben zu veranlassen.

Präsident: Herr Ingenieur Deutsch (Wien) hat das Wort.
Ingenieur Deutsch (Wien):
Meine Herren! Die allgemein als zutreffend geltende Anschauung: 

dass eine einheitliche Type der Canäle für den Verkehr auf den Wasser­
strassen von grossem materiellen Vortheile wäre, lässt die Nothwendig­
keit erkennen, dass der Congress auf Grund der vorliegenden Anträge 
auch Normen für den Bau von Canälen berathe und aufstelle, welche ge­
eignet erscheinen, seinen bisher gefassten Beschlüssen einen praktischen 
Werth zu verleihen. Denn wenn nach diesen Beschlüssen den Canälen 
einerseits eine unbestrittene volkswirtschaftliche Bedeutung zugesprochen 
und andererseits diese Bedeutung dadurch erlangt werden soll, indem ein 
freier, durch monopolistische Privilegien nicht beschränkter Verkehr auf
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denselben eingeführt wird, dann sollte nothgedrungen der Congress auch 
jene Dimensionen einer Normal-Type bezeichnen, welche seinen Intentionen 
am besten genügen, um diese Freiheit der Fahrt zu gewährleisten und in 
Folge dessen einen der Natur des Wassertransportes entsprechend niedrigen 
Tarifsatz zu erzielen.

Allein je berechtigter diese Anforderung ist, desto schwieriger wird 
die gestellte Aufgabe für den Congress, bei deren Lösung wir das Miss­
liche derselben umso eher erkennen müssen, als bei dem Bau von Canälen 
die uns gegenwärtig unbekannten örtlichen Verhältnisse eine bei weitem 
grössere Bollen spielen, als bei der Anlage von Eisenbahnen, bei welchen 
vorkommende Hindernisse und Erschwernisse leichter überwunden werden 
können.

Nichtsdestoweniger tlieile ich die Anschauung der II. Section, dass 
eine Normal-Type aufgestellt werde, nur meine ich, dass die Fest­
stellung von Dimensionen auf jene baulichen Anlagen beschränkt bleiben 
soll, welche von den Localverhältnissen unabhängig und welche nicht blos 
auf den ungehinderten Verkehr von Einfluss sind, sondern auch dazu bei­
tragen, die Leistungsfähigkeit eines Canales zu erhöhen.

Mit Bezug hierauf muss eine strenge Unterscheidung gemacht werden 
zwischen den Leistungen eines Canales und dessen Leistungsfähig­
keit, weil aus dieser Unterscheidung sich jene Baulichkeiten von selbst 
ergeben, die ohne Gefahr eines Widerspruches in den Bahmen unserer 
Beschlüsse einbezogen werden können, während alle anderen dem Con- 
gresse ferne liegenden Verfügungen wohlweislich der freien Wahl des pro- 
jectirenden Ingenieurs anheimgestellt bleiben sollten.

Die Leistung eines Canales steht ausserhalb einer jeden Controle. 
Sie besteht einfach darin, dass die in mehr oder minderer Anzahl sich 
offerirenden Kähne ihren Weg auf demselben fortsetzen können; dessen 
Leistungsfähigkeit hingegen hängt einzig und allein von dem Zeitaufwande 
ab, welchen der Kahn benöthigt, um die Schleuse zu passiren. Wenn dem­
nach, wie der Herr Beferent sich äusserte, die vorgeschlagenen Dimensionen 
nur deshalb beantragt werden, um die Leistungsfähigkeit der Canäle zu 
erhöhen, so kann ich dieser Anschauung nur mit Bücksicht auf die Schleuse 
beipflichten, denn alle anderen beantragten Dimensionen stehen in keinerlei 
Beziehung zu der Leistungsfähigkeit eines Canales und können, ob gross 
oder klein, im besten Falle nur auf die Höhe der Zugskosten zurückwirken, 
nie aber einen Einfluss auf die Leistungsfähigkeit selbst auszuüben im 
Stande sein.

Wie sehr wichtig diese Anschauung ist, ersehen wir aus den Er­
fahrungen am Erie-Canal, welcher unter allen bekannten Canälen der 
einzige ist, der zum wiederholten Male die Grenze seiner Leistungs­
fähigkeit erreicht hat, d. h. es ist im Laufe der Zeit ein Zeitpunkt ein­
getreten, wo trotz einer ausreichenden Wassermenge die bei der Schleuse 
angesammelten Kähne nicht durchgeschleust werden konnten. Die materielle
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Zeit von täglich 24 Stunden reichte nicht dafür aus und jeder folgende 
Tag verschlimmerte durch neue Zufuhren diesen Uebelstand umsomehr.

Diese Ansammlung von Schiffen war eine Folge des lebhaften Ver­
kehres, den die Schleuse nicht zu bewältigen vermochte und dieser Zustand 
wäre kein besserer geworden, gleichviel welche Dimensionen für den 
Canalquerschnitt gewählt worden wären. Eine Abhilfe dagegen konnte 
nur in der Weise getroffen werden, dass die vorhandenen einfachen 
Schleusen in parallel gekuppelte umgestaltet würden, wodurch die Leistungs­
fähigkeit des Canales thatsächlich auf das Doppelte erhöht würde, ohne 
dass auch die Canaldimensionen vergrössert zu werden brauchten.

Diese Thatsache halte ich, obgleich sie allgemein bekannt ist, zu 
betonen auch deshalb am Platze, weil aus den Erfahrungen auf diesem 
Canale, dessen durchschnittlicher Querschnitt kleiner als derjenige ist, 
welchen die II. Section in Vorschlag bringt, der Beweis dafür abgeleitet 
werden kann, dass die Leistung selbst eines beschränkten Canales sehr 
gross ausfallen kann, wenn nur die Frachtwagen gross genug sind, die 
sich zum Transporte melden. Auch die Differenz zwischen Leistung und 
Leistungsfähigkeit lässt sich bei dem Erie-Canale ziffermässig feststellen. 
Durch die Kuppelung der Schleusen wurde diesem Canale eine Leistungs­
fähigkeit von ca. 12 Millionen Tonnen jährlicher Transportmengen gegeben, 
während seine jährliche Leistung, obgleich sie seit Jahren die Amerikaner 
in den Stand setzte, den europäischen Getreidemarkt zu beherrschen, kaum 
mehr als die Hälfte dieser Quantität betragen hat; es hat demnach auch 
dieser Canal trotz seines lebhaften Verkehres noch einen langen, ich 
möchte fast sagen, einen unbestimmten Zeitraum vor sich, bevor er die 
Grenze der ihm innewohnenden Leistungsfähigkeit erreicht haben wird. 
Wenn nun dieser Umstand bei einem so vom Verkehre begünstigten 
Canale wie der Erie-Canal es ist, schon in s Auge fällt, so ist die Frage 
berechtigt: ob es als ökonomisch angesehen werden kann, wenn für die 
europäischen Canäle, denen gewiss nur ausnahmsweise ein gleicher Verkehr 
prognosticirt werden kann, grössere Dimensionen beantragt werden.

Mit diesen Bemerkungen, meine Herren, wollte ich in der General­
debatte, in der wir uns befinden, blos den Standpunkt bezeichnen, welchen 
ich diesen Anträgen gegenüber einnehme und besonders darauf aufmerk­
sam mache, dass weder die Leistung eines Canales, noch dessen Leistungs­
fähigkeit etwas mit den Dimensionen des Canales zu tliun haben.

Die erstere ist speciell für den Durchgangsverkehr eine Folge der 
jeweiligen Geschäfts-Conjuncturen, die ausserhalb jeder Controle stehen 
und auch durch unsere Beschlüsse nicht beeinflusst werden können, während 
die letztere bei ausreichender Wassermenge nur als eine Function der 
Schleuse und ihrer mechanischen Einrichtungen angesehen werden kann, 
und wenn ich jetzt schon eine Meinung auszusprechen mir erlauben darf, 
so würde ich sagen, dass wir aus all’ den beantragten Dimensionen, nur 
jene herausheben sollten, welche meinem Ermessen nach genügen und aus-
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reichend sind, um zu einem einheitlichen Canalnetze zu gelangen. Dieses 
ist vorderhand meine Absicht gewesen und behalte mir vor, in der 
Specialdebatte auf jeden einzelnen Punkt der Anträge zurückzukommen. 
(Beifall.)

Präsident: Ich mache den Herrn Redner aufmerksam, es gibt nur 
eine Debatte über das Ganze und bitte Sie sohin, Ihre Anträge gleich 
vorzubringen.

Ingenieur Deutsch: Ich danke dem Herrn Präsidenten für die 
gütige Erlaubnis mehr Zeit in Anspruch nehmen zu dürfen, als nach der 
Geschäftsordnung dem Redner gestattet ist, muss aber von vorneherein 
bemerken, dass ich keineswegs die Absicht habe, Abänderungs-Anträge 
zu stellen in einer rein technischen Frage, die gleichwohl in dem einen 
oder dem anderen Falle eine glückliche Lösung selbst dann finden kann, 
wenn man ohne weiteres Bedenken die vorgeschlagenen Dimensionen einem 
Canal-Projecte einverleibt. Ja, ich gestehe gerne zu, dass die vom Herrn 
Referenten für jede einzelne Dimension vorgebrachte Motivirung in 
fachmännischer Beziehung nichts zu wünschen übrig lässt und von mir 
sicherlich keine Einsprache erfahren würde, wenn ich im Stande wäre, 
einen Zusammenhang zwischen den einzelnen Dimensionen derart her­
zustellen, dass sie insgesammt in einem und demselben Projecte ein­
geführt werden könnten, ohne gegen das Princip der Oekonomie zu ver- 
stossen. Ich fühle mich deshalb als Ingenieur verpflichtet auf diese Dis­
harmonie blos hinzuweisen, um dann klar machen zu können, wie ungerecht­
fertigt es ist, gewissen baulichen Dimensionen eine allgemeine Geltung zu 
vindiciren, wenn auch gegen ihre fachmännische Begründung nichts ein­
zuwenden ist.

Auf Grund der Widerstandsversuche, welche der Ingenieur E. Sweet 
auf dem Erie-Canal durchführte, entwickelte der Herr Referent in einer 
sonst unanfechtbaren Weise den Beweis dafür, dass der Widerstand, den 
das Wasser einem auf dem Canale sich bewegenden Kahne entgegenstellt, 
umgekehrt wie das Verhältnis des Canal- zum Schiffsquerschnitte wächst, 
d. h. je kleiner dieses Verhältnis der Querschnitte ausfällt, desto grösser 
wird der Widerstand und mit demselben selbstverständlich auch die Kosten 
der Zugkraft, welche zur Ueberwindung des Widerstandes nothwendig ist. 
Es wird daher beantragt, dass, weil die Zugswiderstände bei einem kleineren 
Querschnittsverhältnisse sehr schnell anwachsen, dieses Verhältnis (n) 
wie 1 :4 als Minimal-Norm für Canäle angenommen werden soll.

Meiner Ansicht nach liesse sich nichts dagegen einwenden, wenn 
der Congress mit Hinweis auf die Darstellung des Herrn Referenten ein 
solches Verhältnis der Querschnitte als empfehlenswerth bezeichnen 
würde, es aber als Norm für den Canalbetrieb hinstellen zu wollen, birgt 
in sich den Verzicht auf eine Rentabilität des Unternehmens und wider­
spricht ganz besonders dem erst heute über Antrag der III. Section vom 
Congresse gefassten Beschlüsse, wonach jedes Monopol auf dem Canale



76

auszuschliessen ist, und somit jedem Schiffe der Weg freigegeben werden 
muss, welches vermöge seiner Grössen - Dimensionen die Schleusen zu 
passiren vermag. Die Annahme des vorliegenden Antrages Messe aber 
auch diesem Querschnittsverhältnisse einen grösseren und allgemeineren 
Werth beilegen, als sowohl der Ingenieur Sweet, wie auch der Herr 
Referent selbst demselben beilegen, welche Beide in der Anschauung sich 
begegnen, dass die auf dem Erie-Canal durchgeführten Versuche, ihrer 
Anzahl nach, nicht ausreichen, um darauf ein bestimmtes, allgemein gütiges 
Gesetz begründen zu Rönnen.

In der Praxis würde sich die Hinfälligkeit dieses Antrages sehr bald 
heraussteilen. Denn wer sollte constatiren, ob das vorgeschriebene Ver­
hältnis von jedem passirenden Schiffe auch wirklich eingehalten wird? 
Und gesetzt den Fall, dass durch eine zu grosse Tauchung des beladenen 
Kahnes verhindert, ein solches Verhältnis überhaupt nicht ohne theilweise 
Löschung hergestellt werden kann, was soll in diesem Falle mit der ge­
löschten Fracht geschehen?

Diese und andere Fragen mehr werden aus diesem theoretisch übrigens 
richtigen Verhältnisse entstehen, dem man, meinem Ermessen nach, einen 
grösseren Einfluss auf die Höhe der Eigenkosten des Transportes 
beilegt, als es in der Wirklichkeit besitzt; aber selbst angenommen, dass 
dieses der Fall wäre, so wird doch der Vortheil, der daraus entstünde, 
durch die beantragten Schleusendimensionen wieder aufgehoben, welche 
Schiffen den Durchgang gestatten, deren Querschnitt niemals das besprochene 
Verhältnis wie 1 :4 einhalten können.

Diese Divergenz in den Anträgen lässt es unthunlich erscheinen, beiden 
Dimensionen die gleiche Berechtigung zuzuschreiben, ohne vorher erwogen 
zu haben, ob es ökonomisch von gleichem Vortheile ist, die Schleusentype 
als Norm anzunehmen, d. h. grössere Schiffe für den Transport in Ver­
wendung zu stellen, oder solche, welche dem Verhältnisse wie 1 :4 ent­
sprechen, die selbstverständlich eine kleinere Tragfähigkeit besitzen werden 
und in Folge dessen, bei einer gleichen Schleusenconstruction, die Leistungs­
fähigkeit des Canales herabgedrückt werden würde.

Ueber die ziffermässige Entscheidung dieser Frage kann ich heute 
nur andeutungsweise sprechen, weil die dem (Kongresse zu Gebote stehende 
Zeit zu kurz bemessen ist, um eine eingehende Prüfung derselben vor­
nehmen zu können, aber ich darf wohl die Behauptung aufstellen, dass, 
obgleich das erwähnte Querschnittsverhältnis die Verminderung der Zugs­
kosten günstig beeinflusst, die Resultate der Berechnung dennoch zu 
Gunsten der grösseren und tragfälligeren Fahrbetriebsmittel ausfallen werden, 
wenn man auf die Eigenkosten des Transportes das grössere Gewicht 
legt, welche doch wohl den Kernpunkt der vorliegenden Frage bilden.

Diese Anschauung als sachgemäss vorausgesetzt wird man sicherlich 
den beantragten Schleusen-Dimensionen, denen ich gerne zustimme, den 
Vorzug vor allen anderen nebensächlichen und von den Localverhältnissen
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ab]längenden Details geben müssen und wird damit auch die Grundlage 
für die Bestimmung der Dimensionen des Canal-Querschnittes gewonnen 
haben, welche mit jenen der Schleuse in einem innigen Zusammenhänge 
stehen.

Die beantragte lichte Breite der Schleusenkammer beträgt 7,0 Meter 
es können daher Schilfe von 6/50 bis 6‘75 Breite dieselbe passiren. Sollen 
nun diese Kähne in der freien Canalstrecke sich kreuzen können, so müssen 
Zwischenräume sowohl zwischen den Schilfen als auch zwischen diesen und 
den Canalböschungen vorhanden sein; wenn diese Zwischenräume mit 
10 Meter, wie es gewöhnlich geschieht, bemessen werden, so muss die 
Canalbreite in der beantragten Tauchtiefe von 1*75 Meter betragen: 
2 X 6'50 4- 3'0 — 16'0 Meter. Hieraus berechnet sich bei der beantragten 
Wassertiefe von 2*0 Meter und einer zweifüssigen Böschung der Canalufer 
eine Sohlenbreite von 15‘0 Meter, welche umso eher entsprechen dürfte, 
als die Benützung der Kähne grössten Theiles bei ungleichen Tauchtiefen 
stattfindet, daher der Canal-Querschnitt weniger in Anspruch genommen, 
und in Folge dessen der Zugs widerstand nicht so hoch ausfallen wird, als 
der Berechnung zu Grunde gelegt wurde. Aber selbst bei der Benützung 
von vollbeladenen Kähnen, welche sich, wie angenommen wurde, mit einer 
Geschwindigkeit von P50 Meter pro Secunde bewegen, wird der Zeitraum der 

57-50 X 1-50 = 38 Secunden betragen, während dessen

allein, wenn überhaupt, eine grössere Zugkraft beansprucht werden würde, 
deren Kostenaufwand jedoch gegenüber dem auflaufenden Zinsenbetrage eines, 
wie beantragt wird, um einen Meter breiteren Canale verschwindend klein 
ausfällt und deshalb in der Praxis kaum eine Berücksichtigung erhalten wird.

Sie, meine Herren, welche die Schwierigkeiten ohnehin kennen, denen 
man bei der Feststellung von Canal-Dimensionen begegnet, werden aus 
diesen Bemerkungen gewiss erkennen, dass die Aufstellung von Normen 
für den Canalbau zum allergeringsten Theile in unserem eigenen Belieben 
liegt. Eine Vorherbestimmung derselben ohne Berücksichtigung der jeweiligen 
Localverhältnisse halte ich für ein vergebliches Bemühen, weil es in den 
meisten Fällen und trotz des besten Willens nicht möglich sein dürfte, 
denselben ohne Schädigung des ökonomischen Betriebes Eingang zu ver­
schaffen, und für die Zwecke eines Congresses, dem es doch nur darum 
zu thun ist, den Uebergang der Kähne von einem Canale auf den anderen 
durch Feststellung genereller Dimensionen zu ermöglichen, ist es meinem 
Ermessen nach auch nicht notliwendig, sich mit Detailbestimmungen 
befassen. Für unsere Zwecke genügt es, wenn der Congress sich mit der 
Feststellung einer gleichartigen Wassertiefe beschäftigt und über solche 
Minimal-Dimensionen der Schleusen sich einigt, welche dem Verkehre auf 
den Wasserstrassen am besten entsprechen.

Diesbezüglich kann ich mich mit den beantragten Dimensionen dieser 
zwei Hauptbedingungen für die Prosperität eines Canales befreunden, bin

Kreuzung blos
2

zu
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aber gleichzeitig- der Meinung, dass die Bestimmung aller anderen Dimen­
sionen den Ingenieuren füglich überlassen bleiben soll, deren Beruf es ist, 
mit der ProjectsVerfassung sich zu beschäftigen und welche, da ihnen die 
Localverhältnisse durch Selbststudien bekannt werden dürften, besser in der 
Lage sind, ihnen Rechnung zu tragen, als der Congress, dem hiefür jeder 
Maassstab fehlt.

Einen Gegenantrag zu stellen, liegt indess kein Anlass vor. Die Mit­
glieder der II. Section haben dem Gegenstände ihre volle Aufmerksamkeit 
geschenkt und, wie ich schon früher bemerkt habe, ist auch die Motivirung 
der einzelnen Dimensionen ausreichend, wogegen ich mich aber auszusprechen 
für bemiissigt hielt, ist der lose Zusammenhang, in dem sie zu einander 
stehen und weshalb sie nicht als Normalien betrachtet werden können. In 
diesem Sinne habe ich gesprochen. (Beifall.)

Präsident: Herr kaiserl. Rath Leonhardt hat das Wort.
Kaiserl. Rath E. R„ Leonhardt (Wien):
Ich bin, meine Herren, in der eigenthümlichen Lage, nach der Schluss­

redaction der Anträge, welche auf dem Wege eines Compromisses, bei 
welchem auch ich betheiligt war, zu Stande gekommen ist, eine Abänderung 
lediglich bezüglich zweier Worte zu proponiren.

Die II. Section hat gewünscht, und that ganz recht daran, die be­
schlossene Dimension als „Minimal-Dimensionen“ zu bezeichnen. Und 
doch finden wir unter Punkt 2 den Begriff „Normalwassertiefe“ und unter 
Punkt 5 den Ausdruck „Normalschleuse“ angeführt; ich beanstände an 
den beiden Ausdrücken den Zusatz „Normal“.

Ich würdige vollkommen die Gründe, welche dazu geführt haben, die 
beiden erwähnten Ausdrücke einzusetzen; allein wenn wir Minimal-Dimen- 
sionen annehmen, so müssen wir auch z. B. bei der Wassertiefe an die 
Minimal-Wassertiefe denken. Es kann also durch die Weglassung der Be­
zeichnung „Normal“ keinerlei Missverständnis entstehen, während im Gegen- 
theile die Beifügung des Wortes „Normal“ zu bedeutenden Missverständ­
nissen Anlass geben kann, insbesondere für Denjenigen, der die Vorver­
handlungen über die Anträge der II. Section nicht kennt. Ich erlaube 
mir sonach zu beantragen: „Es möge bei Punkt 2 und 5 die Bezeichnung 
„Normal“ gestrichen werden, so dass es bei Punkt 2 zu lauten hätte: 
„Wassertiefe“ und bei Punkt 5 einfach „Schleusen-Dimensionen“. 
(Redner wiederholt hierauf seinen Antrag in französischer Sprache.)

Präsident: Herr de Serres, ich gebe Ihnen das Wort.
De Serres (Wien):
Die Beschlüsse, wie sie von der Section proponirt sind, beschränken 

sich auf Canäle und Binnenwasserstrassen vom grössten Verkehre und 
ignoriren vollständig die anderen Canäle, welche heute möglicherweise in 
Europa vorhanden sind, die nur mittelmässigen und niedrigen Verkehr 
besitzen. Ich zweifle sogar, dass wir hier in Oesterreich Canäle von grossem 
Verkehre haben. Es ist wahrscheinlich, dass die Canäle localen Bediirf-
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nissen entsprechen müssen, so dass Dimensionen nicht a priori als minimale 
erklärt werden können.

Ich beantrage daher, dass als erster Punkt der Beschlüsse der 
II. Section folgende Proposition gestellt wird: „Der Congress schlägt vor, 
dass die in dem französischen Gesetze vom 5. August 1879 vorgesehenen 
Dimensionen, welche sich durch praktische Resultate bewährt haben, als 
Minimal-Dimensionen angenommen werden“.

Sodann folgte als zweiter Punkt der jetzige erste Antrag der Section: 
„Der Congress schlägt für künstliche, dem grossen Verkehre dienende 
Binnenwasserstrassen folgende Dimensionen vor“. Auf diese Weise ent­
fällt der Zusatz „Minimal“.

Präsident: Herr Prof. Schlichting hat sich das Wort erbeten; 
ich ertheile ihm dasselbe.

Prof. Schlichting (Berlin):
Lassen Sie mich zunächst auf die Einwendungen des Herrn Ingenieurs 

Deutsch antworten. Herr Deutsch hat den Begriff Leistungsfähigkeit ver­
wechselt mit dem Begriffe Verkehr. Meine Ausführungen behandelten nicht 
den Verkehr, sondern die Leistungsfähigkeit der Canäle, also dasjenige, 
was ein Canal zu leisten hat, wenn er für den grossen Verkehr als rationell 
angesehen werden soll, dass aber die Leistungsfähigkeit den Verkehr be­
einflusst, hat auch Herr Deutsch bestätigt durch seine Angaben vom Erie- 
Canal, dass neuerlich dessen Leistungsfähigkeit erhöht worden sei, um auf 
ihm noch grössere Massen transportiren zu können. Nun ist von Herrn 
Deutsch weiter das Verhältnis des Schiffs-Querschnittes zum Canal-Quer­
schnitte von 1:4 bemängelt und gesagt worden: „Wer soll denn jedesmal 
untersuchen, ob ein bestimmtes Schiff auch dieses Verhältniss besitzt?“

Eine solche Untersuchung würde ich allerdings auch für vollkommen 
überflüssig halten, da mir unbekannt ist, wer an dieser Feststellung ein 
Interesse haben sollte. Hat ein Schiff solche Dimensionen, die diejenigen 
der Schleuse überragen, so wird es die Schleuse nicht passiren können; 
eine Controle, die vollkommen ausreicht, wenn das Schiff' die Schleuse 
passirt, findet es auch im Canale jene Breite und Tiefe, die es braucht 
und vermag keinesfalls das Verhältniss von 1:4 in bedenklichem Grade 
zu verringern. Wenn HeiT Deutsch aber sagt, das Verhältnis von 1:3, 
wie es schon besteht, genügt, so ist das allenfalls für Pferdebetrieb keines­
wegs aber für Dampfbetrieb richtig. Allerdings kommt es darauf an, was 
man unter „genügen“ versteht. Für kleine Canäle untergeordneter Bedeutung 
genügt auch allenfalls 1 : 2. Die Majorität will jedoch die Mängel der alten 
Canäle beseitigen, namentlich die Zugkraft vermindern und die Fahr­
geschwindigkeit vermehren und deshalb schlägt sie das Verhältnis 1 :4 
vor. Wenn Herr Deutsch ferner sagt, die Sohlenbreite von 16 Meter wider­
spricht der Schleusenbreite von 7 Meter, so ist diese Behauptung weder 
bewiesen noch richtig. Die Schleusen sind 7 Meter breit. Es können also 
dort Schiffe bis zu 6\80 Meter und nicht, wie Herr Deutsch sagt, von
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höchstens 6'50 Meter Breite passiren, denn es ist eine bekannte Thatsache, 
dass ein Schiff die Schleusenthore noch passiren kann mit 0T0 Meter 
Spielraum an jeder Seite. Natürlich ist dann mehr Vorsicht nothwendig, 
als wenn je 25 Centimeter Spielraum verbleibt.

Thatsächlich entspricht die Canal-Sohlenbreite von 16 Meter der 
Schleusenbreite von 7 Meter. Wenn wir nämlich Schiffe von je 6\50 Meter 
Breite annehmen, so bleibt zwischen zwei im Canal vorbeifahrenden Schiffen 
ein Spielraum von 1\50 Meter und zwischen den Schiffen und den Canal­
böschungen je ein Spielraum von je P25 Meter, da die Canalbreite 
25 Meter über der Sohle 16 + 4.0‘25 = 17 Meter beträgt. Herr Deutsch 
sagt, dies sei viel zu gross. Ja, meine Herren, ich würde es gar nicht 
wagen, Ihnen geringere Dimensionen vorzuschlagen. Wie können zwei Canal­
schiffe mit geringerem Zwischenraum bei Dampfbetrieb passiren?

Herr Deutsch sagt ferner, die angenommene Fahrgeschwindigkeit sei 
1 Meter für Dampfbetrieb. Diese Zahl ist nicht richtig. Wie streben eine 
Geschwindigkeit von 14 Meter pro Seciuide, das sind 5 Kilometer pro 
Stunde an. Trotzdem Herrn Deutsch das Canalprofil viel zu gross erscheint, 
ist er doch zu einem Vorschläge gelangt, der im Widerspruche steht mit 
seinen anderen Ausführungen. Er schlägt nämlich eine Schleusenbreite von 
7\50 Meter vor. Damit setzt sich Herr Deutsch in Widerspruch mit 
seinen eigenen Behauptungen, dass die Canäle in den von uns vorgeschlagenen 
Dimensionen zu kostspielig würden, und dass es nicht nothwendig sei, die 
Leistungsfähigkeit zu vergrössern. Nun würden aber die Speisungsverhält­
nisse, wenn man dem Vorschläge des Herrn Deutsch folgen wollte, sich noch 
ungünstiger gestalten, als nach unseren Vorschlägen. Was soll denn die Schleuse 
von 7-50 Meter Breite bezwecken, wenn Herr Deutsch die Canalprofile 
einengen will ? Dann ist es doch ein Luxus, solche Schleusen herzustellen, 
AVie derselbe die grosse Schleuse mit dem kleinen Canalprofile in Ein­
klang bringen will, ist mir nicht verständlich geworden, meines Erachtens 
steht die Schleusenbreite von 7\50 Meter im directen AATderspruche zu 
den Dimensionen, die Herr Deutsch für das Canalprofil vorgeschlagen hat.

Was den Antrag des Herrn kaiserl. Batlis Ingenieur Leonhardt 
betrifft, das Wort „Normal“ mit Rücksicht auf die Ueberschrift Minimal- 
Dimensionen in den Punkten 2 und 5 der Sections-Anträge zu streichen, 
so ist derselbe in der Section und engeren Commission wiederholt erwogen 
worden. Im Punkte 5 habe ich nichts dagegen, wenn die Bezeichnung 
„Normal“ gestrichen und einfach „Schleuse“ belassen wird. Ich habe das 
Wort gewählt, weil es sachlich zutrifft und sich eingebürgert hat; auch 
in Frankreich sagt man l’ecluse normale. Wenn Sie aber, meine Herren, 
Werth darauf legen, das „Normal“ im Punkte 5 zu streichen, so lege auch 
ich dem Worte keine besondere Bedeutung bei. Dem Anträge dagegen, 
die Bezeichnung „Normal“ auch im Punkte 2 vor AVassertiefe zu streichen, 
kann ich nicht zustimmen, weil Normal-AVassertiefe eine ganz bestimmte 
Tiefe ist. Regnet es, tritt Hochwasser ein, so steigt der Canal-Wasser-
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Spiegel, überragt also den Normal-Wasserspiegel, während bei starker Ver­
dunstung und Versickerung, bei Wind und Sturm der Wasserspiegel im 
€anale 20, 30 und 40 Gentimeter unter den Normal-Wasserspiegel sinken 
kann. Demgemäss wechselt also die Wassertiefe im Canal, und es ist daher 
dringend nothwendig, zudem auch allgemein gebräuchlich, für einen be­
stimmten Wasserstand den Normal-Wasserspiegel und dementsprechend die 
Normal-Wassertiefe, auch in Uebereinstimmung mit Antrag ad I, 5 a. zu 
normiren. Das Wort „Normal“ kann hier nicht gestrichen werden, und bitte 
ich dringend, es beizubehalten.

Ferner wurde noch angeregt, das Wort „grossen Verkehr“ näher zu 
definiren. Das wird sich indessen schwer durchführen lassen. Im gedruckten 
Referat lautete der Antrag: „für die dem grossen nationalen und inter­
nationalen Verkehre dienenden Binnen-Wasserstrassen“. Später bei den 
Sectionsverhandlungen wurde zunächst das Wort international und schliess­
lich auch das Wort „National“ fallen gelassen und die Bezeichnung „grosser 
Verkehr“ gewählt, da es sich im Anträge der Section nur um Hauptcanäle 
handelt, die geeignet sind, einen grossen Verkehr zu gestatten, nicht aber 
um Canäle mit so geringen Dimensionen, wie in Frankreich. Eis ist zwar 
gesagt worden, die französischen Canäle seien leistungsfähig. Gewiss bis 
zu einem bestimmte Grade, sie besitzen aber nicht diejenige Leistungs­
fähigkeit, die wir für den grossen Verkehr erstreben. Aus diesen Gründen 
bitte ich die Bezeichnung „grosser Verkehr“ beibehalten zu wollen. Zudem 
beziehen sich die Sectionsanträge auf die von jetzt ab erst neu anzulegenden 
Hauptcanäle; dort, wo es sich um Aenderung bestehender Canäle handeln 
sollte, wird man Canäle nur dann vergrössern, wenn sich — wie dies beim 
Erie-Canale geschehen ist — das Unternehmen als rentabel darstellt.

Nun, meine Herren, komme ich zum letzten Anträge, dem des Herrn
de Serres.

Wenn wir diesen Antrag annehmen, so sagen wir das directe Gegen- 
theil von dem, was die Majorität will, indem wir dadurch, unseren bis­
herigen Ausführungen zuwider, bestätigen würden: Die französischen Canäle 
genügen für den Verkehr und sie haben sich auch nach den praktischen 
Resultaten bewährt. Wer noch grössere Dimensionen wünscht, möge sie 
durchführen. Ein solcher Standpunkt würde die Bestrebungen der Majorität 
der Section geradezu zerstören und als überflüssige kennzeichnen, denn 
wenn die bisherigen Canäle genügen und sich bewährt haben, wozu sind 
denn noch bessere Canäle nothwendig. Sännntliclie Klagen über die bis­
herigen mangelhaften Zustände der bestehenden Canäle wären dann völlig 
ungerechtfertigt gewesen. Sie sehen, meine Herren, der Antrag ist unan­
nehmbar für Diejenigen, die von der Nothwendigkeit und dem Werthe der 
grösseren Canal-Dimensionen überzeugt sind, die sich von der Macht der 
bestehenden Verhältnisse, von der Macht der Gewohnheit ablösen wollen, 
die nicht blos auf die Gegenwart, sondern auch auf die Zukunft blicken,
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und die eine weitere Entwicklung der Binnenschifffahrt erstreben. Lehnen 
Sie den Antrag als absolut unannehmbar ab. (Lebhafter Beifall.)

Präsident: Herr Dr. Jürgens (Hamburg) hat das Wort zur Geschäfts­
ordnung.

I)r. Jürgens (Hamburg):
Ich fürchte, dass die Discussion, wenn sie so fortgeht, uns in die 

Unmöglichkeit versetzt, unsere Berathungen zum Abschlüsse zu bringen. 
Ich beantrage Schluss der Debatte. (Beifall.)

Präsident: Wird Widerspruch erhoben? (Pause.) Ich erkläre die 
Debatte für geschlossen. Eingetragen sind noch folgende Redner: Herr 
Chef-Ingenieur Carlier und Prof. Arnold. Herr Carlier hat das Wort. 

Chef-Ingenieur Carlier (Chaumont):
Messieurs! Du moment oü le debat est ouvert devant vous dans

tonte son etendue et oü il ne s’agit plus seulement d’examiner les conclusions 
de la II6 Section, et d’entendre les reserves formulees au nom de la 
minorite, inais de discuter tous les arguments dejä produits, il m'est 
permis d’abdiquer la qualite de President de la section, et de parier en 
mon nom personnel.

Vous avez entendu prononcer, Messieurs, les mots de „petits canaux“ 
et de „grands canaux“; on vous a dit qu’il ne fallait plus faire de „petits 
canaux“ parceque ces „petits canaux“ ne pouvaient pas desservir un „grand 
trafic“. Qu’est ce que c’est donc que des canaux ä „grand trafic“? Ce sont 
des canaux oü il passe beaucoup de marchandises, et il est bien difficile 
de dire ä l’avance s’il passera beaucoup de marchandises sur un canal 
qui n’est pas encore execute, et si malgre le vague de cette designation, 
la H" Section s’est determinee ä substituer le mot de „canaux ä grand 
trafic“ ä celui de „canaux internationaux“, c’est probablement parcequ’elle 
a pressenti qu’elle ne pouvait pas engager par son vote la liberte que 
ne peuvent pas abdiquer les gouvernements de decider, chacun en ce qui 
concerne son territoire, quelles dimensions il lui convient d’adopter pour 
ses voies navigables.

En realite, Messieurs, on ne peut pas dire qu’il y ait des „petits 
canaux“ et des „grands canaux“. Il y a des canaux qui existent et qui sont 
plus grands que ceux qui existaient avant leur creation, ce sont les canaux 
Beiges et Frangais, et d’autres canaux qui n’existent pas, et qui sont 
ceux du type propose par la majorite de la II6 Section.

Examinons si ces canaux qui existent et qu’on a qualifies de „petits 
canaux“ sont aussi insuffisants qu’on a bien voulu le dire pour desservir 
un „grand trafic“ pour assurer le developpement du commerce et de 
l’industrie, et celui de la prosperite d’un pays, pour soutenir dans ce but 
la concurrence avec les chemins de fer (et c’est ä dessein que je me garde 
bien de dire „pour faire la concurrence aux chemins de fer“). Je m’appuierai 
pour cela, Messieurs, sur ce que j’ai entendu dire par un honnne dont 
personne ici ne contestera l’autorite, par Mr. Maniel, alors que j’ai eu
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l’honneur d’etre un de ses plus anciens eleves a l’Ecole des Ponts et 
Chaussees. Voici ce que nous disait Mr. Maniel eil 1852: „II y a 20 ans, 
lorsqu’on parlait de la creation en France de la ligne du chemin de fer 
du Nord, il n’existait qu’une seule voie de transport entre la Belgique et 
Paris; c’etait le canal de St. Quentin, qui transportait 1,000.000 de Tonnes 
par an; depuis on a cree le canal de la Sambre a l’Oise et le chemin de fer: 
actuellement, le canal de St. Quentin transporte 1,500.000 Tonnes, le canal 
de la Sambre 1,000.000 Tonnes et le chemin de fer 2,000.000“. Depuis 1852, 
Messieurs, la Situation s’est bien modifiee; le canal de St. Quentin trans­
porte 2,000.000 Tonnes, et je crois n’etre pas au dessus de la verite en 
assurant que le chemin de fer en transporte 4,000.000 et le canal de la 
Sambre 1,500.000. J’ajouterai que je suis personnellement convaincu qu’il 
suffirait de depenser 10 ä 12 millions de Francs en amelioration de detail 
sur le canal de St. Quentin, sans modifieer aucune de ses dimensions, 
saus y construire aucun ouvrage d’un type superieur a celui qui a ete 
determine par la loi du 5 avril 1879, poiu’ lui permettre de satisfaire ä 
un trafic de 4,000.000 Tonnes. Je ne crois donc pas qu’il soit possible de 
soutenir que les canaux du type Beige et Francais ne peuvent suffire aux 
besoins d’une grande navigation, ne peuvent pas devenir des canaux de 
grand trafic.

On dit encore, Messieurs, que les canaux en contact avec des rivieres 
doivent etre capables de recevoir les bateaux qui naviguent sur cette 
riviere, pour remplir utilement leur but. C’est encore une erreur.

L’experience des pays oii il existe des canaux en contact avec des 
rivieres ou reliant des rivieres entr’elles prouve que sur chaque riviere 
il y a une navigation speciale qui se fait dans la longueur de la vallee, 
et pour la quelle il peut y avoir utilite a employer des bateaux d’un type 
special, generalement plus grands que les bateaux des canaux, mais qu’il 
suffit pour assurer la communication transversale des rivieres entr’elles 
et la communication des regions plus elevees avec la vallee, que la riviere 
soit rendue navigable pour les bateaux des canaux. Nulle part, dans aucun 
des pays aux quels je fais allusion, on ne voit se produire aucune mani- 
festation serieuse du desir de faire admettre les bateaux de la riviere sur 
les canaux, aucune plainte relative ä l’impossibilite de cette admission.

Ce serait neanmoins depasser ma pensee, Messieurs, que de vouloir 
conclure de lä que je considere connne inutile de songer a la creation 
de canaux d’un type plus grandiose que nos canaux Franc-ais, mais je 
crois qu’il serait dangereux que l’on puit s’appuyer sur le vote de notre 
Congres pour chercher a entrainer les gouvernements dans des depenses 
exagerees. Notre but a tous est certainement de travailler ä developper 
les relations commerciales internationales, bien que le mot ait ete supprime 
des resolutions de la IIÖ Section; il faudrait eviter, par consequent, tout 
ce qui serait de nature ä faire reculer devant l’etablissement de grandes 
voies navigables de transit d’un type uniforme. En ce qui concerne les
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canaux, les difficultes que l’on rencontre sont de 2 natures principales: 
difficultes financieres et difficultes d'alimentation, et je separe ä dessein 
Falimentation de la question des depenses, par ce que pour se servir d’un 
canal. il faut que ce canal ait de l’eau, et que non seulement cette eau 
peut couter tres eher ä approvisionner, mais qu’il y a bien des cas dans les 
quels il ne serait pas possible d’avoir beaucoup d’eau meine avec beaucoup 
d’argent.

On vous a dit, Messieurs, et c’est la verite, que la creation d’un 
canal ä point de partage du type frangais peut etre estimee ä une depense 
de 350.000 francs par kilometre, saus Falimentation, et de 500.000 francs 
y compris Falimentation; que ces depenses seraient augmentees d’environ 
50 X pour le type propose par la II" Section, et portees, par consequent, 
a 750.000 francs environ par kilometre, tont compris; voila pour le cöte 
financier.

Relativement a Falimentation, il n’est pas inutile de faire remarquer 
quelle peut etre son importance; Falimentation necessaire, au bief de partage, 
pour le passage des bateaux dans les ecluses, avec le type frangais, en 
tenant compte dans une large mesure des bateaux vides et en n’oubliant 
pas que le bief de partage doit fournir ä une double eclusee pour cliaque 
bateau, peut etre evaluee, pour un trafic de 1,000.000 Tonnes a environ 
8,000.000 metres cubes par annee; avec le type propose par la IIe Section, 
eile serait d’environ 1,200.000 metres cubes. Ce n’est la qu’une faible 
partie de la depense d’eau. Je ne crois etre contredit par aucun Ingenieur 
ayant quelqu’ experience des canaux du type frangais, en affirmant que 
l’evaluation a 1 metre cube par jour et par metre de longueur, en moyenne, 
pour les pertes d’evaporation ou d’infiltration est au-dessous de la verite; 
en admettant, des lors, que Falimentation artificielle d’un canal a point de 
partage doive satisfaire generalement a 50 kilometres sur cliaque versant, 
ce qui n’est pas exagere, puisque Fon se trouve generalement a l’origine 
des valles, c’est-ä-dire sur des points oü les rivieres ne fournissent de 
l’eau que pendant une faible partie de l’annee, cette partie de la depense 
d’eau, avec le type frangais, ne serait pas inferieure ä 37,000.000 metres 
cubes par an; avec le profil propose, qui donne un perimetre mouille plus 
fort d’environ 50 %, cette perte de la depense d’eau serait donc d’environ 
55,000.000 metres cubes. On passe donc, en totalite, d’une alimentation 
necessaire de 45,000.000 metres cubes a une alimentation minime de 
67,000.000 metres cubes, ce qui dans bien des cas, peut equivaloir a une 
impossibilite.

Dans de pareilles conditions, le pays qui serait assez hardi, permettez- 
moi le mot, Messieurs, pour risquer la construction sur son territoire un 
canal du nouveau type ne serait pas en danger de se. creer une position 
d’isolement analogue ä celle que s’etait creee naguerre, en Angleterre, la 
Compagnie du Great Western Railway: Feminent Ingenieur Brunnei, seduit 
par l’idee de l’economie relative des frais d’exploitation, dans le pays
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riclie en matteres pondereuses cpie traversait cette ligne, que l’emploi de 
Wagons de 15 tonnes pourrait procurer, avait imagine d’etablir sa voie 
a 1 '80 m. de largenr; au bout de peu d’annees, il se trouva force, pour 
eviter la concurrence dont il etait menace par un projet d’etablissement 
d’une nouvelle ligne ä voie de 1/50 m., parallelement ä la sienne, d’ajouter 
un 3e rail qui permit aux vehicnles des autres compagnies de circuler sur 
le Great Western, qui recevait ainsi sur son reseau les Wagons de toutes 
les Compagnies, tandis que les siens restaient cantonnes sur leur propre 
reseau?

Que s’il existe un pays assez fortune pour que l’execution d’un canal 
du type propose ne Fentraine pas ä des depenses hors de proportion avec 
ses ressources, et qu’il soit possible d’alimenter, assez confiant dans 1’ayenir 
de l’oeuvre pour oser Fentreprendre, nous applaudirons tous ä sa kardiesse 
et nous l’assurerons que si l’experience lui donne raison, les sections 
voisines ne tarderont pas ä l’imiter, mais, pour ma part, je le repete, je 
crois qu’il serait dangereux que notre Congres declarät que la grande 
section projetee est seule capable de desservir un grand trafic et d’assurer 
le salut de la navigation interieure.

C’est dans cette conviction, Messieurs, que je m’associe a Famendement 
presente par Flionorable Mr. de Serres, amendement dont je ne soupqonnais 
pas l'existence avant d’entrer dans cette salle, et que je vous engage, 
avec la sincerite la plus complete et la conviction la plus absolue, a 
vouloir bien Fadopter connne presentant une solution aussi satisfaisante 
pour les besoins du moment que rassurante pour ceux de l’avenir.

Gemeinderatti Geitier:
Ick möclite den Herrn Präsidenten bitten, dass er die Herren Redner, 

die nickt Referenten sind, darauf aufmerksam mackt, dass sie nack der 
Allen bekannten Geschäftsordnung nickt länger als 10 Minuten sprechen 
dürfen. Wir kommen heute sonst nicht zu Ende, (Zustimmung.)

Präsident: Ich glaube, nachdem der Herr Vorredner diese Ver­
warnung ergehen liess, sie mir zu ersparen. (Heiterkeit.) Es gelangt nun­
mehr noch zum Worte Herr Prof. Arnold (Braunschweig). Ich ertheile 
ihm dasselbe.

Prof. Arnold (Braunschweig):
Ich habe mir vorgenommen, mich, soweit als möglich, mit meinen 

Ausführungen kurz zu fassen; bitte aber nicht auf die Goldwage zu legen, 
wenn ich vielleicht ein oder zwei Minuten länger spreche, nachdem alle 
Vorredner die zugemessene Zeit nicht ganz einhielten.

Es scheint mir, meine Herren, als wenn wir uns jetzt hier vor dem 
Congresse in derselben General-Discussion befänden, wie in der ersten 
Stunde unserer Sections-Berathungen, und es ist mir nicht klar, weswegen

geeinigtdie Minorität sich in der Section mit uns — der Majorität 
hat; doch nicht, um hier im Wesentlichen ganz genau dieselben Argumente 
vorzubringen und die Discussion von vorne zu beginnen. Es wäre richtig
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gewesen, wenn die Herren, welche liier für die „französischen Normen“ 
mit aller Energie eintreten, mit verdoppelter Energie bei den Sections- 
Berathnngen dafür eingetreten wären; es würden dann vielleicht andere 
Zahlen vor den Congress gekommen sein. Die Anträge, wie sie dem Congress 
vorliegen, sind ein Compromiss und doch wird versucht die Berathungen 
dahin zu führen, dass keine Zahl bestehen bleiben und die ganze Reihe 
von Festsetzungen sozusagen über Bord geworfen werden soll. Nach meiner 
Ansicht ist es in der Technik unrichtig, lediglich deswegen, weil Etwas 
vorhanden ist, daran festhalten, dabei stehen bleiben imd den Fortschritt 
abweisen zu wollen. Hat sich Etwas nicht bewährt, so ist es die volle 
Pflicht des Technikers, dass er offen ausspricht, die Sache ist im Drange 
der Nothwendigkeit so gemacht worden, sie wurde mit besten Wissen und 
Gewissen ausgeführt, — heute aber haben wir erkannt, dass wir damit 
nicht mehr ausreichen. Wir müssen uns, meine Herren, selbst verbessern. 
Dieser Standpunkt hat uns bei den Sections-Berathungen beseelt und dieser 
Standpunkt ist auch von den Herren Gegnern anerkannt und gewürdigt 
worden. Ich habe mir dort anzuführen erlaubt, dass es keineswegs in den 
Intentionen des (Kongresses liegen kann, einem Lande Vorschriften zu machen, 
wie dessen Canäle gebaut werden sollen; das sind interne Angelegenheiten 
der Länder, da müssen nicht allein die localen, sondern auch noch andere 
Verhältnisse berücksichtigt werden. Unser Bestreben ist ein internatio­
nales, d. h. wir wollen auf den Wasserstrassen grosse Massentransporte 
von Land zu Land ermöglichen! Die französischen Canäle bestehen; wir 
haben sie lange als Norm anerkannt, wir haben an ihnen gelernt, an ihnen 
studirt. Es fällt Niemanden ein, am allerwenigsten mir — das habe ich 
in der Section ausdrücklich betont — auch nur einen Centimeter den 
französischen Dimensionen hinzufügen zu wollen; es wird sich durch die 
Concurrenz von selbst ergeben, ob diese Canäle ein zweites, oder — wie 
in Amerika — ein drittes Mal vergrössert und umgebaut werden müssen 
oder nicht. Wir aber wollen hier, auf Grund der gemachten Erfahrungen, 
solche Dimensionen festsetzen, welche es wirthschaftlich ermöglichen, von 
Wien in die norddeutschen Canäle, und von dort nach Paris und Peters­
burg zu gelangen. „Diese Wasserstrassen, welche den internationalen Ver­
kehr erstreben und dem internationalen Verkehre dienen, sollen möglichst 
einheitliche Dimensionen haben!“ — und lediglich diesen Wunsch haben 
wir hier auszusprechen. (Bravo!)

Hoffentlich werden die Staaten demselben Beachtung schenken und 
sich diesbezüglich anschliessen. Wir sehen ja, Deutschland hat die frag­
lichen Dimensionen bereits überschritten; die Schleusen der durch die gesetz­
gebenden Körperschaften beschlossenen Canäle „Rhein-Ems“ und „Oder- 
Spree“ erhalten 8*6 Meter Weite, während wir als Minimalmaass 7 Meter 
befürworten. Mit demselben Rechte, wie die Herren aus Frankreich ihre 
geringeren Dimensionen vertreten, könnten wir aus Deutschland an unseren 
grösseren festhalten. Zu welchem Resultate kämen wir dann? Das würde
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nur einen massigen Streit geben und keineswegs unser ehrliches Streben 
fördern, welches auf die Vereinbarung bestimmter Dimensionen gerichtet 
ist, in denen alle Wasserwege, welche dem internationalen Verkehre dienen 
sollen, mindestens ausgeführt werden. Wir haben sowohl bei den grossen 
deutschen, als bei den kleineren französischen Canälen eine übereinstimmende 
Wassertiefe und das ist schon von grossem Werthe. In den Anträgen ist 
nicht allein diese gleiche Wassertiefe von 2 Meter festgehalten, sondern 
es ist auch einstimmig angenommen worden, dass bei Kunstbauten mit 
massiver Sohle die Wassertiefe mit 2\5 Meter zu messen sei. Wir sind also 
über den ersten und praktisch wichtigsten Punkt einig, wenn auch bezüg­
lich der anderen Punkte und namentlich der Schleusenweite noch wesent­
lich verschiedene Anschauungen herrschen.

Ich glaube aber, meine Herren, dass bei der Beurtheilung dieser 
Frage und bei der Abstimmung darüber -— Sie entschuldigen, wenn ich 
den Ausdruck gebrauche — der beschränkte Gesichtskreis bei Seite 
bleiben soll; beschränkt nämlich in Bezug auf die Länder. Wir wollen 
die Maasse, die von der II. Section vorgeschlagen sind, als das Compromiss 
für die internationalen Wasserstrassen ansehen und selbstverständlich nur 
Minimal-Dimensionen feststellen, die bei den verschiedenen Ausführungen 
maassgebende technische und finanzielle Umstände noch mitsprechen lassen.

Schliesslich gestatte ich mir nur noch darauf aufmerksam zu machen, 
dass wir bei den bisherigen Berathungen einen grossen Gesichtskreis vor 
uns erschlossen und mit weitem Auge ausblickend, in den Resolutionen 
der I. und III. Section Anträge angenommen haben, die mit den hier von 
der Minorität vertretenen, in vollen Widerspruch gerathen würden. Die 
bezügliche Resolution der I. Section lautet: „Der Congress erklärt, dass 
es sich empfiehlt .... Wasserstrassen in solchen Abmessungen .... 
herzustellen, welche den Anforderungen des modernen Verkehrs entsprechen.

Nachdem diese Resolution angenommen wurde, so können wir jetzt 
doch nicht sagen, weil Frankreich kleine Profile hat. müssen wir dabei stehen 
bleiben; denn damit entsprechen wir nicht den Anforderungen des modernen 
Verkehres! — Ebenso besagt die Resolution der III. Section im Punkte 1:

„Eine einheitliche Organisation des Schleppdienstes auf den Canälen 
.... ist zu wünschen .... Ein Monopol ist nicht zu gewähren .... 
Die Dimensionen der Canäle sind diesen Anforderungen anzupassen.

Wir haben also dort das Monopol zurückgewiesen, uns aber für 
einen organisirten Betrieb mit freier Schifffahrt ausgesprochen und ver­
langt, dass die Dimensionen der Schifffahrtscanäle diesen Forderungen 
anzupassen sind. Diese Gesichtspunkte bildeten auch die Grundlage bei 
den Berathungen der II. Section und deren Anträge erfüllen also nur 
die eben betonten Forderungen.

Dadurch widerlegt sich auch Alles, was Herr Ingenieur Deutsch über 
die Grösse der Canalprofile gesagt hat. — Meine Herren! Ich bitte Sie 
hiernach, den Standpunkt, den wir bei den Resolutionen der I. und
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III. Section gutgeheissen haben, auch jetzt wieder einzunehmen und den 
Anträgen der II. Section zuzustimmen. (Beifall.)

Vice-Präsident Matsch eko: Es gelangt zum Worte Herr Ober- 
Ingenieur Weber v. Ebenhof.

Ober-Ingenieur Alfred Weber Ritter v. Ebenhof (Wien):
Hochverehrte Versammlung! Ich werde mich kurz fassen und bemerke, 

dass ich mich vollkommen auf dem Boden bewege, auf welchem die öst­
lichen Staaten bei ihren Berathungen standen, indem es ja selbstverständlich 
ist, dass Deutschland, Oesterreich. Russland etc., welche neue Canäle bauen 
wollen, sich nicht richten werden nach den Dimensionen der bereits be­
stehenden Canäle, nachdem diese Dimensionen den heutigen Erfahrungen 
nicht entsprechen.

Ich erlaube mir nur eine kleine Abänderung zu beantragen zu den 
Anträgen, wie sie die II. Section gestellt hat. In den Anträgen wird 
gesprochen von Hauptcanälen und auch von einem grossen Verkehre, ohne 
dass dieser grosse Verkehr und der Begriff der Hauptcanäle genau präcisirt 
ist. Dieses Punktes haben sich denn auch die Gegner der grösseren Canal­
dimensionen mit grosser Vorliebe bemächtigt, um darzuthun, dass diesem 
Anträge die richtige Basis fehle. — Ich glaube, dass dieser Einwurf theil- 
weise begründet ist. Es ist ein Einwand formeller Natur, mit dem aber 
die Gegner gegen die Sache nichts bewiesen haben. Nichtsdestoweniger 
wird es gut sein, dass wir dieses formelle Gebrechen theilweise beheben. 
In der Tliat hat die französische Regierung in einem Gesetze vom 5. August 
1879 die Unterscheidung zwischen den Haupt- und den Seitencanälen 
gemacht. Es Hesse sich daher auch im vorliegenden Falle der Einwurf, 
welcher gemacht wird, auf gesetzlichem Wege belieben. Ich stelle daher 
den Antrag, es möge der Congress sich äussern, dass die betreffenden 
Regierungen aufgefordert werden, aus dem ganzen Canalnetze diejenigen 
Hauptlinien, bei denen zu erwarten steht, dass sie die Einheitlichkeit der 
Dimensionen mit den Canälen der Nachbarstaaten erfordern, als Haupt­
canäle zu erklären und dass man in Folge dessen für diese Cam'ile gewisse 
Minimal-Dimensionen aufstelle. Auf diese Weise wäre der Zweifel in Betreff 
des sogenannten „grossen Verkehres“ behoben. Ich stelle daher den Antrag, 
dass die sonst so ausgezeichneten Anträge des Herrn Prof. Schlichting mit 
dieser kleinen Abänderung angenommen werden (liest).

Vice-Präsident Matscheko: Die Debatte ist geschlossen und ich 
glaube nicht, dass es erwünscht ist, sie wieder über die neuen Anträge 
zu eröffnen. Die Herren haben die Anträge gehört und ich werde mir nun 
erlauben, die Unterstützungsfrage zu stellen, ohne die Anträge vorläufig 
zur Abstimmung zu bringen. Die Herren, welche die Anträge des Herrn 
v. Weber unterstützen, bitte ich, sich zu erheben. (Geschieht.) Die Anträge 
sind nicht genügend unterstützt. Ich ertheile das Schlusswort Herrn Professor 
Schlichting.
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Referent Prof. J. Schlichting (Berlin):
Der erste Redner, Herr Ingenieur Carlier, hat über die Verhältnisse 

bei den französischen Canälen ausführlich Mittheilung gemacht. Ich könnte 
ähnliche Mittheilungen machen über die Verhältnisse bei unseren Canälen. 
Eine weitere Klärung der gegenseitigen Ansichten ist jedoch von solchen 
Mittheilungen nicht mehr zu erwarten. Wir in Deutschland haben zum 
Tlieile schon Canäle mit grossen Dimensionen und führen dieselben dem­
nächst wieder ein in zwei grossen Canälen in Folge der beiden, durch 
Gesetz festgesetzten Canalvorlagen, welche zum Theile noch grössere 
Dimensionen annehmen, als wir sie Ihnen hier vorschlagen.

Meine Herren! Wenn wir, vom Congress in die Heimat zurückgekehrt, 
dort mittheilen müssten, dass wir uns zu den kleinen französischen Canal­
dimensionen verstanden haben, dann würde man uns mit Recht den Vorwurf 
machen, unsere Ueberzeugung, für die wir etwa 15 Jahre hindurch gekämpft, 
zum Nachtheil der Binnenschifffahrt preisgegeben zu haben. Glauben Sie, 
dass die deutsche Regierung die Frage nicht gründlich erwogen hat, ehe 
sie die grösseren Dimensionen acceptirte?

Wir sind der Ansicht, dass die französischen Canäle, welche die 
kleinen Dimensionen aufweisen, überhaupt keine Hauptcanäle sind, dass 
sie den Anforderungen der Jetztzeit nicht genügen, und dass bei ihnen 
von Dampfbetrieb nicht die Rede sein kann, ebensowenig von Bewältigung 
grosser Massen zu billigeren Sätzen, als auf den Eisenbahnen. Das ist 
unsere Ueberzeugung und die hat uns bewogen, die Canaldimensionen, die 
wir in unserem Vaterlande ausgeführt sehen und noch weiter ausgeführt 
sehen werden, auch dem internationalen Congresse zur Berücksichtigung 
zu unterbreiten und zur Annahme zu empfehlen. Behalten Sie, meine 
Herren, den Zweck des Congresses im Auge, der darin besteht, die Binnen­
schifffahrt zu heben. Wenn wir aber die jetzigen Zustände beibehalten, 
so werden wir die Binnenschifffahrt nicht heben. Gehen Sie nach Frankreich, 
betrachten Sie den Verkehr auf den dortigen Canälen und vergleichen Sie 
denselben beispielsweise mit denjenigen auf unseren Canälen in der Mark, 
im Finow-Canal etc. Sie werden dann finden, dass der Verkehr, wie auf 
unseren gesammten schiffbaren Flüssen, speciell auf dem Rhein und der 
Elbe, so auch auf den eben genannten Canälen ein ganz erheblich grösserer 
ist, als in Frankreich, und da sollen wir sagen, die französischen Canal­
dimensionen genügen, sie haben sich praktisch bewährt? Da würden wir 
im schroffsten Gegensatz zu unseren Ueberzeugungen, das seit 15 Jahren 
bethätigte Bestreben, grosse Canäle zu erhalten, als ein ganz unberechtigtes 
kennzeichnen.

Und nun zum Schluss noch eine Bemerkung. Wenn Sie den Anträgen 
der Minorität zustimmen, würden Sie die vom Congress schon angenommenen 
Resolutionen der I. und der III. Section wieder auf heben.

Ich bitte daher alle Diejenigen, welche bisher für die grossen Canäle 
eingetreten sind, nun auch einmüthig im Interesse der Hebung und Be-
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lehmig- der Binnenschifffahrt an den vorgelegten Anträgen der Majorität 
der Section festzuhalten. (Bravo!)

Präsident: Herr de Serres, ich erlaube mir an Sie die Anfrage 
zu stellen, ob Ihr Antrag als Ganzes aufzufassen ist, oder ob ich den 
ersten Antrag getrennt zur Abstimmung bringen soll.

Director A. de Serres (Wien):
Der Antrag ist ein Ganzes; der zweite und dritte Antrag allein 

dürfte nicht zur Abstimmung kommen, denn in diesem Falle müssten wir 
uns der Abstimmung enthalten und es wäre dies dann im Protokolle zu 
bemerken.

Präsident (französisch und deutsch): Wir schreiten nunmehr zur 
Abstimmung. Ich gedenke dieselbe in folgender Weise vorzunehmen und 
erbitte mir ihre Aufmerksamkeit.

Nachdem Herr de Serres seinen Antrag, welcher den Anträgen der 
Section noch einen Punkt voranstellt, als Ganzes betrachtet, so muss ich 
ihn als Ganzen zur Abstimmung billigen, und nachdem dies ein abweichen­
der Antrag ist, werde ich ihn zuerst zur Abstimmung bringen. Wird der­
selbe abgelehnt, so kommt dann der Antrag der II. Section, wie er ge­
druckt vorliegt, zur Abstimmung, jedoch mit der Abänderung, dass im 
Punkte 5 das Wort „Normal“ wegfällt, indem Herr Leonhardt seinen 
Antrag zurückgezogen hat, auch im Punkte 2 das Wort „Normal“ weg­
zulassen. so dass die Anträge der Section ohne sonstige Abänderung zur 
Abstimmung kommen werden.

Im Deutschen findet eine Aenderung des Textes statt; denn ursprüng­
lich hat es geheissen: „Der Congress schlägt vor,“ jetzt soll es heissen: 
„Der Congress findet zulässig“. Ist bezüglich der Reihenfolge der Ab­
stimmung eine Einwendung zu machen? (Niemand meldet sich.) Ich werde 
die Herren Secretäre bitten, mich bei der Controle der Abstimmung zu 
unterstützen.

Ich bitte jene Herren, welche für den Antrag des Herrn de Serres
sind, sich zu erheben. (Geschieht.) Es sind 30 Stimmen für den Antrag.
Ich bitte die Herren, welche gegen den Antrag des Herrn de Serres 
sind, sich zu erheben. (Geschieht.) Es sind 74 Stimmen gegen den An­
trag. Die Proposition des Herrn de Serres ist demnach mit 74 Stimmen
gegen 30 ab ge lehnt.

Es wird nun zur Abstimmung geschritten über den Antrag der 
II. Section, wie er gedruckt vorliegt, mit dem Unterschiede, dass in dem 
Punkte 5 das Wort „Normal“ bei „Normalschleusen“ wegfällt.

Ich bitte diejenigen Herren, welche für den Antrag der II. Section 
sind, sich zu erheben. (Geschieht.) Es ist dieselbe Majorität. Die Anträge 
sind angenommen.

Damit ist dieser Gegenstand erledigt: Wir kommen zum nächsten 
Punkte der Tagesordnung.



91

Regierungs-Baumeister B. Sy mp her (Berlin): Ich bitte um das Wort 
zur Geschäftsordnung.

Präsident: Herr Regierungs-Baumeister Sympher hat das Wort
Regierungs-Baumeister B. Sympher:
Ich möchte die Herren vom Bureau bitten, jenen Herren, welche 

nach Turn-Severin fahren, ein Exemplar der vom (Kongresse angenommenen 
Anträge zugänglich zu machen.

Präsident: Dieser Wunsch wäre auch der Wunsch des Bureaus, 
aber es ist unmöglich, die Anträge mit Rücksicht auf redactionelle Fest­
stellung und Correctur bis morgen, Sonntag 6 Uhr Früh, gedruckt vor­
zulegen.

Regierungs-Baumeister B. Sympher: Ich habe nur eine Abschrift
gemeint.

Präsident: Das wird geschehen.
Es liegt nunmehr bezüglich der Abhaltung des nächsten 

Congresses ein Antrag des Herrn Prof. Schlichting vor, welcher dahin 
geht, dass der nächste Congress im Jahre 1888 stattfinden soll. Wünscht 
der Herr Antragsteller das Wort?

Prof. J. Schlichting (Berlin):
Wenn ich den Antrag gestellt habe, so geschieht das im Namen 

einer grösseren Zahl von Mitgliedern des Congresses und mit Rücksicht 
darauf, dass wir nach der Behandlung so bedeutender und wichtiger Fragen 
auf dem Gebiete der Canal- und Flussschifffahrt auf dem jetzigen Con- 
gresse wegen der weiteren Fragen insoferne in eine gewisse Verlegenheit 
kommen, als wir im nächsten Jahre nicht die noch ausstehenden Fragen 
genügend vorbereiten können. So dringende Fragen, wie sie diesmal Vor­
lagen, liegen für den nächsten Congress wohl nicht vor, bis auf die Frage 
bezüglich der Statistik. Ich glaube, meine Herren, es ist auch zweck­
mässig, dass wir uns nicht zu oft mit der Sache beschäftigen und es ist 
auch zu bedenken, dass ein alljährlich stattfindender Congress viel Zeit 
und Kräfte von uns fordert. Daher schlage ich Ihnen vor, den nächsten 
Congress erst im Jahre 1888 abzuhalten. (Bravo!)

Präsident: Wünscht Jemand zu diesem Anträge das Wort?
Bürgermeister J. Mertens (Prenzlau):
Wenn wir das Jahr 1888 bestimmen, könnten wir nicht im Principe 

sagen, von zwei zu zwei Jahren? Ich möchte den Antrag stellen, dass 
die Proposition des Herrn Prof. Schlichting daliin ausgedehnt würde, alle 
zwei Jahre einen Congress abzuhalten. Diese Frage wäre dann ein- für 
allemal erledigt.

Präsident: Herr Prof. Schlichting hat das Wort.
Prof. J. Schlichting (Berlin):
An und für sich begriisse ich den Antrag, aber ich glaube, wir können 

den künftigen Congress nicht präjudiciren. Warum sollen wir uns aber 
auch binden? Es kann ja sein, dass wir im nächsten Jahre wieder einen
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anderen Beschluss fassen wollen. Ich bitte den Herrn Antragsteller, seinen 
Antrag zurückzuziehen.

Bürgermeister J. Mertens (Prenzlau): Ich ziehe den Antrag zurück.
Präsident: Wünscht noch Jemand das Wort? (Niemand meldet 

sich.) Es ist eine weitere Einwendung nicht erhoben worden, ich erkläre 
den Antrag des Herrn Prof. Schlichting für angenommen.

Wünscht Jemand das Wort hinsichtlich des Ortes des nächsten (Kon­
gresses? (Herr Commercienrath Passavant [Frankfurt am Main] meldet sich.)

Commercienrath Passavant (Frankfurt am Main):
Ich möchte den Herren vorschlagen, Frankfurt am Main zum Sitze 

des nächsten (Kongresses zu wählen. Falls Sie diesen Vorschlag annehmen, 
wird es unserer alten Reichsstadt zur grossen Ehre gereichen; jedenfalls 
wird es uns die allergrösste Freude machen, Sie dort zu empfangen. (Leb­
hafter Beifall.)

Präsident: Wünscht Jemand zu diesem Anträge das Wort? (Nach 
einer Pause.) Es ist nicht der Fall. Ich glaube, bei der Wichtigkeit des 
Antrages denn doch die Abstimmung einleiten zu sollen und bitte die­
jenigen Herren, welche diesem Anträge ihre Zustimmung geben, sich zu 
erheben. (Geschieht.) Der Antrag ist einstimmig angenommen. Das 
Wort hat Herr Vice-Präsident Matscheko.

Vice-Präsident M. Matscheko (Wien):
Es erübrigt nur noch, bevor wir zum nächsten Gegenstände kommen, 

darüber zu disponiren, was bis zur Eröffnung des nächsten (Kongresses zu 
geschehen hat. Es handelt sich nämlich um die Beendigung der Arbeiten 
dieses (Kongresses und um die Voreinleitung der Arbeiten für den nächsten 
(Kongress, bis dieselben vom Comite in Frankfurt übernommen werden. Da. 
möchte ich nun den Vorschlag machen, dass Sie beschlossen: Der 
Ausschuss des Donauvereines in Wien wird beauftragt, die 
Arbeiten dieses (Kongresses abzuwickeln und die Vorein- 
leitungen für den nächsten Congress zu treffen bis zu jenem 
Zeitpunkte, wo sich in Frankfurt ein Comite gebildet haben wird, um 
diesem Comite die Vollmacht zu übertragen, welche Sie heute dem Aus­
schüsse des Donau-Vereines, im Falle Sie meinem Vorschläge zustimmen, 
übertragen wollen.

Präsident: Wünscht Jemand zu diesem Anträge das Wort? (Niemand 
meldet sich.) Ich bitte jene Herren, welche der Proposition des Herrn 
Abg. Matscheko beistimmen, sich erheben zu wollen. (Geschieht.) Ein­
stimmig angenommen. (Fortfahrend.) Wir kommen nun zum Berichte 
der IV. Section. Herr Bömches hat das Wort.

Berichterstatter Hafenbau-Director a. D. F. Bömches (Wien):
Meine Herren! Die Mittheilungen, welche ich Ihnen zn machen habe, 

werden sehr kurz sein und sich auf die Vorlesung des Protokolls beziehen. 
Das Protokoll ist in sehr präciser Weise abgefasst, enthält genau den 
Gang der Verhandlungen und die Meinungen, welche von den einzelnen
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Rednern ausgesprochen worden sind. Da die Verhandlungen nur in französi­
scher Sprache geführt worden sind, so ist das Protokoll in der gleichen 
Sprache abgefasst und erlaube ich mir, dasselbe nunmehr zur Vorlesung 
zu bringen (liest):

Während der Vorlesung des Protokolles übernimmt Herr Voisin-Bey 
den Vorsitz und ersucht den Herrn Schriftführer, nicht den ganzen Inhalt 
des Protokolles, sondern nur die beantragte Resolution der Section zu 
verlautbaren. Dieselbe lautet folgendermaassen:

La IV* Section desirant repondre ä la question sur l’utilite des 
canaux maritimes d’une maniere plus generale que ne l’avait fait Mr. Gobert, 
accepte la formule redigee par Mr. Voisin-Bey, dans lesfermes suivants:

„La section estime que, lorsqu'un cliemin de fer existant est arrive 
ou est sur le point d’arriver a son maximum de traflc possible, les con- 
ditions locales peuvent etre telles, qu’il y ait grand interet ä rechercher, 
si, au lieu de doubler le cliemin de fer, il ne serait pas preferable de 
recourir ä la construction d'un canal de navigation interieure ou maritime, 
suivant les cas. La section pense d’ailleurs que dans cette etude com- 
parative il y a lieu de prendre en tres serieuse consideration ce fait que 
l’etablissement d’un canal presente le tres grand avantage de creer de 
nouveaux debouches et de faire naitre ainsi de nouveaux transports.“

Ich erlaube mir jetzt die Anträge der Section in deutscher Sprache 
zu wiederholen. Sie lauten:

Von dem Wunsche geleitet, für die Lösung der Frage über die 
Nützlichkeit der See-Canäle eine allgemeinere Formel zu finden, als die 
von Herrn G o b e r t ausgesprochene, nimmt die IV. Section die von Herrn 
Voisin-Bey in folgender Weise abgefasste Resolution an:

„Die IV. Section ist der Meinung, dass, wenn eine bestehende Eisen­
bahn das Maximum des möglichen Verkehrs erreicht oder demselben sich 
genähert hat, die örtlichen Bedingungen derart sein können, dass es von 
grossem Interesse ist zu untersuchen, ob es nicht vorzuziehen sei, statt 
einer zweiten Bahn zur Anlage eines Binnen- oder See-Canals je nach 
Umständen zu schreiten. Die Section glaubt übrigens, dass bei dieser 
Parallelstudie die Thatsache in Erwägung zu ziehen sei, dass die Anlage 
eines Canals den sehr grossen Vortheil bietet, neue Absatzquellen zu 
eröffnen und damit neue Transporte zu schaffen.“

Präsident (den Vorsitz wieder übernehmend): Wünscht Jemand zu 
diesen Anträgen das Wort? (Nach einer Pause.) Herr Prof. Arnold hat 
das Wort.

Prof. Hans Arnold (Braunschweig):
Meine Herren! Ich bedauere, dass ich in Folge meiner Beschäftigung 

bei der II. Section nicht Zeit hatte, auch den Sitzungen der IV. Section 
anwohnen oder wenigstens bei einem Theile der Sitzungen anwesend sein 
zu können. Ich kann mich mit dem Resultate der Verhandlungen, welches 
Ihnen von dem Herrn Berichterstatter der IV. Section vorgetragen wurde,
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ganz und gar nicht einverstanden erklären (Bravo!), und zwar aus dem 
Grunde, weil es eigentlich das abschwächen würde, was wir in der
I. Section beschlossen haben. . . .

Präsident: Ich bitte um Entschuldigung, dass ich unterbreche. Ich 
habe geglaubt, dass der Herr Berichterstatter mittheilen wird, dass in dem 
gedruckt vertheilten Anträge in dem Satze „ob es nicht vorzuziehen 

“ die Worte „Binnen- oder“, sowie „je nach Umständen“sei
wegfallen.

Berichterstatter: Diese Rectifi cation findet sich in dein vorge­
lesenen Protokolle. . . .

Prof. Hans Arnold (fortfahrend): Ich habe diese Correctur bereits 
in Betracht gezogen. Was der Herr Referent uns durch das Protokoll der
IV. Section mitgetheilt hat, so unter Anderem, dass Canäle dort angelegt 
werden sollen, wo sie rentabel sind, dass die Querprofile den Verhält­
nissen der Schifffahrt anzupassen sind u. s. f., das ist Alles so allgemein 
gehalten, dass sich ein Congress in dieser Weise gar nicht äussern kann. 
Dies Alles versteht sich für jeden Techniker von selbst.

Es ist bedauerlich, dass gerade diese Frage, welche auch für andere 
Länder von grosser Wichtigkeit ist, in einer solchen Weise erledigt wurde. 
Auch Deutschland hat ein Interesse an dieser Frage mit Rücksicht auf 
die grossen Wassercorrectionen, um die grossen Seeschiffe vom Bremer 
Hafen bis Bremen zu bringen, und ich weiss, dass sich auch Belgien mit 
ähnlichen Gedanken trägt. Auch wurde uns heute vorgelesen, dass man 
die Idee hat, Paris zu einer Seestadt zu machen. Ob dies möglich ist, 
ist eine andere Frage, welche jedoch derzeit nicht in Discussion steht. 
Ich glaube aber, dass wir nur Positives zum Ausdrucke bringen und uns 
nicht in allgemeinen Phrasen und Redensarten bewegen sollen. Das kommt 
mir gerade so vor, als wenn ausgesprochen wird, dass, um z. B. eine 
Eisenbahn von Wien nach Prag zu bauen, erst Vorstudien gemacht werden 
müssen. Es ist für einen Teclmiker-Congress viel zu wenig, wenn gesagt 
wird, „dass die IV. Section der Meinung ist, dass es von Interesse sei, 
solche Untersuchungen anzustellen . . .“ oder „Die Section glaubt übrigens, 
es sei in Erwägung zu ziehen . . .“. Das ist Alles zu elastisch gehalten.

Ich glaube, ein Congress, von der Bedeutung des gegenwärtigen, muss 
mit Positivem kommen. Ist es falsch, so werden wir es in zwei Jahren 
wieder umändern, wir kommen sonst in- Misscredit bei allen Staaten. Ich 
beantrage daher, über den Bericht der IV. Section zur Tagesordnung über­
zugehen und ihn abzulehnen.

Präsident: Wünscht noch Jemand das Wort? (Herr Reichstags- 
Abgeordneter Broemel meldet sich.) Der Herr Reichstags - Abgeordnete 
Broemel hat das Wort.

Reichstags-Abgeordneter Max Broemel (Berlin):
Meine Herren! Wenn ich auch die Ausführungen des Herrn Vor­

redners zum grossen Tlieile unterschreibe, so glaube ich doch auf der
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anderen Seite, dass die angeregte Frage von so hoher Wichtigkeit ist, 
dass der internationale Congress gut thun wird, ihr seine Aufmerksamkeit 
in anderer Weise, als durch einfache Verwerfung der vorgelegten Resolution 
zuzuwenden. Es liegt uns ja auch insbesondere die vortreffliche Arbeit 
des Herrn Gobert vor, und es scheint mir dem hohen Werthe dieser 
Arbeit gegenüber nicht angebracht, nur mit einem völlig negativen Be­
schlüsse diese Frage heute hier zu erledigen. Ich möchte deshalb der Ver­
sammlung den Vorschlag machen, diese Frage von der Tagesordnung des
II. internationalen Congresses abzusetzen und sie zur Erledigung dem
III. internationalen Congresse zu überweisen. (Bravo!)

Es kommt für mich noch insbesondere in Betracht, dass die den
II. internationalen Congress beschäftigenden hochwichtigen Fragen so um­
fangreiche waren, dass gewiss viele Mitglieder, welche ein specielles 
Interesse an der von der IV. Section behandelten Frage haben, nicht die 
Zeit und Arbeitskraft finden konnten, um dieses Interesse durch eine an­
gemessene Betheiligung an den Arbeiten der IV. Section kund zu thun, 
und ich glaube also auch in dieser Hinsicht im Interesse der Mitglieder 
des Congresses selbst zu handeln, wenn ich Ihnen vorschlage, diesen 
Herren auf dem folgenden Congresse eine Gelegenheit zu wirksamer und 
hoffentlich erfolgreicher Arbeit zu geben.

Ich bitte den Herrn Präsidenten, die Absetzung dieser Frage und 
die Ueberweisung derselben an den III. Congress zur Abstimmung bringen 
zu wollen. (Beifall.)

Präsident: La parole est ä Mr. Gobert:
Mr. Gobert (Bruxelles):
Les conclusions de mon rapport paraissaient s’appliquer specialement 

au cas de Bruxelles. J’aurais pu conclure en employant une formule 
algebrique, rnais pour etre plus facilement compris du public en general, 
j’ai prefere mettre des chiffres dans ma conclusion et ces chiffres, je 
l’avoue, s’appliquent au cas de Bruxelles.

Mais, comme je Tai dit en section, ce qu’il faut surtout considerer 
ce ne sont pas les chiffres de ma conclusion, mais le rapport entre 
ces chiffres, rapport qui peut rester le meine, si les chiffres varient.

Ma conclusion avait donc, sous une apparence de particularisme un 
caractere de generalite qui me paraissait süffisant.

Mais la majorite de la 4° section a cru qu’il fallait ecarter cette 
apparence de particularisme et se borner ä formulier des verites tout ä 
fait generales.

On est arrive ainsi ä une formule qui ä force d’etre generale est 
un peu vague.

Je me suis rallie au texte de la majorite, parceque ce texte ren- 
fermait deux points importants: l’affirmation du fret moindre et du trafic 
nouveau, deux points qui ne furent pas admis par Thonorable representant 
du gouvernement beige.
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Puisque le temps manque au congres actuel pour discuter ma formule 
primitive et celle de Ja 4" Section, il faudra bien qu’on remette la question 
au prochain congres. Mais je demande qu’il soit ce expressement entendu 
que les cas particuliers pourront v etre examines et que si les villes 
interessees s’adressent au Congres, en temps utile, avec documents 
ä l’appui, le Congres ne refusera pas de leur donner des avis. C’est ainsi 
que je comprends la veritable raison d’etre des Congres.

President: La parole est ä Mr. de Mas.
Mr. de Mas (Auxerre):
Messieurs! Comme membre de la IYe Section, j’ai l’lionneur de vous 

soumettre quelques observations au sujet des travaux de cette section.
II ne nous a pas echappe qu’il etait impossible de faire une reponse 

precise ä la question si generale, disons le mot, si vague, qui nous etait 
soumise. Fallait-il refuser de repondre, ou repondre par la question meine, 
a savoir: „que les canaux maritimes sont utiles quand ils sont utiles“? 
Dans un sentiment de deference qui sera apprecie, je n’en doute point, 
la IVe Section a pense que cela n’etait pas possible; eile a juge qu’ä 
defaut de reponse precise, il etait convenable de formuler les considerations 
generales resumees dans le rapport dont vous avez entendu lecture.

Je me joins d’ailleurs bien volontiere ä l’lionorable Mr. Gobert pour 
demander que lors de Ja reunion du prochain congres, les documents qui 
sont destines a servir de base a la discussion soient conmnmiques au 
moins quelques semaines ä l’avance. Autrement il est difficile que ces 
documents puissent etre etudies avec tout le soin necessaire.

President: La parole est ä Mr. de Maere-Limmander.
Mr. de Maere-Limmander (Gand) :
En ma qualite de President de la 4" Section, je me rallie entierement 

ä ce que vient de dire Mr. de Mas.
C’est uniquement par deference pour la Commission organisatrice du 

congres, qui avait inscrit la question dont il s’agit, ä son ordre du jour, 
que la section a cru devoir s’en occuper. Elle a decide d’abord, d’enlever 
a la question teile qn’elle etait primitivement posee, ce qu’elle avait de 
trop special; eile a voulu la generaliser de maniere a la rendre applicable 
aux cas qui pourraient se presenter dans d’autres pays.

Delä est resulte la forme vague et elastique qui vous est soumise 
et dont on se plaint; neanmoins, j’engage le congres ä la voter par 
consideration pour la 4e Section, comme celle-ci l’a examinee par deference 
pour la commission organisatrice.

Je demande, tout au moins, que la proces verbal entier des t.rois 
seances de la 4° Section, soit insere aux Annales du Congres.

President: La parole est a Mr. de Eaeve.
Mr. de Eaeve (Bruxelles):
Il pense qu’un congres international ne se trouve pas dans les conditions 

voulues pour pouvoir decider comment une question locale doit etre resolue.
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Le congres doit se borner ä 1’examen de questions de principe; il 
ne saurait utilement s’occnper de questions d’application, dont les elements 
fort complexes echappent necessairement ä son appreciation.

En consequence, il considere la demande de Mr. Gobert comme 
inadmissible.

Mr. de Raeve ajoute, en reponse a nne Observation du dit hono- 
rable membre, qu’il n’a pas combattu les observations relatives au fret, 
reprises ä la resolution de la 4e Section.

President: La parole est ä Mr. de Tscharnomsky.
Mr. de Tscharnomsky:
L’utilite des canaux maritimes ne demande pas la decision de com- 

missions pour etre etablie. La preuve est faite. Par consequent, il faut 
entrer dans les cas particuliers avec des documents suffisants. Nous nous 
soimnes trouves en presencc de pieces et de documents insuffisants.

Mr. Gobert:
Je demande pardon au congres de prendre encore une fois la parole. 

Je supplie l’honorable assemblee de ne pas retrancher du Programme des 
congres futiirs, 1’examen des cas particuliers, ä la condition que ces cas 
particuliers nous soieut soumis par les autorites competentes, des villes, 
provinces ou etats interesses et que Ton nous adresse d’avance des docu­
ments complets.

En faveur de ma these je puis invoquer des precedents. N’avons 
nous pas vu Mr. de Lesseps soiunettre ä un congres international la 
question du trace du canal de Panama?

Et plus tard, lorsque les aspirations de la ville de Bruges eurent 
ete condanmees par uue Commission gouvernementale beige, n’avons nous 
pas vu la ville de Bruges faire appel ä uue Commission internationale, 
dont Teminent Mr. Voisin-Bey fut le rapporteur? Le rapport de cette 
commission la ville de Bruges le conserve precieusement comme la base 
scientifique de ses aspirations.

J’accepte donc la remise au prochain congres, de la discussion des 
conclusions de la 4e Section, ä condition qu’il soit bien entendu que 
1’examen des cas particuliers ne soit pas ecarte en principe.

Mr. de Maere-Limmander:
Je demande comme conclusion du debat :
que les questions relatives aux canaux maritimes soient maintenues 

a l’ordre du jour des futurs congres.
Präsident: Wünscht noch Jemand das Wort. (Niemand meldet 

sich.) Es ist dies nicht der Fall. Die Debatte ist geschlossen, ich schreite 
zur Abstimmung. Der erste Vorschlag ist, die Frage der maritimen Canäle 
dem nächsten Congresse zur Beratlmng zu überweisen. Die künftige 
Organisations-Commission soll die Form finden für das Studium der Noth-

7
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wendig-keit und Nützlichkeit der Seecanäle. Das ist der Vorschlag’ des 
Herrn de Mas. Ich bitte jene Herren, welche dem Anträge des Herrn 
de Mas zustimmen, sich zu erheben. (Geschieht.) Angenommen.

Die Sache ist hiermit erledigt und wir können in der Tagesordnung 
weiterschreiten. Es handelt sich nunmehr um den Antrag, der heute Vor­
mittag von dem Delegirten der russischen Regierung, Herrn de Sytenko, 
gestellt worden ist. In französischer Sprache wurde er bereits verlesen 
er lautet deutsch (liest):

„Angesichts der Schwierigkeit für die Congress-Mitglieder, sich über 
alle einem (Kongresse zum Studium und zur Entscheidung unterbreiteten 
Fragen vollständig zu unterrichten und in Erwägung der unbestreitbaren 
Zweckmässigkeit ständiger Beziehungen zwischen den der Praxis oder 
der Theorie der Binnenschifffahrt angehörenden Fachmänner aller Nationen, 
stelle ich den

Antrag:
Der gegenwärtig tagende internationale Binnenschifffahrts-Congress 

drücke den Wunsch aus, dass nach dem Vorbilde des im vergangenen 
Jahre im Anschlüsse an den Eisenbahn-Congress in Brüssel gebildeten 
Bureaus auch für die in ein- oder zweijährigen Intervallen stattlindenden 
Binnenschifffahrts-Congresse ein ständiges internationales Bureau 
errichtet werde.

Ein solches Organ würde es möglich machen, das Programm der 
jeweiligen Congress-Arbeiten schon ein Jahr vorher bekanntzugeben, so 
dass man nicht nur jede Frage eingehend studiren und alle nothwendigen 
Behelfe beschaffen könnte, sondern auch in der Lage wäre, für Fragen 
localer Bedeutung an Ort und Stelle Studien zu pflegen.

Dieses Organisation^ - Bureau hätte die Aufgabe, die statistischen 
Daten über die Binnenschifffahrt in allen Ländern einheitlich zu ordnen, 
die Berichte für die Congressverliandlungen zn redigiren und sich mit der 
Organisation der internationalen Binnenschifffahrts-Congresse zu befassen.

Was die zur Errichtung eines solchen Bureaus nöthigen materiellen 
Mittel betrifft, möchte ich folgenden Plan entwickeln.

Es wird vorerst eine provisorische internationale Commission ein­
gesetzt, mit der Aufgabe:

1. Das Jahres-Budget des künftigen ständigen Bureaus festzustellen.
2. Die Mittel zur Erreichung dieser Fonds zu suchen und einstweilen 

die nöthigen Beträge vorzustrecken.
Ich zweifle nicht daran, dass die Regierungen und betheiligten 

Körperschaften einem Appell zur Theilnahme Folge leisten werden; denn 
durch die Entsendung ihrer Delegirten haben sie bereits sprechende Beweise 
ihrer Sympathie für die Binnenschifffahrts-Congresse gegeben.

Sind einmal die Mittel aufgebracht, so hätte sich die provisorische 
Commission als ständiges internationales Organisations-Bureau der Binnen­
schifffahrts-Congresse zu constituiren.
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Ich erlaube mir zu diesen Anträgen des Herrn Sytenko sofort den 
formellen Antrag zu stellen, dass auch dieser Antrag an die vorbereitende 
Commission des nächsten Congresses zur Erwägung, eventuell Bericht­
erstattung an den nächsten Congress überwiesen werde. (Zustimmung.)

Wünscht Jemand hiezu eine Bemerkung zu machen? (Niemand meldet 
sich.) Es ist nicht der Fall. Der Congress stimmt meiner Meinung zu.

Ein Gleiches hätte wohl mit dem Anträge des Herrn Richard Pollak 
(Teplitz) zu geschehen, welcher lautet:

„Der III. Internationale Binnenschifffahrts-Congress wolle 
sich u. A. mit der Frage der Bedeutung der Binnenwasser­
strassen für strategische Zwecke beschäftigen.“ (Zustimmung.)

Der Congress überweist sonach auch diese Motion an die vorbereitende 
Commission des nächsten Congresses. (Zustimmung.)

Nunmehr gelangen wir zu dem Anträge, den Herr Ober-Inspector 
Oelwein gestellt hat, der da lautet (liest):

„An die Herren Vertreter der verschiedenen Staaten, wie an die 
Aussteller wird die Bitte gerichtet, jenes reiche, in Plänen, Tabellen und 
Berichten publicirte statistische Material, ferner jene Karten und 
Pläne, die nicht als Unica wieder zurückgefordert werden, der Biblio­
thek des „Donauvereins in Wien“, als Centralverein unserer Be­
strebungen in Oesterreich, zu überlassen.“

Es kann sich nur darum handeln, ob der Congress diesem Wunsche 
auch beitritt. Der Antrag unterstützt sich von selbst (Zustimmung), und 
ich glaube wegen der Kürze der Zeit blos die Frage stellen zu sollen, 
ob Jemand eine Einwendung erhebt. (Nach einer Pause.) Es ist nicht der 
Fall. Ich schliesse daraus, dass der Congress den Wunsch des Herrn Oelwein 
zu dem seinigen macht. (Zustimmung.)

Herr Saint-Hubert hat das Wort.
Mr. de Saint-Hubert:
Messieurs! Permettez-möi de vous entretenir quelques instants d’un 

projet de la plus haute importance dont vous avez peut-etre un peu connais- 
sance; j'entends parier du „Donau-Oder-Canal“ destine ä relier par 
voie navigable le Danube ä la Mer baltique c’est-ä-dire Vienne ä Stettin.

Je commencerai par justifler devant cette grande assemblee le titre 
de l’ouvrage que j’ai publie ä ce sujet: Vienne port de Mer (Etüde 
sur les voies navigables des Empires d’Autriche et d’Allemagne).

II a ete question, Messieurs, l’an dernier, au congres de Bruxelles 
de projets analogues: Paris, Bruxelles, Vienne ports de Mer, et Mr. de 
Nördling a fait des ports interieurs une critique plus spirituelle que 
fondee; il ne faut pas desesperer, a-t-il dit, de voir le Simplon prendre 
un jour le titre de .port de Mer.

Si cependant Mr. de Nördling eut pris le Mont Semmering pour 
point de comparaison, lä au moins il eut trouve les sources de la Mur 
parfaitement canalisables et pouvant etre jointes ä la Drave.

7*



100

Heureusement, Messieurs, bien avant la plaisanterie de Mr. de N ö r d- 
ling, j’avais prevu la critique et je vais vous lire rapidement le court 
passage de mon livre, qui me parait y repondre.

„Yienne port de mer! Mais nous entendons, le tocsin de la critique. 
Vienne ne pourra, dira-t-on, recevoir des bateaux de liaiits bords?

En effet, ni les grands navires ni les grands cuirasses ne viendront 
se livrer bataille sous ses murs? Mais s’il est vrai que nous estimons, 
que nous admirons, et les grands navires et les grands navigateurs de la 
pleine mer, les tegetoff passes et futurs. S?il est vrai que le titre de 
marin d’eau salee, conserve le plus brillant prestige, le plus humble marin 
d’eau douce a une mission non moins utile ä remplir.

Si le premier doit combattre, vaincre ou perir pour la patrie, c’est 
au second par le Service de ses transports economiques ä enrichir le pays 
et ä lui donner ainsi le moyen d’entretenir sa marine militaire, ses armees 
a la hauteur des necessites de la politique.

C’est donc la main dans la main de 110s grands freres de la flotte 
et de l’armee, que nous voulons marcher dans la voie des progres poli- 
tiques et economiques des empires d’Autriche-Hongrie et d’Allemagne. “

Tont ambitieux que cela semble, Vienne port de liier a mille raisons 
d’etre. Ici l’orateur place quelques extraits de la partie economique de 
son etude.

„L’approvisionnement de la splendide capitale de l’Autriclie et des 
industries nombreuses etablies dans le bassin viennois, se fait generalement 
aux houilleres d’Ostrau, en Silesie, ä une distance de Vienne, de 260 kilo- 
metres; sauf quelques charbons de Boheme qu’elle recoit par le chemin 
de fer Franz Joseph-Bahn et de mauvais charbons anthracite de Styrie. 
En resmne, ce sont les charbons d’Ostrau, venant par la Nordbahn, qui 
sont la base des approvisionnements de Vienne et du prix de revient de 
la houille.

„Suivant nos informations prises a bonne source un wagon de 10 
tonnes de charbon coute au charbonnage c’est-ä-dire ä Ostrau et sur 
wagon, 32 fl.

Mais ces niemes tonnes de charbon reviennent ä l’industrie et au 
consommateur viennois, ä 115 fl.

En d’autres terms le transport de la houillere a la fabrique a coute 
83 fl. sur une matiere premiere d’une valeur de 32 fl.

Cet exemple est frappant et demontre a l’evidence la necessite de 
pourvoir en Autriche ä des nioyens de transport plus economiques.

Pour le prouver, il sufflt d’etablir que le transport de 10 tonnes de 
charbon qui nous servent d’ exemple, si le Don au-Oder-Canal existait, 
coüteraient 37 fl. 50 kr. de transport au lieu de 83 fl.

D’apres les statistiques publiees par le ministere du commerce (1880), 
la consommation de charbon atteint a Vienne le Chiffre de 12.000 quintaux 
par jour, ou 219.000 tonnes par an soit 600 tonnes par jour.
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II en resulte qu’a raison de 83 fl., transport des 10 tonnes qui nons 
servent d’exemple, ou ä 8 fl. 30 kr. la tonne, le coüt du transport general 
de la consommation yiennoise est porte a 4980 fl. par jour, ou par annee, 
ä 1,817.000 fl. alors que si le Donau-Oder-Canal existait la meine 
consommation journaliere, a raison de 3 fl. 75 kr. la tonne, coüterait par 
jour 2250 fl. soit par an 811.250 fl. au lieu du prix actuel 1,817.700 fl. 
Difference: 1,006.450, constituant une perte annuelle de plus d’un million 
de florins laquelle represente un Capital perdu de 20,000.000 fl. ä 5%).“

Je pourrais multiplier les exemples de ce genre, mais, craignant 
abuser de 1’attention de l’auditoire, je me bornerai a ce fait pris au liasard 
dans les considerations economiques de mon travail.

Passant a un autre ordre d’idees et pour me resumer, je dirai que 
Vienne se trouve etre le point central du Danube; si je me place ici les 
pieds dans la Mer noire, les genoux aux Portes de fer, le coeiir 
a Vienne et que, dans cette position, j’etends le bras droit au Sud, ma 
main repose sur les plus riches mines de fer et d’acier de la Styrie, 
contree limitrophe de la Basse Antriebe. J’ai a ma disposition pour amener 
ces richesses minerales, dans le bassin du Danube, deux cliemins de fer, 
la Südbahn et Ja Westbahn (chemin de fer de l’Etat). Ce qui, par paran- 
these, prouve la necessite de l’union, entre cliemins de fer et canaux.

Si j’etends ensuite mon bras gauche au Nord, en suivant les cours 
d’eau la March, la Beewa et l’Oder, ma main va se poser sur les houilleres 
si importantes du bassin d’Ostrau, d’oü je veux amener, par le Donau- 
Oder-Canal et la Nordbahn, toujours dans le bassin du Danube et en 
aval de Vienne, les charbons et les cokes d’Ostrau, que je reunis ainsi 
aux riches minerais de Styrie.

L’on voit, Messieurs, par ce simple et trop court expose, la possi- 
bilite, que dis-je, la facilite de creer ä Vienne, le plus beau, le plus 
grand centre metallurgique de tonte l’Europe, ä meine de produire les 
meilleurs fers et les meilleurs aciers du monde, ä des prix de revient 
deflant tonte concurrence.

Des lors, toutes les grandes lignes de cliemins de fer du reseau 
viennois auront a repandre dans tout le pays les produits manufactures 
dans le bassin du Danube; Simmering par exemple, cette region deja si 
industrielle verrait son activite et sa production s’augmenter par l’etablisse- 
ment chez eile de nombreux hauts foumeaux avec forges, laminoirs, etc.

Mais est-ce assez, pensez-vous, d’avoir cette grande artere qui 
s’appelle le Danube? Conune dans le corps humain ne faut-il pas lui 
donner un Systeme des veines.

De meine que la veine-porte, ainsi nomniee parcequ’elle apporte au 
coeur le cliyle produit de l’estomac, notre grande veine Donau-Oder- 
Canal enverra en abondance et a des prix de transport des plus modiques 
les charbons et les cokes demandes par le pays de Vienne et les regions 
qui y confinent.
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C’est ainsi, Messieurs, que le Donau-Oder-Canal, et les voies 
ferrees que j’ai citees fourniront leur part d’activite ä la grande oeuvre 
que nous avons ici en vue:

Adjoindre a la superbe capitale de l’Autriche-Hongrie une eite 
industrielle a laquelle je voudrais voir donner le beau nom de notre 
President d’honneur en Fappelant la „Rudolphs-Stadt“.

Präsident (sich erhebend): Meine Herren! Unsere Arbeiten sind 
abgeschlossen. Der CongTess trennt sich. Als die Organisations-Commission 
das wissenschaftliche Programm feststellte, war sie bemüht, einige der 
wichtigsten Fragen der Gegenwart dem Verdicte Aller zu unterwerfen; sie 
hat sich dabei sorgfältig davon zurückgehalten, Fragen aufzustellen, welche 
lediglich'' das Interesse des Landes berühren, in welchem der CongTess 
sich versammelt; sie war andererseits nicht ohne Sorge, dass eine oder die 
andere Frage zu wenig eng begrenzt sei. Allein die Ereignisse haben ihre 
Erwartungen weit übertroffen. Es darf daher jetzt der Beweggrund ange­
geben werden, welcher dahin führte, das erste Thema aufzuwerfen. Länder, 
in welchen neben reichgegliederten Eisenbahnnetzen Canäle seit Jahr­
hunderten dem Verkehre dienen, solche, welche unter gleichem Maasse 
von Schienenwegen die Vermehrung ihrer Wasserstrassen mit grossen 
Mitteln durchführen, sind auf dein Congresse in ebenso berufener Weise 
vertreten, wie andere, denen nur natürliche und wenig benützte Wasser­
läufe, darunter aber die mächtigsten, zu Gebote stehen. Es handelte sich 
darum, von jenen zu vernehmen, was diesen frommt, von der Erfahrung 
zu hören, was der Strebende zu thun habe.

Der CongTess hat nach gründlicher Berathung der ausgezeichneten 
Gutachten von Sympher und Peez den wirthschaftlichen Werth der Wasser­
strassen ausser Zweifel gestellt, die bedeutungsvollen Worte des Protectors 
mit dem ganzen Gewichte der Wissenschaft und Erfahrung wiederholt. Der 
wirtschaftliche Werth der Wasserstrassen hat in ernsten Kreisen auf­
gehört eine Frage zu sein.

Je suis lieureux, Messieurs, de pouvoir marquer, que les recherches 
de la IPme section ont ete menees ä bonne fin pour eclaircir dune certaine 
maniere les divergences interessantes au sujet des dimensions a donner 
aux eanaux.

Es ist ein reiches Material, das uns die Arbeiten der III. Section 
zur Verfügung gestellt haben; sie fanden in den Beschlüssen des Congresses 
ihre befriedigende Sanction. (Lebhafter Beifall.)

Nicht oft genug kann ich wiederholen, wie sehr wir die schönen 
Erfolge dieses Congresses in erster Linie dem Schutze zu danken haben, 
welcher vom durchlauchtigsten Protector ausgegangen ist, der uns schon 
bei der Organisation mächtig fühlbar gewesen, der. uns den Glanz der 
Eröffnung lieh, der uns bei jeder Versammlung und jeder Studienfahrt 
begleitete, dessen wir bei jeder anderen Gelegenheit gedenken und der 
uns bis zu dieser Stunde zur Seite gestanden hat. Ich spreche nur aus,
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was wir Alle empfinden; nicht uns allein galten seine ernsten und ein­
dringlichen Mahnungen; sie werden — so hoffen wir — Wiederhall und 
thätige Nachfolge finden nicht allein in diesem Reiche, sondern weit über 
seine Grenzen hinaus, wo immer ein ernstes Wort von erhabener Stelle 
gewürdigt zu werden versteht. Der Congress hat sich bestrebt, so viel 
an ihm lag, des fürstlichen Schutzes sich würdig zu erweisen, der ihm so 
wirksam zu Theil geworden ist.

II nous est doux devoir, inspire par la plus profonde reconnaissance 
pour son Altesse Imperial Royal, le Prince lieritier, de nons rapeller de 
sa puissante protection, laquelle nous a ete prouvee par sa haute presence, 
et nous accompagnait pendant toutes nos deliberations et nos voyages 
d’etude, de nous rappeier de son puissant secours pendant forganisation du 
congres et non moins de la splendeur de son nom, qu’il a bien voulu 
preter ä notre oeuvre. (Applaudissements.)

Ich habe eine grosse Anzahl Dankespflichten zu erfüllen. Zuerst für 
die opferwilligen Arbeiten, welche unsere ausgezeichneten Referenten in 
ihren Gutachten dem Congresse zur Verfügung gestellt haben. (Bravo!)

Sodann danke ich der Unterstützung der österreichischen Regie­
rung, vor Allem der Unterstützung des Ministeriums des Aeussern, sodann 
danke ich dem Kriegsministerium und seiner Marinesection, dein Mini­
sterium des Innern, des Handels und des Ackerbaues.

Nous exprimons notre gratitude aux gou verneine nt s etrangers 
qui ont bien voulu deleguer des hommes eminents pour preudre part ä 
nos travaux.

Ich danke den vielen Körperschaften und Behörden, welche ihre 
Delegirten in den Schooss dieses Congresses entsendet haben und Namens 
des Donauvereines und des Elbevereines, von welchen beiden Vereinen 
ich die Ehre habe der Präsident zu sein, danke ich auch dem Congresse 
selbst für das zahlreiche Erscheinen auf unseren Ruf, der lebhaften und 
thätigen Arbeit in den Sectionen, der mühevollen Thätigkeit der Herren 
Präsidenten, Secretäre und Berichterstatter der Sectionen.

(Deutsch und französisch.) Ich habe sodann unsere Anerkennung und 
unseren Dank auszusprechen dem nieder österreichischen Landes- 
Ausschusse für die freundliche Ueberlassung dieser herrlichen Räume. 
Ich danke der Unterstützung der Donauregulirungs-Commission, 
welche so freundlich war, uns die interessante Fahrt durch den Donau­
durchstich zu ermöglichen und unser ausgezeichneter Führer zu sein. Ich 
danke den Eisenbahnen und der Donau-Dampfschifffahrts-Gesell- 
schaft für ihre freundliche Unterstützung hinsichtlich der Reisen unserer 
Mitglieder. Ich danke der Organisations-Commission, welche mit 
Unverdrossenheit und mit Opferwilligkeit uns die Erfolge hat wesentlich 
erzielen helfen, auf welche der Congress nicht ohne Befriedigung zurück­
blicken darf. Ich danke ebenso sehr den Herren Vice-Präsidenten und 
Herren Secretären des Congresses für ihre Thätigkeit und unverdrossene
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Mühewaltung und ich spreche ganz gewiss im Sinne des Congresses, wenn 
ich die Herren Secretäre bitte, uns noch zur Seite zu stehen zu Gunsten 
der wichtigen Veröffentlichung des reichen Materials, welches in den Be­
rathungen dieses Congresses niedergelegt worden ist. Ich bitte die französi­
schen Redner, den Text der von ihnen gehaltenen Reden zu revidiren. Ich 
danke zuletzt dem Vertreter der Stadt Frankfurt, welcher so freundlich 
war, für den nächsten Congress uns in diese herrliche Stadt einzuladen. 
(Stürmischer Beifall.) Meine Herren! Nicht um Ihnen zu zeigen, was 
wir Oesterreicher geleistet haben, erging die Einladung an Sie 
— ein solcher Stolz wäre übel angebracht — unser Stolz war der, von 
Ihnen zu lernen, wrie Grosses geleistet wird (Bravo!) und Ihnen 
glaubhaft zu machen, dass nicht Wille noch Kraft in Oesterreich 
hiezu fehlen. (Langanhaltender Beifall und Händeklatschen.)

Generalconsul Leon Doret (französisch und deutsch):
Meine Herren! Der Congress hat seine Arbeiten beendet. Es bleibt 

uns die Hoffnung, dass diese Arbeit auch reiche Früchte tragen wird. Es 
ist Grund vorhanden zur Annahme, dass es so sein wird. Bevor wir uns 
trennen, bleibt uns noch eine angenehme Pflicht zu erfüllen, und zwar 
unserem geehrten Präsidenten den Dank auszusprechen. Wir haben alle im 
Laufe der Discussion und überhaupt der Tage, die wir zusammen zugebracht 
haben, Gelegenheit gehabt, seine Unparteilichkeit, seine Unermüdlichkeit 
und seine Liebenswürdigkeit kennen zn lernen. (Beifall.) Nicht zu ver­
kennen ist auch die Liebenswürdigkeit, die man nicht zu erwähnen braucht, 
die österreichische Liebenswürdigkeit, mit der den Fremden erlaubt war, 
sich in ihrer Muttersprache auszudrücken, denn es ist nicht zu unterschätzen, 
wenn jeder in der Sprache seinen Gedanken Ausdruck geben kann, die ihm 
am gebräuchlichsten ist. Ich bin überzeugt, dass diese Concession von 
grossem Werthe und von grossem Nutzen für den Congress war. Ich 
erlaube mir daher, meine Herren, und hoffe es ist in ihrem Sinne, Ihnen 
zu proponiren, dass wir per Acclamation unseren aufrichtigsten und innigsten 
Dank unserem geehrten Präsidenten, Herrn Dr. Russ, votiren. (Stürmischer 
Beifall.)

Präsident (französisch und deutsch): Ich danke Ihnen vielmals, 
meine Herren, für die liebenswürdigen Worte der Anerkennung, die Sie 
ebenso unverdient mir widmen, wie es der Beifall ist, den Sie demselben 
gespendet haben. (Widerspruch.) Glauben Sie, meine Herren, es wird dieser 
Tag zu den schönsten Erinnerungen meines Lebens zählen. (Langanhal­
tender Beifall.)

Ich erkläre die Sitzung und den II. internationalen Binnen- 
schifffahrts-Congress für geschlossen.



ANHANG.
Anträge und Beschlüsse.
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5. Normalsclileuse:
a) Drempeltiefe unter dem Normalwasserspiegel . .
b) lichte Weite in den Thoren.......................... ..... .
r) nutzbare Länge der Kammer, von der Sehne des

Abfallbodens im Oberhaupte bis zum Anfänge der 
Thorkammer im Unterhaupte.....................................
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Anträge.

I. Section.
Der Congress erklärt sicli dahin, dass die wirtschaftliche Bedeutung 

der künstlichen Wasserstrassen, in erster Linie für den Waarenaustausch, 
eine so erhebliche ist, dass es sich empfiehlt, trotz der vorhandenen Eisen­
bahnen, an geeigneten Orten künstliche Wasserstrassen in solchen Ab­
messungen und mit solchen Betriebs-Einrichtungen herzustellen, welche den 
Anforderungen des modernen Verkehres entsprechen. — Die übrigen Vor­
theile, insbesondere durch Ent- und Bewässerung ermöglichte Landes- 
Meliorationen, werden die Anlage der Canäle oft wesentlich unterstützen.

II. Section.

1. Antrag. Der Congress schlägt für künstliche, dem grossen Ver­
kehre dienende, Binnenwasserstrassen folgende Minimal-Dimensionen vor:

I. Für Hauptcanäle:
1. Verliältniss des 1*75 Meter tief eingetauchten grössten

Schiffs-Querschnittes zum benetzten Canal-Querschnitte . 1:4

2. Normalwassertiefe:
a) in freier Strecke..........................................................
b) unter Brücken, in Aquäducten und unterirdischen

Strecken bei massiver Sohle.....................................

3. Sohlenbreite:
ä) in freier gerader Strecke..........................................
b) Vermehrung der Sohlenbreite in Curven um die 

zweifache Pfeilhöhe des Bogens, dessen Sehne die 
grösste Schiffslänge bildet;

c) unter Brücken (zweischiffig).....................................
cl) in Aquäducten und unterirdischen Strecken (ein­

schiffig) ..........................................................................

4. Lichte Höhe unter Brücken und in unterirdischen
Strecken vom Normalwasserspiegel ab..........................

2'00 Meter

2-50

16-00

16-00

7-50

4-50

o o
 

io o
 

cL V
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5*

5. Schleusen-Dimensionen:
a) Drempeltiefe unter dem Normalwasserspiegel . .
b) lichte Weite in den Thoren.....................................
c) nutzbare Länge der Kammer, von der Sehne des

Abfallbodens im Oberhaupte bis zum Anfänge der 
Thorkammer im Unterhaupte.....................................
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Beschlüsse.

I. Section.
Der Congress erklärt sich dahin, dass die wirtschaftliche Bedeutung 

der künstlichen Wasserstrassen, in erster Linie für den Waarenaustausch, 
eine so erhebliche ist, dass es sich empfiehlt, auch dort, wo Eisenbahnen 
bestehen, an geeigneten Orten künstliche Wasserstrassen in solchen Ab­
messungen und mit solchen Betriebs-Einrichtungen herzustellen, welche 
den Anforderungen des modernen Verkehres entsprechen. — Die übrigen 
Vortheile, insbesondere durch Ent- und Bewässerung ermöglichte Landes- 
Meliorationen, werden die Anlage der Canäle oft wesentlich unterstützen.

Um den wirthschaftlichen Werth der Wasserstrassen zur allgemeinen 
Anerkennung zu bringen, ist es dringend wünschenswert!!, dass die Binnen­
schifffahrts-Statistik auf einen höheren Grad der Vollständigkeit und 
Zweckmässigkeit gebracht werde. Der II. internationale Binnenschifffahrts- 
Congress beschliesst daher, die Binnenschifffahrts-Statistik auf die Tages­
ordnung des nächsten Congresses zu setzen.

II. Section.

1. Antrag. Der Congress schlägt für künstliche, dem grossen 
Verkehre dienende, Binnenwasserstrassen folgende Minimal-Dimensionen vor:

I. Für Hauptcanäle:

1. Verhältniss des 1-75 Meter tief eingetauchten grössten
Schiffs-Querschnittes zum benetzten Canal-Querschnitte . 1:4

2. Normalwassertiefe:
a) in freier Strecke..........................................................
b) unter Brücken, in Aquäducten und unterirdischen

Strecken bei massiver Sohle.....................................

3. Sohlenbreite:
a) in freier gerader Strecke..........................................
b) Vermehrung der Sohlenbreite in Curven um die 

zweifache Pfeilhöhe des Bogens, dessen Sehne die 
grösste Schiffslänge bildet;

c) unter Brücken (zweischiffig)
d) in Aquäducten und unterirdischen Strecken (einschiffig)

4. Lichte Höhe unter Brücken und in unterirdischen
Strecken vom Normalwasserspiegel ab...........................

2-00 Meter

2-50

1.6-00

. 16-00
7-50

4-50

o o
 

»o o

-I
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Anträge.
II. Für canalisirte Flüsse:

6. Die Querprofile und zugehörigen Bauwerke sollen mindestens den 
betreffenden Minimal-Dimensionen für Hauptcanäle entsprechen.

2. Antrag. Der Congress spricht den Wunsch aus, dass jene der 
bereits vorhandenen Canäle, welche in directer Verbindung mit den Canälen 
angrenzender Länder stehen, aber kleinere Abmessungen aufweisen als 
diese Canäle, sobald als möglich vergrössert werden.

III. Section.

I. Eine einheitliche Organisation des Schleppdienstes auf Schifffahrts­
canälen durch den Staat oder durch Privatunternehmer ist zu wünschen.

Dieser organisirte Betrieb darf durch den freien Einzelbetrieb nicht 
gellindert werden. Die Erreichung dieses Zweckes ist durch den Erlass 
von Schifffahrtsordnungen, sowie durch geeignete technische Einrichtungen 
(Ausweichplätze, Anlegestellen, Signaldienst u. s. w.) zu sichern.

Ein Monopol mit Ausschluss der Freiheit des Schifffahrtsgewerbes 
ist nicht zu gewähren und Beschränkungen des freien Einzelbetriebes nur 
insofern zulässig, als sie zjir Sicherung des organisirten Betriebes noth- 
wendig sind.

Die Dimensionen der Schifffahrtscanäle sind diesen Anforderungen 
anzupassen.

H. Eine Beschränkung der auf den Flüssen zumeist schon bestehen­
den Freiheit des Schleppverkehres wird weder für nöthig noch für nütz­
lich erachtet, und zwar weder in Hinsicht auf freie Bewegung der Schlepp­
schiffe und Schleppzüge, noch in Hinsicht auf die Bemessung der Schlepp­
löhne.

ni. Neben dem organisirten Schleppbetriebe und der Einzelschifffahrt 
erscheint auf Flüssen, canalisirten Flüssen und Canälen bezüglich solcher 
Güter, welche nicht in ganzen Schiffsladungen verfrachtet werden und ins­
besondere für den Durchgangsverkehr, die Vereinigung von Schifffahrt­
treibenden untereinander zum Zwecke gemeinsamer Güterannahme und 
reihen weiser Beladung empfehlenswerth.

IV. Eine rasche Entwicklung des Lagerhauswesens ist höchst wichtig 
für den Aufschwung und das Gedeihen der Binnenschifffahrt.

Bei Stromregnlirungen ist auf die möglichsten Erleichterungen für 
die Anlage von Silos und Lagerhäusern Bedacht zu nehmen, um einen 
thunlichst directen, durch mechanische Mittel ausführbaren Umschlag der 
Waaren, insbesondere des Getreides zu ermöglichen.

V. Der Getreidehandel in Osteuropa kann die Binnenschifffahrt und 
Lagerhauswesen (durch Einführung einer allgemeinen Classification der 
Getreidesorten) ungemein fördern, und dadurch die Concurrenzfähigkeit 
des europäischen Getreides auf dem Weltmärkte wesentlich heben.
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Beschlüsse.
II. Für canalisirte Flüsse:

6. Die Querprofile und zugehörigen Bauwerke sollen mindestens den 
betreffenden Minimal-Dimensionen für Hauptcanäle entsprechen.

2. Antrag. Der Congress spricht den Wunsch aus, dass jene der 
bereits vorhandenen Canäle, welche in directer Verbindung mit den Canälen 
angrenzender Länder stehen, aber kleinere Abmessungen aufweisen als 
diese Canäle, sobald als möglich vergrössert werden.

III. Section.
I. Eine einheitliche Organisation des Schleppdienstes auf Schifffahrts­

canälen durch den Staat oder durch Privatunternehmer ist zu wünschen.
Dieser organisirte Betrieb darf durch den freien Einzelbetrieb nicht 

gehindert werden. Die Erreichung dieses Zweckes ist durch den Erlass 
von Schifffahrtsordnungen, sowie durch geeignete technische Einrichtungen 
(Ausweichplätze, Anlegestellen, Signaldienst u. s. w.) zu sichern.

Ein Monopol mit Ausschluss der Freiheit des Schifffahrtsgewerbes 
ist nicht zu gewähren und Beschränkungen des freien Einzelbetriebes nur 
insofern zulässig, als sie zur Sicherung des organisirten Betriebes noth- 
wendig sind.

Die Dimensionen der Schifffährtscanäle sind diesen Anforderungen
anzupassen.

II. Eine Beschränkung der auf den Flüssen zumeist schon bestehenden 
Freiheit des Schleppverkehres wird weder für nöthig noch für nützlich 
erachtet, und zwar weder in Hinsicht auf freie Bewegung der Schlepp­
schiffe und Schleppzüge, noch in Hinsicht auf die Bemessung der Schlepp­
löhne.

III. Neben dem organisirten Schleppbetriebe und der Einzelschifffahrt 
erscheint auf Flüssen, canalisirten Flüssen und Canälen bezüglich solcher 
Güter, welche nicht in ganzen Schiffsladungen verfrachtet werden, und 
insbesondere für den Durchgangsverkehr, die Vereinigung von Schifffahrt­
treibenden untereinander zum Zwecke gemeinsamer Güterannahme und 
reihenweiser Beladung empfehlenswerth.

IV. Eine rasche Entwicklung des Lagerhauswesens ist höchst wichtig 
für den Aufschwung und das Gedeihen der Binnenschifffahrt.

Es ist auf die möglichsten Erleichterungen für die Anlage von Silos 
und Lagerhäusern Bedacht zu nehmen, um einen thunlichst directen, durch 
mechanische Mittel ausführbaren Umschlag der Waaren, insbesondere des 
Getreides zu ermöglichen.

V. Der Getreidehandel in Europa kann die Binnenschifffahrt und 
das Lagerhauswesen (durch Einführung einer allgemeinen Classification der 
Getreidesorten) ungemein fördern, und dadurch die Concurrenzfähigkeit des 
europäischen Getreides auf dem Weltmärkte wesentlich heben.
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Anträge.
VI. Die Herstellung gesicherter öffentlicher Winterhäfen ist ein 

dringendes Bedürfniss der Binnenschifffahrt. Bei Ausführung von Strom- 
regulirungen sind mit Rücksicht auf die klimatischen Verhältnisse auch 
Winterhäfen nach Erforderniss anzulegen, und ist bei Anordnung der 
Bauten darauf Bedacht zu nehmen, dass eine Vermehrung solcher Häfen 
an passenden Oertlichkeiten je nach Bedarf und nach der Entwicklung 
der Schifffahrt successive und ohne Schwierigkeiten zu erreichen ist.

Es ist ferner darauf Bedacht zu nehmen, dass die Zugänge zu den 
natürlichen Nothhäfen offen erhalten und die Winterhäfen an solchen 
Orten, woselbst ein Bedürfniss dazu vorliegt, zu Verkehrshäfen eingerichtet 
werden.

VII. Die gesetzliche Regelung der Rechtsverhältnisse der Binnen­
schifffahrt durch eine Ergänzung der in Kraft stehenden Handelsgesetz­
bücher ist dringend nötliig.

IV. Section.

Von dem Wunsche geleitet, für die Lösung der Frage über die 
Nützlichkeit der Seecanäle eine allgemeinere Formel zu finden, als die 
von Herrn Gobert ausgesprochene, nimmt die IV. Section die von Herrn 
Voisin-Bey in folgender Weise abgefasste Resolution an:

„Die IV. Section ist der Meinung, dass, wenn eine bestehende Eisen­
bahn das Maximum des möglichen Verkehres erreicht oder demselben sich 
genähert hat, die örtlichen Bedingungen derart sein können, dass es von 
grossem Interesse ist, zu untersuchen, ob es nicht vorznziehen sei, statt 
einer zweiten Bahn zur Anlage eines Binnen- oder Seecanals je nach 
Umständen zu schreiten. Die Section glaubt übrigens, dass bei dieser 
Parallelstudie die Thatsache in Erwägung zu ziehen sei, dass die Anlage 
eines Canals den sehr grossen Vortheil bietet, neue Absatzquellen zu er­
öffnen und damit neue Transporte zu schaffen.
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Beschlüsse.
VI. Die Herstellung gesicherter öffentlicher Winterhäfen ist ein 

dringendes Bediirfniss der Binnenschifffahrt. Bei Ausführung von Strom­
regulirungen sind mit Rücksicht auf die klimatischen Verhältnisse auch 
Winterhäfen nach Erforderniss anzulegen, und ist bei Anordnung der 
Bauten darauf Bedacht zu nehmen, dass eine Vermehrung solcher Häfen 
an passenden Oertlichkeiten je nach Bedarf und nach der Entwicklung 
der Schifffahrt successive und ohne Schwierigkeiten zu erreichen ist.

Es ist ferner darauf Bedacht zu nehmen, dass die Zugänge zu den 
natürlichen Nothhäfen offen erhalten und die Winterhäfen an solchen 
Orten, woselbst ein Bedürfniss dazu vorliegt, zu Verkehrshäfen eingerichtet 
werden.

VII. Die gesetzliche Regelung der Rechtsverhältnisse der Binnen­
schifffahrt durch eine Ergänzung der in Kraft stehenden Handelsgesetz­
bücher ist dringend nöthig.

IV. Section.

Der Antrag der IV. Section wurde in der Plenarsitzung vom 
19. Juni 1886 dem nächsten Congress zur Berathung überwiesen.
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5. Ecluse normale:
a) profondeur d’eau au-dessus du busc . . . . .
b) largeur libre entre les bajoyers................................
c) longueur utile de l’ecluse, mesuree entre la corde

du mur de cliute d’amont et l’origine de l’enclave 
des portes d’aval..........................................................
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Propositions.

Ire Section.
Le Congres est d’avis, que rimportance economique des yoies navi- 

gables artificielles en ce qui concerne avant tout l’echange des marchan- 
dises, est si considerable qu’il convient, malgre les lignes de cliemins de 
fer existantes, d’etablir des yoies navigables artificielles dans les regions 
convenables, en les munissant des moyens d’exploitation appropries aux 
exigences du trafic moderne. Les avantages accessoires, particulierement 
au point de vue du dessecliement et de l’irrigation des terres pourront 
souvent amener un concours etficace ä la construction de ces yoies.

II5 6 Section.

lre Proposition. Le Congres propose pour les voies navigables 
artificielles de grand trafic les dimensions minima suivantes:

I. Canaux principaux:
1. Rapport entre la section mouillee du bateau (plonge de 1*75 metres) et 

la section mouillee du canal 1 : 4

2. Profondeur d’eau normale:
a) en voie courante . . .
b) sous les ponts, dans les aqueducs et souterrains

ä cunette maqonnee....................................................

3. Largeur de la cunette (mesuree au plafond):
a) en voie courante et droite...........................................
b) dans les courbes cette largeur doit etre augmentee 

du double de la fleclie de l’arc, dont la corde forme 
la plus grande longueur du bateau;

c) sous les ponts (ä double voie) . .
d) dans les aqueducs et souterrains (ä simple voie) . 7-50

4. Hauteur libre sous les ponts et dans les souterrains,
mesuree au dessus du plan d’eau . .

. 2'00 Metres

2-50

16-00

. . 16-00

. . 4-50

o © 
1-0 o
öi 0-
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Resolutions.

Ire Section.
Le Congres est d’avis, que l’importance economique des voies navi­

gables artificielles en ce qui concerne avant tout l’ecliange des marchan- 
dises, est si considerable qu’il convient, la meme oü existent des lignes 
de chemins de fer, d’etablir des voies navigables artificielles dans les 
regions convenables, en les mnnissant des moyens d’exploitation appropries 
anx exigences du trafic moderne. Les avantages accessoires, particulierement 
au point de vue du dessechement et de l’irrigation des terres pourront 
souvent amener un concours efficace ä la constrnction de ces voies.

Pour ponvoir appretier completement la valeur economique des voies 
de navigation interieure il est bien desirable que la statistique en soit 
plus complete et conque d’une maniere plus pratique.

Le Congres propose qu’on vote cet ordre du jour pour le prochain 
Congres international de la navigation interieure.

Ile Section.

lre Proposition. Le Congres propose pour les voies navigables 
artificielles de grand trafic les dimensions minima suivantes:

I. Canaux principaux:
1. Rapport entre la section mouillee du bateau (plonge de 1'75 metres) et 

la section mouillee du canal 1 : 4

2. Profondeur d’eau normale:
d). en voie courante..........................................................
b) sous les ponts. dans les aqueducs et Souterrains 

a cunette magonnee.....................................................

2-00 Metres

2-50

3. Largeur de la cunette (mesuree au plafond):
a) en voie courante et droite..........................................
b) dans les courbes cette largeur doit etre augmentee 

du double de la fleche de l’arc, dont la corde forme 
la plus grande longueur du bateau;

c) sous les ponts (a double voie)................................16-00
d) dans les aqueducs et Souterrains (ä simple voie) . 7-50

16-00

4. Hauteur libre sous les ponts et dans les Souterrains,
mesuree au-dessus du plan d’eau................................

5. Dimensions de Fecluse:
a) profondeur d’eau au-dessus du busc.....................
b) largeur libre entre les bajoyers..........................
c) longueur utile de l’ecluse, mesuree entre la corde 

du mur de cliute d’amont et Forigine de l'enclave 
des portes d’aval

. 4-50

2-50
7-00

. 57-50
8
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Propositions.
II. Kivieres canalisees:

6. Les profils normaux et les dimensions des travanx d’art y aderents 
doivent presenter an moins les dimensions minima fixees ponr les canaux 
principanx.

2e Proposition. Le Congres exprime le voen que les canaux 
existants, en contact direct avec les canaux des pays limitrophes, et qui 
presenteraient des dimensions inferieures a celles de ces canaux, soient 
agrandis le plus tot possible.

Ille Section.

I. La section einet le voen que les moyens de traction sur les canaux 
soient organises regulierement soit par l’Etat soit par des entrepeneurs 
particuliers.

Le hälage libre devra etre regiemente de maniere ä ne pas gener 
l’exploitation du Systeme de traction. Ce but sera atteint par un regiement 
de police de la navigation et par l’etablissement de dispositions techniques 
appropriees, telles que des voies d’evitement, des ports de dechargement, 
des signaux optiques, etc.

La section repousse l’etablissement d’un monopole et la suppression 
de la liberte du hälage: il ne devra etre apporte de restriction ä cette 
liberte que dans le cas ou cette mesure sera necessaire pour garantir la 
securite du Service public de traction.

Les dimensions des canaux seront fixees d’apres ces considerations.
II. Sur les fleuves: il ne parait ni necessaire ni meine utile d’apporter 

aucune restriction ä la liberte du remorquage actuellement existante. Il 
faut continuer ä laisser circuler librement dans les conditions actuelles les 
remorqueurs et les chalands et laisser les tarifs de remorquage s’etablir 
librement.

HI. Sur les fleuves, rivieres canalisees et canaux: il parait desirable 
qu’il s’etablisse des associations de bateliers pour le transport des mar- 
chandises qui par leur nature ne s’expedient general einen t pas ä pleine 
Charge et s’envoient cependant ä de grandes distances. Les expeditions 
se feraient par ordre de priorite au fnr et ä mesure de l’arrivee des 
marchandises au port d’embarquement.

IV. La prosperite de la navigation interieure exige un rapide deve- 
loppement des magasins et hangars.

Lors des regularisations des fleuves il est indispensable de prendre 
les dispositions necessaires en ce qui concerne la construction de ces 
magasins et greniers, pour assurer le dechargement facile des marchandises 
par des moyens mecaniques, surtout en ce qui concerne les cereales.

V. Le commerce des cereales en Europe occidentale peut se developper 
considerablement par Texteiisioii de la navigation interieure et la construction 
de magasins par l’introduction d’une Classification uniforme des grains. Ces 
dispositions permettront ä l’agriculture europeenne de lütter plus avanta- 
geusement sur le marclie Continental.
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Resolutions.
II. Rivieres canalisees:

6. Les profils normaux et les dimensions des travaux d’art y afferents 
doivent presenter au moins les dimensions minima fixees pour les canaux 
principaux.

2e Proposition. LeCongres exprime le voeu que les canaux existants, 
en contact direct avec les canaux des pays limitrophes, et qui presen- 
teraient des dimensions inferieures a celles de ces canaux, soient agrandis 
le plus tot possible.

IIP Section.

I. La section emet le voeu que les moyens de traction sur les canaux 
soient organises regulierement soit par l’etat soit par des entrepreneurs 
parti culiers.

Le liälage libre devra etre regiemente de maniere a ne pas gener 
l’exploitation du Systeme de traction. Ce but sera atteint par un regiement 
de police de la navigation et par l’etablissement de dispositions techniques 
appropriees, telles que des voies d’evitement, des ports de dechargement, 
des signaux optiques, etc.

La section repousse Fetablissement d'iui monopole et la suppression 
de la liberte du hälage: il ne devra etre apporte de restriction ä cette liberte 
que dans le cas ou cette mesure sera necessaire pour garantir la securite 
du Service public de traction.

Les dimensions des canaux seront fixees d’apres ces considerations.
II. Sur les fleuves: il ne parait ni necessaire ni meine utile d’apporter 

aucune restriction ä la liberte du remorquage actuellement existante. Il 
laut continuer a laisser circuler librement dans les conditions actuelles les 
remorqueurs et les chalands et laisser les tarifs de remorquage s’etablir 
librement.

III. Sur les fleuves, rivieres canalisees et canaux: il parait desirable 
qu’il s’etablisse des associations de bateliers pour le transport des marchan- 
dises qui par leur nature ne s’expedient generalement pas a pleine Charge 
et s’envoient cependant ä de grandes distances. Les expeditions se feraient 
par ordre de priorite au für et ä mesure de l’arrivee des marchandises 
au port d’embarquement.

IY. La prosperite de la navigation interieure exige un rapide deve- 
loppement des magasins et liangars.

En ce qui concerne la construction de ces magasins et greniers il 
est indispensable de prendre les dispositions necessaires, pour assurer le 
dechargement facile des marchandises par des moyens mecaniques, surtout 
en ce qui concerne les cereales.

Y. Le commerce des cereales en Europe occidentale peut se deve- 
lopper considerablement par l’extension de la navigation interieure et la 
construction de magasins par l’introduction d’une Classification uniforme des 
grains. Ces dispositions permettront a ragriculture europeenne de lütter 
plus avantageusement sur le marche Continental.

.8*
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Propositions.
VI. L’etablissement de ports de refuge publics pour l’hiver est une 

necessite absolue pour la navigation fluviale. Dans les travaux de correction 
des fleuves il conyient de tenir compte de la necessite d’etablir ces ports 
de refuge et de tout disposer pour pouvoir les developper facilement au 
für et a mesure de 1’extension successive de la navigation.

II convient de maintenir facile l’entree des ports de refuge naturels 
et qu’en outre tous les ports de refuge naturels ou artiticiels doivent 
etre ulterieurement transformes en ports de chargement, si le besoin s’en 
fait sentir.

VII. Les codes de commerce qni reglent actuellement la navigation 
interieure sont insuffisants: il est indispensable de les comp) et er par une 
legislation speciale suffisamment developpee.

IV0 Section.

La IV6 Section desirant de repondre a la question sur l’utilite 
des canaux maritimes d’une maniere plus generale que ne l’avait fait 
Mr. Gobert, accepte la formule redigee par M. Voisin-Bey, dans les 
fermes suivants:

„La section estime que, lorsqu’un chemin de fer existant est arrive 
ou est sur le point d’arriver a son maximum du trafic possible, les con- 
ditions locales peuvent etre telles, qu’il y ait grand interet a rechercher, 
si, au lieu de doubl er le chemin de fer, il ne serait pas preferable de 
recourir ä la construction d'un canal de navigation interieure maritime, 
suivant les cas. La section pense d’ailleurs que dans cette etude com- 
parative il y a lieu de prendre en tres serieuse consideration ce fait que 
Fetablissement d’un canal presente le tres grand avantage de creer de 
nouveaux debouches et de faire naitre ainsi de nouveaux transports.“
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Resolutions.
VI. L'etablissement de ports de refuge pnblics pour l’hiver est une 

necessite absolue pour la navigation fluviale. Dans les travaux de correction 
des fleuves il convient de tenir compte de la necessite d’etablir ces ports 
de refuge et de tont disposer pour pouvoir les developper facileraent au 
für et ä mesure de l’extension successive de la navigation.

II convient de maintenir facile l’entree des ports de refuge naturels 
et qu’en outre tous les ports de refuge naturels ou artiiiciels doivent 
etre ul teri eurement transformes en ports de chargement, si le besoin s’en 
fait sentir.

VII. Les Codes de commerce qui reglent actuellement la navigation 
Interieure sont insuffisants: il est indispensable de les completer par une 
legislations speciale suffisamment developpee.

IV6 Section.

Les propositions de la IV® Section a ete transmise dans la seance 
pleniaire du 19. Juin 1886 aux deliberations du prochain congres.
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Verhandlungen in den vier Sectionen.

Bemerkung der Redaction:

Nachdem zu unserem grössten Bedauern der grösste Theil der in französischer 
Sprache aufgenommenen Stenogramme nicht verwendbar war, und auch von den ein­
zelnen Rednern in dieser Sprache eine Vorlage der damals gehaltenen Reden nicht 
gefordert werden konnte, so mussten die Protokolle der II. und IV. Section nach den 
Aufzeichnungen der Schriftführer nur im Auszuge verfasst und jene der III. Section 
durch Ergänzungen nach den Vormerkungen vervollständigt werden.
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I. Section.

Thema:

Der wirthschaftliche Werth der Binnen Wasserstrassen.

Referenten:
J. Sympher (Berlin) und Dr. Alexander Peez (Wien).

Vorsitzender: Dr. H. Rentzscli (Berlin).
Stellvertreter des Vorsitzenden: Dr. Johann Bazant (Wien).
Schriftführer: Dr. Emil Au spitz er (Wien), Richard Po llak (Aussig').
Der Vorsitzende eröffnet die Sitzung, indem er die Versammlung 

begrüsst und die Referenten ersucht, ihren Bericht schon deshalb ein­
gehender zu besprechen, weil die Mehrzahl der Anwesenden wohl kaum 
in der Lage war, die gedruckten Referate eingehender zu studiren.

Referent Dr. Peez (Wien):
Vielen von Ihnen, meine Herren, war es nicht möglich, sich in so 

kurzer Zeit über den Inhalt der Berichte zu orientiren, denn die Ver­
keilung der Referate konnte erst spät erfolgen; ich bin deshalb so frei, 
in kurzen Worten ein Resume zu geben. Ich bemerke im Voraus, dass 
meine Arbeit keine solche ist, die auf fachmännisch-technischen Werth 
Anspruch hat. Ich konnte meine Aufgabe und die an mich gerichtete 
ehrende Aufforderung nur so verstehen, dass ich versuchen solle, die­
jenigen Thatsachen und Wahrheiten, die schon in engeren Kreisen bekannt 
sind und fortwährend klarer gesichtet werden, auch weiteren Kreisen 
zugänglich zu machen und, mit einigen eigenen Erfahrungen unterstützt, 
auf unsere österreichischen Verhältnisse anzuwenden.

Bei dem flüchtigen Rückblick, den ich auf die Geschichte der Wasser­
strassen warf, habe ich als Mutterland des Canalwesens und der Canal- 
wirthschaft im grösseren Style Frankreich bezeichnet und nachgewiesen, 
wie die administrativen, politischen, gewissermaassen auch die socialen 
Verhältnisse — von den verkehrspolitischen gar nicht zu sprechen —
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mit dem Canal wesen und den Wasserstrassen auf das Engste Zusammen­
hängen. Der moderne Centralstaat konnte sieh, wie schon der geistreiche 
Geograph Strabo voraussagte, dank der Wasserläufe des Landes, zuerst 
in Frankreich bilden und umgekehrt ermöglichten die grösseren financiellen 
Mittel des Centralstaates die Entwicklung des Flussnetzes zum Canal­
netze, Auch auf dem Boden, auf dem wir stehen, wird Ihnen bei Ihren 
beabsichtigten Reisen mehrfach die Erinnerung an eine Zeit entgegen­
treten, wo ein mächtiger Centralstaat hier herrschte, das Römerreich, 
welches für Krieg und Frieden unsere Flussläufe gar wohl zu schützen 
wusste. Römische Flotten belebten die Donau. Auf Flüssen, wo heute 
kaum mehr Flosse mit Sicherheit gehen können (z. B. der Enns und Mur), 
verschifften die Römer Eisen, Proviant, Kriegsgeräthe. Am Neusiedler See, 
den Sie bei Ihrer Fahrt die Donau hinab rechts liegen lassen, Hess der 
Imperator Galenus durch seine Soldaten Canäle graben. Auf der unteren 
Donau finden Sie noch heute wohlerhaltene Treppelwege am Eisernen 
Thore, deren sich die Römer bedient haben. Von Czernawoda führten 
dieselben einen Canal nach Köstendsche in das Schwarze Meer zur Ab­
schneidung des die Dobrudscha umfassenden Donaubogens und ein so 
scharfblickender Mann wie Di eck hat mit Recht bemerkt, dass es ein 
Fehler war, wenn in unserer Zeit eine Eisenbahn Czernawoda-Köstendsche 
gebaut ward, statt den alten Canal wieder zu eröffnen.

Diese Berufung auf die ferne Römerzeit, meine Herren, legt Ihnen 
die Bemerkung nahe, dass wir Anwohner der Donau aus moderner Zeit 
Ihnen wenig Günstiges über Canalschöpfungen zu berichten haben. Auf 
die Gründe dieser Thatsache näher einzugehen, ist liier nicht der Ort. 
Nächst den 300jährigen Türkenkriegen liegt aber wohl eine Hauptursache 
in den viel schwierigeren und verwickelteren Verhältnissen der Donau 
und der ganzen Configuration des Reiches. Allerdings hat, ganz äusserlich 
betrachtet, die geographische Position von Oesterreich eine gewisse Aehnlich- 
keit mit der Lage Frankreichs. Auch das Reich, das wir bewohnen, streckt 
einen Theil seiner Fläche in südliche Regionen, aber der mächtige Unter­
schied zwischen Frankreich und Oesterreich-Ungarn besteht darin, dass 
wir kein Rhönethal haben. Die Bahnen, die uns von der Donau zum Meere 
führen, müssen grosse Gebirge überschreiten; das spröde, ziemlich breite 
und öde Karstgebirge erstreckt sich bis hart an die Küste und versagt 
uns die leichten Zugänge zum Meere, deren sich Frankreich erfreut. 
Allerdings sind wir, wie Seine kaiserliche Hoheit bemerkt hat, mit einem 
reichen Flussnetze ausgestattet, allein auch dieses, so viele Chancen es 
bietet, ist ein äusserst schwer zu behandelndes und überwältigendes. Wenn 
Sie den Zug der Donau näher betrachten, so bildet sie gewissermaassen 
die Rinne zwischen zwei Dächern. Das eine Dach wird von den Alpen 
gebildet und steht gegen Norden, das andere von den Karpathen und 
steht gegen Süden. Von diesen beiden Abdachungen empfängt die Donau 
ihre Wassermasse durch Zuflüsse, welche beide, namentlich die alpinen,
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massenhaft Geschiebe mit sich führen. Sie wissen, dass der Schuttkegel 
der Donau bis hart vor Budapest reicht, in den feineren Geschieben noch 
weiter. Es finden beständig Ablagerungen statt und die Donau wechselt 
immer ihr Bett. Das Fahrwasser sollte an manchen Orten für die Steuerung 
fast wöchentlich bezeichnet werden, und Sie begreifen die grossen Hinder­
nisse, mit welchen verglichen, die Schwierigkeiten der Elbe und selbst 
des Rheines durchaus nicht so bedeutend sind, umsomehr, als z. B. der 
Rhein und auch die Rhone im Bodensee und im Genfersee sich „gewaschen“ 
haben „aqua lavata“, wie der Italiener sagt — und nicht ein so mächtig 
mit Geschiebe und Schlick versetztes Wasser führen. Mit diesem Umstande
haben auch die uns vorliegenden Projecte des Donau-Oder- und des Donau- 
Elbe-Canales zu rechnen. Ihre Fahrt auf der Donau von gestern wird Sie 
überzeugt haben, wie seitwärts aufgeschüttet das Geschiebe liegt und wie 
gewissermaassen das Marchfeld eine der von der Natur so wunderbar 
hergestellten Fontanellen ist. Sogar die Lage von Wien hat damit zu 
kämpfen und die Römer sind dieser Schwierigkeit ausgewichen, indem sie 
die Stadt auf das feste und sichere Hochgestade bei dem heutigen Petronell 
hinstellten und dadurch die der Ueberschwemmung, Versandung und Ver­
schüttung ausgesetzten Gebiete vermieden, auf wTelche wir hier herab­
gestiegen sind, seitdem wir uns nicht mehr auf den Vorkuppen des Wiener 
Waldes, wie die alten Markgrafen, sondern hart an der Donau ansiedelten. 
Die Römer hatten noch den Vorzug, dass sie von Petronell aus die March­
linie gegen Norden vor sich, gegen Süden aber eine leichte Verbindung 
nach der Raab gewonnen hatten, deren Thal die Strasse nach dem Süden 
eröffnet, wenn auch leider die Fortsetzung bis zur Adria fehlte. Aus dem 
Raabthal gelangten sie dann wahrscheinlich über Radkersburg und Marburg 
in das Murthal und Drauthal und näherten sich über Laibach dem Meere 
auf geschickt angelegten Wregen, die noch der näheren Untersuchung 
bedürfen, jedoch vielleicht als Leitstrassen für künftige Pläne dienen 
können.

Diese Spuren alter Zeiten glaubte ich auch in einem Kreise so 
durchaus moderner Männer, wie er hier versammelt ist, nachgehen zu 
dürfen, weil alle späteren Unternehmungen — in erster Reihe das grosse 
Werk der Donau-Regulirung bei Wien — doch einen mehr örtlichen 
Charakter haben.

Nach dem Netze unserer Wasseradern habe ich in zweiter Reihe 
in meinem Berichte die volkswirtschaftliche Situation berührt. 
Ich glaubte wahrzunehmen, dass gerade die gegenwärtige Zeit berufen 
sei, Wasserstrassen in höherem Maasse auszubilden, als bisher, die auch 
die öffentliche Meinung immer mehr anerkennt. Lange bei uns und an 
vielen anderen Orten etwas gering geschätzt, treten die Wasserstrassen in 
jüngster Zeit kräftig in den Vordergrund des öffentlichen Interesses. Das, 
meine Herren, muss eine gute Ursache haben und ich finde sie vor Allem
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in der Verlegung des Schwerpunktes der Rohproduction aus 
unserem alten, aber klein werdenden Europa nach denColonien. 
Ueber See sind künftig die grossen Magazine zu suchen und wir sehen 
das am deutlichsten auf dem englischen Markt. Wir Alle, besonders wir 
Aelteren, haben miterlebt, wie sich aus unseren Heimatländern regel­
mässig ein mächtiger Strom von Rohproducten nach dem gewaltigen 
Industrieland England bewegte. Wir wissen, dass dorthin sozusagen Alles 
ging und immer den besten und sichersten Käufer fand. Alle Waaren, die 
für England passten, waren ein angenehmes und sicheres Product für 
unsere Landwirthe, und die Eisenbahnen besassen in diesen Artikeln ihre 
besten Frachten. Das bezog sich auf Weizen, Gerste, Mais, Mehl, auf 
Fleisch, Eier, Gemüse und Nahrungsmittel aller Art. Sie wissen, wie 
Frankreich, namentlich Nordfrankreich, in der Anlehnung an den englischen 
Markt reich geworden ist, wie Schleswig-Holstein, Dänemark, die Nieder­
lande dort den Schwerpunkt für den Absatz ihrer landwirtschaftlichen 
Erzeugnisse fanden. Dieser Verkehr rechnete nach hunderten von Millionen. 
Es fand aber auch ein beständiges Nachschieben der anderen Länder 
statt. Die Franzosen schickten ihre Producte nach England und empfingen 
dafür Waaren vom westlichen Deutschland und Italien. Deutschland deckte 
wieder seinen Bedarf von Oesterreich, Oesterreich von Ungarn, und so 
bestand ein mächtiger Handel, als dessen Centren man London und 
Liverpool annehmen kann. In dieses Getriebe, welches durch den Ausbau 
des Eisenbahnnetzes gefördert, in den Jahrzehnten von 1850—1880 den 
wichtigsten Theil des festländischen Handels- und Eisenbahntransportes 
gebildet hat, kam nun ein gewaltiger Riss durch das Auftauchen der 
Concurrenz der Colonien. Allerdings geschah dies nicht plötzlich, sondern 
es fing mässig an; zuerst mit der Schafwolle. Sie wissen, dass die austra- 
liche und die Capwolle die österreichisch-ungarische Wolle geschlagen 
hat. Der Riss griff weiter, als das amerikanische Erdöl kam, das unseren 
Raps und unser Olivenöl verdrängte. Mächtig und erschütternd aber ward 
für uns diese Bewegung erst, seitdem die Vereinigten Staaten mit der 
ihnen eigenen Energie und Wucht die Erzeugung von Nahrungsmitteln 
für den englischen Markt in Angriff nahmen. Es wäre zu weitgehend, 
wollte ich dies näher ausführen. Den Amerikanern schlossen sich Canada, 
Australien und in neuester Zeit Indien an. Jetzt steht die Sache so, dass 
weit mehr als 50 Procent, ja schon 70—80 Procent der Zufuhr von 
Nahrungsmitteln auf dem englischen Markt von den Colonien gedeckt 
werden. Dadurch sind unsere Rohproducte grossentheils vom englischen 
Markte verdrängt. Das Fallen der Preise, durch die überseeische Con­
currenz bewirkt, hat unsere Landwirthschaft schwer geschädigt. Die Eisen­
bahnen haben einen Theil ihrer besten Frachten weiter Distanz verloren. 
Schwer getroffen werden durch all' dies zumal die Binnenländer. Gewonnen 
haben die Küstenstädte. Alle Länder mit Küsten-Entwicklung werden 
künftig einen mächtigen Vorsprung vor dem Binnenlande haben.
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In Oesterreich-Ungarn empfinden wir das tief. Wir sind bis zur See, 
bis Triest doch mindestens einen Gulden entfernt — ich nenne nicht die 
Kilometer, sondern nenne gleich das, was wir für einen Meter-Centner an 
Fracht von Wien bis Triest zu zahlen haben — das macht einen ausser­
ordentlichen Unterschied, wenn Sie bedenken, dass die ganze Fracht von 
New-York nach Liverpool oder Hamburg auch nicht mehr beträgt.

Von jeher hatten die Küstenstädte die Fahrstrasse der See für sich 
und überdies einen becpiemen Handel nach dem Binnenlande, weil sie 
meistens an der Mündung von Strömen liegen. Sie haben aber früher mit 
einer gewissen Theuerung der Lebensmittel zu kämpfen gehabt. Das hat 
sich jetzt gänzlich geändert; sie sind, seitdem die Nahrungsmittel vorzugs­
weise über See kommen, die billigsten Städte geworden. Sie wissen ja, 
wie England, welches ja ganz Küste ist, aus der Verbilligung der Nahrungs­
mittel für seine Arbeitermassen Vortheil zieht und über die jetzige Krise 
hinwegkommt. Dadurch bleibt die Industrie kräftig und leistungsfähig. 
Von diesem Beispiele sollen wir lernen. Auch wir müssen nach Möglich­
keit Küstenland werden, und das kann nur geschehen durch Entwicklung 
der Wasserstrassen. Durch billige Wasserfracht kommen die Vereinigten 
Staaten auf den englischen Markt, und nur durch billige Wasserfracht 
wird es uns gelingen, mindestens einen Theil dieses Marktes zu behaupten. 
Ausserdem aber bedürfen wir billiger Wasserfracht, um unserer Industrie 
den Bezug der Kohproducte möglichst zu erleichtern. Können wir nicht 
mehr Getreide ausführen, so müssen wir den Schwerpunkt unserer Arbeit 
in die Industrie verlegen, wodurch neue Märkte für unsere Landwirtli- 
schaft sich bilden. In solcher Weise kann sich, worauf es in der gegen­
wärtigen Periode ankommt, der Uebergang zum Industriestaate, wie er 
sich namentlich in Grossbritannien, Nordfrankreich und dem westlichen 
Deutschland, vollzogen hat, auch in den anderen Ländern vorbereiten und 
allmälig vor sich gehen. Darin liegt die Zukunft, und das ist nach meiner 
Ueberzeugung die volkswirtschaftliche Grundlage für die Bedeutung der 
Wasserstrassen im gegenwärtigen Momente.

Dazu kommt noch der Preisfall der Producte. Ich habe das im 
Berichte nicht angeführt, werde aber wohl kaum bestritten werden, wenn 
ich sage, der Preisfall der Producte verlangt auch eine Preisverminderung 
der Frachtkosten. Wenn 100 Kilogramm Weizen fl. 12 kosten, ertragen 
sie einen höheren Frachtsatz, als wenn sie nur für fl. 8 verkauft werden 
können. Bleibt die Fracht gleich bei fallendem Preis der Waare, so erfolgt 
ein Zusammenschrumpfen des Absatzkreises, eine Verkümmerung von 
Production und Consumtion. Durch den Preisfall der letzten Jahre sind 
viele Artikel, die früher flott auf Eisenbahnen versendet werden konnten, 
in das Gebiet der „armen Artikel“ gefallen, d. h. derjenigen, die bei 
bedeutendem Volumen einen geringen inneren Werth darstellen. Solche 
Artikel fallen naturgemäss den Wasserstrassen zu, da sie schwerlich so
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wohlfeil, wie es nothwendig, auf Bahnen verfrachtet werden können. Das 
scheint für die Zukunft der Wasserstrassen wichtig zu sein.

Ich habe dann in einem dritten Punkte versucht, aus dem prak­
tischen Leben ein Beispiel herauszugreifen. Ich habe dem Leiter einer 
chemischen Fabrik, die bereits an einer Wasserstrasse gelegen ist, die 
Frage gestellt, welche Bedeutung ziffermässig ausgedrückt für die Fabrik 
die Wasserstrasse habe. Die Fabrik liegt an der Elbe. Wir haben es 
also mit einer Gratis-Wasserstrasse zu thun, insoferne als die Regierung 
die Regulirung der Elbe besorgt und die Elbe im guten Zustand, ein 
sogenannter ,.gebildeter“ Strom ist. Die Antwort der Fabrik war, dass 
sie im vergangenen Jahre durch die Wasserstrasse der Elbe gegenüber 
den Frachtsätzen auf den Bahnen volle fl. 100.000 erspart habe. Nehmen 
wir ein Actiencapital von 4 Millionen Gulden an, so sehen Sie, dass 
durch diese Ersparung ein Actiencapital von 2 Millionen zu 5 Procent 
verzinst ist, die Fabrik also durch ihre eigentliche Arbeit nur mehr 
2 Millionen zu verzinsen hat, um für ihr Capital den landesüblichen Vor- 
tlieil zu ziehen. Das ist ein lebendiges Beispiel, welches zeigt, welche Vor­
theile gute Wasserstrassen haben können. Inwiefern nun eine entgeltliche 
Wasserstrasse (der Canal) im Stande sei, für Handel und Production die­
selben oder annähernd ähnliche Dienste zu leisten, als die unentgeltliche 
Wasserstrasse (der schiffbare Fluss). Diese Frage kann wohl nicht grund­
sätzlich gelöst werden, sondern ist eine Frage des einzelnen Falles, für 
welche Lösung sich aber, wenn einmal der Beweis für die Nothwendigkeit 
der Wasserstrassen erbracht ist. die Mittel finden werden und finden 
müssen.

Und so glaube ich. meine kurze Einleitung nicht besser schliessen 
zu können, als dass ich .den Herren Dr. Russ, Ingenieur Deutsch und 
Oelwein u. A., welche seit Jahren für die Anregung und Volksthümlich- 
maclmng der Canal-Ideen in Oesterreich unermüdlich thätig sind, meine 
vollste Anerkennung ausspreche.

Ich versuchte zu zeigen, dass die ganze wirthschaftliche Conjunctur 
auf bessere Pflege der Wasserstrassen hinweist und dass jetzt, nachdem 
der Bau der Eisenbahnen in den Hauptlinien abgeschlossen ist; nachdem 
wir um jeden Preis die Küste wohlfeiler erreichen müssen; nachdem 
wir hier in Oesterreich (zumal durch Ungarn) im höchsten Grade daran 
interessirt sind, billig mit dem Ueberschusse unserer Rohproducte auf den 
Weltmarkt zu kommen; nachdem unsere Industrie, um coneurrenzfähig zu 
bleiben, einer billigen Circulation der Rohproducte bedarf, die Errichtung 
von Binnenwasserstrassen eine Nothwendigkeit geworden ist (Beifall).

Referent Regierungs-Baumeister L. Sympher (Berlin):
Meine Herren! Herr Dr. Peez hat schon in beredten Wollen einen 

allgemeinen Ueberblick über die ganze Frage gegeben und darin die 
Hauptpunkte berührt, welche für eine allgemeine Berathung in Frage
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kommen. Es kann sich für mich nur darum handeln, einige Einzelheiten 
nachzutragen und mich im Uebrigen seiner Ansicht anzuschliessen. In dem 
Referate, das ich die Ehre hatte schriftlich zu erstatten, finden Sie ein­
gehenderes Zahlenmaterial niedergelegt, in dem ich es versucht habe, nach 
Rechnungen und wirklichen Betriebsergebnissen, sowie nach den Fracht­
sätzen auf Canälen und Eisenbahnen den Beweis zu liefern, dass Wasser­
strassen auch jetzt noch im Stande sind, ein wichtiges Glied in unserem 
Verkehrsleben zu bilden. Ich muss an dieser Stelle darauf verzichten, die 
in dem gedruckten Berichte angestellten Untersuchungen eingehender zu 
verfolgen und mich begnügen, einige der Gesichtspunkte hervorzuheben, 
unter denen die neuere Frage des Wassertransportes betrachtet zu werden 
verlangt.

Die Wasser st ras senfrage ist so weit verzweigt, und namentlich 
wird die Klarlegung des wirtschaftlichen Werthes derselben nach so 
vielen Seiten zu beleuchten sein, dass ich gezwungen war, mich in meiner 
Betrachtung zu beschränken. So z. B. habe ich stets vorausgesetzt, dass 
die Wasserstrassen einen Besitzer haben, wie er in den meisten Staaten 
tatsächlich vorhanden ist: dass nämlich der Staat die Wasserstrasse 
gebaut hat und seinerseits entweder eine Abgabe erhebt und dadurch das 
Capital verzinst oder, dass er zum allgemeinen Besten auf einen grossen 
Tlieil oder die ganze Abgabe verzichtet. Diese Voraussetzung schliesst 
keineswegs den Bau von Privatcanälen aus, wie das Folgende zeigen 
wird, oder dass leistungsfähige Wasserstrassen in der Lage sind, mittelst 
einer Abgabe ihr Anlagecapital zu verzinsen. Weil es sich indessen hier 
um den rein volkswirtschaftlichen Werth der Canäle handelt, musste ich, 
um Alles einzubegreifen, diejenige Form des Besitzes voraussetzen, unter 
der wir den wirtschaftlichen Werth in vollem Umfange erkennen können, 
d. i. nach theoretischen Untersuchungen, nach den praktischen Erfahrungen 
diejenige Form, bei der auf Abgaben ganz oder teilweise verzichtet 
wird, wo der Verkehr nicht mit der vollen Verzinsung des Baucapitales 
belastet wird.

Zu Beginn meines schriftlichen Referates habe ich ausgeführt, welche 
Waaren auf Wasserstrassen überhaupt übergehen werden. Die Gattungen 
der Waaren sind zum Theil erst eine Folge der Kosten, welche bei dem 
Wasserstrassentransport erwachsen. Insoferne dreht sich die ganze Frage 
der Waaren und der Kosten im Kreise. Ich musste aber eines voran­
stellen, um nachher gegenüber den Eisenbahnen einen Vergleich ziehen 
zu können.
dass die Gegner der Wasserstrassen dem Transporte der Waaren auf 
Canälen und Flüssen Verhältnisse auf den Eisenbahnen gegenübergestellt 
haben, die thatsächlich nicht zutreffen. Wenn man auf den Eisenbahnen 
stets geschlossene Züge fahren könnte, wenn man nur Waaren wie Holz, 
Kohlen und die ganz rohen Massenproducte in Vergleich zieht, dann kommt

Die Wasserstrassenfrage hat dadurch sehr gelitten,

9
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man auf den Eisenbahnen zu wesentlich niedrigeren Sätzen, als der Durch­
schnitt für die Classe der ganzen Waarenladungen ergibt. Nun sind für 
die Wasserstrassen allerdings die Massenproducte Hauptsache, und dort, 
wo es keine Massenproducte gibt, wird man nie in die Lage kommen, mit 
wirtschaftlicher Berechtigung eine künstliche Wasserstrasse zu erbauen; 
dort aber, wo eine leistungsfähige Wasserstrasse besteht, namentlich, wenn 
Dampfzug und ein geregelter Betrieb mit Sicherung der Verladung und 
Lieferfrist eingeführt ist, erkennt man, dass eine Menge Waaren auf die 
Wasserstrasse übergehen, welche durchaus nicht zu den Massenproducten 
gehören. Wenn wir einen Vergleich zwischen der Wasserstrasse und der 
Eisenbahn ziehen wollen, so müssen wir auch bei den Eisenbahnen einen 
Transport voraussetzen, der Producte, wie: Petroleum, Zucker, sogar 
Kaffee, Reis, Colonialwaaren und Stückgüter in sich begreift, und man 
wird bei dem bezüglichen Verkehr voraussetzen dürfen, dass er sich 
ungefähr mit dem der ganzen Wagenladungen auf den Eisenbahnen deckt.

Wenn es sich darum handelt, eine neue Wasserstrasse anzulegen 
und darauf erhebliche Capitalien zu verwenden, so wird dies in der Regel 
nur gerechtfertigt sein, wenn man hauptsächlich den Verkehr begünstigen 
will. Alle Nebenvortheile, welche Canäle haben, und in einzelnen Fällen 
sogar für deren Anlage ausschlaggebend sein können, sind im Stande, in 
zweiter Linie den Werth der grossen Verkehrswege, die man schaffen 
will, zu erhöhen, so dass man, wirtschaftlich gerechnet, auf die Verzinsung 
eines Theiles des Anlagecapitales verzichten kann.

Wir haben demnach auf der einen Seite neuanzulegende Wasser. 
Strassen, von deren Anlagecapital Abzüge zu machen sind, auf der anderen 
Seite bestehende Eisenbahnnetze. Es kann bei vorgeschrittenen Ländern
nie in Frage kommen, ob zwischen grossen Productions- und Consumtions- 
centren also wo noch künstliche Wasserstrassen berechtigt sind — 
entweder Eisenbahnen oder Canäle gebaut werden sollen.

Wir haben bereits die Eisenbahn, deren Anlagecapital nicht mehr 
aufzuwenden ist. Wenn wir nun noch Canäle bauen, so ist sowohl das 
Anlagecapital der Eisenbahnen als auch das der Canäle zu verzinsen. Das 
ist ein Punkt, den hauptsächlich die Gegner der Wasserstrassen hervor­
gehoben haben. Dieselben sind allerdings weit über das Ziel hinaus­
gegangen, sie haben bei dem Vergleiche der Selbstkosten nicht nur jede 
Verzinsung des Anlagecapitals bei Seite gelassen, sondern auch erhebliche 
Abzüge von den Betriebskosten gemacht und gesagt, dass unter den letzteren 
ein grosser Theil constant sei und ein anderer — etwa die Hälfte — in 
gleichem Maasse mit der Zunahme des Verkehrs wachse. Ich setze in dem 
Folgenden voraus, dass der Zuwachsverkehr, welcher durch billige Frachten 
geweckt werden soll, zwar die Kosten des neu zu erbauenden Canals ver­
zinsen muss — wenigstens volkswirtschaftlich 
Eisenbahnen dies nur so weit erforderlich ist, als der Zuwachsverkehr

dass jedoch bei den
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Erweiterungen in der Anlage und in der Beschaffung der Betriebsmittel 
bedingt.

Ich werde ferner voraussetzen, dass die Betriebskosten der Eisen­
bahnen allerdings bei stark zunehmendem Verkehre für die Transport­
einheit geringer werden, aber nicht in dem Maasse, wie es von Seite der 
Gegner der Wasserstrassen oft behauptet wird. Wenigstens ist die gegne­
rische Ansicht nicht zutreffend bei den augenblicklichen Verhältnissen, 
welche die Kosten beim Eisenbahntransport bedingen. Wir sind nämlich, 
wie die Statistik lehrt, in den Jahren 1879, 1880 und 1881 auf einem 
Minimum der Eisenbahnkosten angelangt, wie ja auch in anderer Bezie­
hung ein allgemeiner Preisrückgang zu constatiren war, der sich auch 
nicht von den Eisenbahnen ferngehalten hat. Wir sehen aber, dass seit 
jener Zeit in den Jahren 1882—1885 eine erhebliche Steigerung der 
Eisenbahnselbstkosten stattgefunden hat. Ich wage nicht, dies für alle 
Bahnnetze zu behaupten, ich habe aber Untersuchungen für die preussischen 
Staatsbahnen und speciell für die rechtsrheinische Bahn mit grösserer 
Genauigkeit angestellt und gefunden, dass sogar trotz einer erheblichen 
Verkehrszunahme die Einheit der Betriebskosten um 5—10 Pro­
cent zugenommen hat.

Wir werden also berechtigt sein, nicht nach der Theorie der Gegner 
40—50 Procent von den Betriebskosten abzuziehen, sondern dieselben 
auch für den Zuwachsverkehr in einer um ein Geringes verminderten Höhe 
beizubehalten.

Auf Zahlen werde ich mich im mündlichen Vortrage nicht einlassen 
können und möchte nur constatiren, dass sobald man den Wagentransport 
der Eisenbahnen auf gleiche Gütergattungen zurückführt, die überraschende 
Erscheinung zu Tage tritt, dass, im grossen Durchschnitt der Netze ge­
nommen, sowohl in Frankreich, Belgien, Oesterreich und Deutschland als 
auch wahrscheinlich in anderen Staaten fast der gleiche Betriebsselbstkosten­
preis sich ergibt, abgesehen von der Capitalsverzinsung, die sich wesent­
lich nach den örtlichen Verhältnissen richtet. Auch bei der Wasserstrasse 
sind gewisse Uebereinstimmungen zu erkennen, welche sich schon durch 
die bestehende freie Concurrenz ergeben müssen. Nur ist bei den Wasser­
strassen der Unterschied vorhanden, dass die eine grosse Schiffe trägt, 
die andere kleine, eine andere wieder in einem ungenügenden, fast unfahr­
baren Zustande vorhanden ist und nur deshalb bestehen kann, weil keine 
Abgaben erhoben wurden. In dem Momente, wo man eine volle Verzinsung 
verlangen wollte, würde sie erheblich an Verkehr verlieren und als neue 
Anlage nicht mehr berechtigt sein. Derartige Anlagen zu vermeiden, ist 
das Bestreben der heutigen Wasserstrassenfrennde und lassen sich überall 
die günstigen Erfolge erkennen.

Selbst unter der schärfsten Selbstkostenprüfung, welche ich vom 
wirthschaft liehen Standpunkte dem Vergleich zu Grunde legen zu sollen

9*
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glaubte, erkennt man, dass grosse, leistungsfähige Wasserstrassen, welche 
mit neuen Betriebseinrichtungen, hauptsächlich mit Dampfbetrieb, einge­
richtet sind, selbst dann oft Berechtigung haben, wenn das Anlagecapital 
des Canals ganz, das der Eisenbahn nur in dem Maasse, wie es durch 
Erweiterungen bedingt wird, verzinst werden soll. Die Rechnungen ergeben, 
dass ein Canal, für welchen eine Million Tonnen kilometrischer 
Verkehr zu erwarten steht, studirt zu werden verdient, und 
dass bei zwei Millionen die wirtschaftliche Billigkeit der 
Wasserstrassen über jeden Zweifel erhaben erscheint, selbst 
wenn Nebenvortheile überhaupt nicht vorhanden sind. Diese Art des Ver­
gleiches ist die ungünstigste und es würde sehr fehlerhaft sein, wenn man 
auf ihn die Berechtigung der Wasserstrassen bauen wollte.

Viel günstiger gestaltet sich die Sache für die Canäle, wenn man 
von der streng theoretischen wirtschaftlichen Gegenüberstellung abgeht 
und untersucht, wie sich die Verhältnisse zwischen Eisenbahn und Wasser­
strasse bezüglich der wirklich bezahlten Frachtsätze gestalten. Welcher 
von beiden Verkehrswegen vermag die günstigsten Frachtsätze zu gewähren? 
Mit dieser Frage beschäftigt sich der zweite Tlieil meines schriftlich 
erstatteten Referates. Nach Untersuchungen, welche mathematisch begründet 
und ausserordentlich genau von dem Rector der technischen Hochschule 
in Hannover, Launhardt, angestellt worden sind, und welche auch 
anderwärts (mir sind die Launhardt’sehen Ermittlungen am zugänglichsten 
gewesen) gemacht sein sollen, ergibt sich, dass der Grenzwerth des zweck- 
mässigsten und wirtschaftlich gerechtfertigsten Frachtsatzes — ich bitte 
diesen immer von Selbstkosten zu unterscheiden — derjenige ist, der sich 
mit den Reinbetriebskosten deckt, welche jedes Gut verursacht, abgesehen 
von den Capital- und constanten Kosten, welche in den Betriebskosten 
stecken. Es würde also, wenn es der Staat sich gestatten könnte, auf 
eine Verzinsung seines Capitals zu verzichten, und wenn man, was Vor­
bedingung ist, erwarten dürfte, dass sich dann der Verkehr erheblich 
steigert, wirtschaftlich gerechtfertigt sein, auf einen Theil des Anlage- 
capitals oder unter Umständen auf die ganze Verzinsung zu verzichten.

Wie sieht es aber in der Praxis aus? Ist es möglich die theoretisch 
richtigsten Frachtsätze einzuführen? Soweit wir Privatbahnen haben, ergibt 
sich die Unmöglichkeit von selbst. Die Privatbahnen werden in erster 
Linie ihr eigenes Interesse wahrnehmen müssen und das Anlagecapital auf 
möglichst günstige Weise verzinsen wollen. Es ergibt sich aber aus 
theoretischen Untersuchungen, dass Tarife, die eine möglichst hohe Capitals- 
verzinsung ergeben, über den volkswirtschaftlich günstigsten, d. h. jeden­
falls über den reinen Betriebskosten liegen. Nelunen. wir den Staat als 
Besitzer der Eisenbahnen an. so wird dieser in der Regel nicht gern auf 
die Verzinsung der grossen Capitalien, die in den Bahnen angelegt sind, 
verzichten. Er wird dies nur in gewisser Beziehung dort tliun können,
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wo er eine ausserordentliche Verkehrsteigerung erhoffen darf oder wo 
andere Gründe, wie z. B. die Schaffung von Arbeit oder die Concnrrenz 
gegen das Ausland es wünschenswerth erscheinen lassen, dass man zu 
Gunsten anderer Yortheile auf einen Theil der Verzinsung verzichtet. Man 
muss bedenken, dass die Verzinsung der grossen Staatsschulden, die durch 
den Bau der Eisenbahnen hervorgerufen wurden, hei einem Verzicht aut 
jeden Ueberschuss durch Steuern aufgebracht werden müssen, welche in 
der Regel drückender und theilweise ungerechter auf das Volk wirken, als 
wenn jeder, der die Eisenbahn benützt, seinen Beitrag zur Verzinsung 
leistet.

Bei den Wasserstrassen liegen die Verhältnisse wesentlich günstiger. 
Erstens sind grosse Mengen von solchen bereits vorhanden; zum Theile 
als Canäle, zum Theile als canalisirte oder natürliche Flüsse. Jeder Ver­
kehr also, der auf einer neuen Wasserstrasse geschaffen wird, kommt 
auch Anderen zu Gute. Die Transporte, die geweckt werden, bewegen sich 
nicht nur auf der Wasserstrasse, welche der Berechnung zu Grunde liegt, 
sondern auch auf den übrigen, und man erzielt auf diesen einen Gewinn, 
den man, wenn möglich, der neuen Wasserstrasse anrechnen darf. Dann 
wird man aber auch bei dem unter den jetzigen Verhältnissen sehr weit 
ausgedehnten Eisenbahnnetze nur auf gewissen, sehr verkehrsreichen Linien 
vor die Frage der Erbauung einer Wasserstrasse gestellt werden, und 
diese wenigen neuen Verkehrslinien werden, wenn sie auch erhebliche 
Kosten verursachen, doch nie vermögen, den Staat in eine financielle 
Calamität zu bringen, selbst wenn man auf einen Theil oder auf die 
ganzen Anlagekosten verzichten sollte. Es ist möglich bei einzelnen Wasser­
strassen, namentlich, wenn sie dem Staate gehören, den wirthschaftlichen 
Frachtbildungs - Gesetzen zu folgen, was bei den Eisenbahnen ausge­
schlossen ist.

Setzen wir einen Privatcanal voraus, so findet sich dieser bei der 
Bemessung der Frachtsätze ebenfalls in einem günstigeren Verhältnisse 
zu der Privatbahn, als dies bei den Selbstkosten der Fall war. Eine 
Eisenbahn kann, wenn sie auch einen Zuwachsverkehr zu erheblich billigeren 
Kosten zu fahren erreicht, diese Zuwachsfrachtsätze nicht auf den gesammten 
Verkehr übertragen, ohne einen bedeutenden Ausfall an ihren Einnahmen 
zu haben. Denken Sie sich aber, meine Herren, den Fall, dass der bis­
herige Verkehr zu den bisherigen, und der Zuwachs verkehr allein nach 
den Zuwachskosten erfolgt, so ist keine Form zu finden, um den jetzigen 
Verkehr, der heuer aufgegeben wurde und der nächstes Jahr wieder auf­
gegeben werden muss, um das Capital zu verzinsen, von demjenigen zu 
trennen, der als Zuwachsverkehr zu bezeichnen ist. Wollen Sie die Tren­
nung nach der Zeit annehmen und sagen: vom 1. Jänner bis zum 1. October 
wird zu dem bisherigen Preis gefahren und vom 1. October bis zum 
1. Jänner zur Hälfte oder zum Drittel, so würde jeder tlmnlichst zu 
warten suchen, bis der 1. October herankommt und dann erst verfrachten.
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Die Eisenbahn würde vom 1. Jänner bis 1. October nicht soviel Waaren- 
verkehr haben, wie bisher, ihr Capital würde sich nicht verzinsen und sie 
würde gezwungen sein, den Termin auf den 1. November oder 1. December 
hinauszuschieben. Das sind undenkbare Verhältnisse. Die theoretischen 
Zuwachskosten können bei der Eisenbahn bei der Frachtbildung nie ganz 
berücksichtigt werden; deshalb wird die Wasserstrasse in Bezug aut 
Fracht noch wesentlich günstiger gestellt sein, als es nach den Selbst­
kosten erscheint. Ich erlaube mir diesbezüglich einen Passus meines 
gedruckten Berichtes vorzulesen.

Den überall hervortretenden, bedeutenden Unterschied der Fracht­
sätze auf Eisenbahnen und Canälen zu Gunsten der letzteren, weiss gerade 
der Industrielle, der Kaufmann am besten zu schätzen, in Folge dessen 
den Wasserstrassen mancher Freund gewonnen wurde, welcher früher, 
bevor die Canalfrage in die öffentliche Discussion getragen wurde, über 
den streng theoretischen, wirthschaftlichen Werth der verschiedenen Ver­
kehrswege nachzudenken nie Veranlassung genommen hat. Handel und 
Gewerbe werden deshalb mit nur wenigen Ausnahmen stets auf Seiten 
der Wasserstrassen stehen und damit die gesannnten Interessen ihres 
grossen Standes nur bestens fördern. Aber auch der Nationalökonom, der 
dem Wesen der Sache eingehender nachzuspüren pflegt, wird meist ein 
Freund der Wasserstrassen sein; nicht nur solcher, deren Berechtigung 
auf Grund einer scharfen rechnerischen Selbstkostenprüfung über jeden 
Zweifel erhaben ist, sondern auch geeigneten Falles derjenigen, av eiche 
durch die Möglichkeit, dem wirthschaftlichen Gesetze der Frachtbildung 
besser als die Eisenbahnen folgen zu können, ihre Bauwürdigkeit zum 
Tlieil in den durch niedrige Frachtsätze begründeten mittelbaren Vor­
theilen nachweisen müssen.

Will man immer nur den Selbstkosten das entscheidende Wort 
überlassen, so Avird man in vielen Fällen über der theoretischen Gewissens- 
beruhigung des praktischen Gesammtvortheils entbehren und Jahrzehnte 
lang die hohen Eisenbahntarife weiterbezahlen, welche die Hebung mancher 
Schätze ganz unmöglich machen und in anderen Fällen die Concurrenz 
auf dem Weltmärkte sehr erschweren. Diese Folgen möge man immer vor 
Auge behalten, wenn die erklärten Gegner jeder Wasserstrasse es möglich 
gemacht haben, durch schwer zu prüfende Bechnungen ein Bild von der 
theoretischen Wohlfeilheit der Eisenbahnen zu schaffen, gegen Avelches die 
Vortheile der Wasserstrassen scheinbar merklich erblassen. Dann ist es 
Zeit, sich einmal die Tarife, die Frachten vorzuführen, welche 
thatsächlich auf Eisenbahnen und Wasserstrassen gezahlt 
werden, und man wird erkennen, welchen Segen uns der Besitz eines 
grossen Canals am geeigneten Orte zu bieten vermag.

Ich komme dann in meinem schriftlichen Beferate auf einige Neben­
vortheile, unter denen die Hebung des Verkehrs und die landwirthschaft-
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liehen Vortheile die Hauptsache bilden. Ich habe dann die Nachtheile 
berührt, die den Wasserstrassen innewohnen. Sie beziehen sich auf Sperrung 
durch Eis und bei Erhaltungsarbeiten, auf Behinderung durch Wasser­
mangel und Canalsperren, welch’ letztere nach neueren Erfahrungen 
wesentlich eingeschränkt werden könnten, namentlich wenn man anfangen 
wird, die Canäle wirtschaftlicher zu betrachten, als es bisher der Fall war.

In einem letzten Passus habe ich noch versucht, die künftige Stellung 
der Wasserstrassen im Verkehrswesen darzulegen und dabei die Frage 
der Abgaben berührt. Selbstverständlich müssen auf Privatcanälen, welche 
sich verzinsen wollen, Abgaben erhoben werden; darüber ist kein Zweifel. 
Auf Staatscanälen wird es sich herausstellen, dass es nicht immer ange­
zeigt ist, dem theoretischen Frachtbildungsgesetze ganz zu folgen, sondern, 
da andere Gesetze mitwirken, Ausnahmen zu machen. Es ist Rücksicht 
auf die wirthschaftlichen Verschiebungen, die durch die neuen Verkehrs­
wege eintreten und durch den Verzicht auf Verzinsung oft ungebührlich 
vermehrt werden, zu nehmen.

Da jede Wasserstrasse unter anderen Verhältnissen in Bezug auf 
die Anlage und Betriebskosten steht, kann es meiner unmaassgeblichen 
Ansicht nach nur Aufgabe des Congresses sein, sich im Allgemeinen für 
die Wasserstrassen auszusprechen und zu sagen, dass trotz der bestehenden 
Eisenbahnen, der grossen Fortschritte und mannigfachen Vorzüge, welche 
die Eisenbahnen vor Canälen voraushaben, es doch noch zweckmässig ist, 
Wasserstrassen zu bauen. Mein schriftlicher Bericht schliesst mit den fol­
genden Worten, die ich mir vorzulesen erlaube:

„Unter Berücksichtigung aller einschlägigen Verhältnisse wird man 
sich der Ueberzeugung nicht verschliessen können, dass den Wasserstrassen 
ein so erheblicher Werth innewohnt, dass trotz des weit verbreiteten 
Eisenbahnnetzes, trotz der dem Eisenbahntransporte eigenthümlichen, 
mannigfachen Vorzüge die Erbauung von Canälen in grossen Abmessungen 
an hiezu geeigneten Orten noch heute wünschenswerth und unter Umständen 
sogar dringend nothwendig sein kann. Man werfe den Freunden der 
Wasserstrasse nicht vor, dass die bisherigen Erfahrungen nur selten zu 
weiteren Schritten ermuthigen. Erbaue man nur neue, den gegenwärtigen 
Verkehrsbedingungen angepasste Canäle, oder ändere bestehende für den 
gleichen Zweck um, und richte man einen Betrieb ein, wie er den modernen 
Bedürfnissen entspricht, so wird man auch die guten Erfolge erkennen, 
wie sie schon jetzt einige bevorzugte Wasserstrassen aufweisen!

Mit den alten Ueberlieferungen können wir zwar dem Strome der 
Zeit nicht folgen, wir besitzen aber die Mittel, durch neue Einrichtungen 
den Wasserstrassen ihre verloren gegangene Bedeutung im Verkehrswesen 
zurückzugewinnen.

Das ist auch der Zweck der im vorigen Jahre in’s Leben gerufenen 
Binnenschifffahrts-Congresse. Ohne Feindschaft gegen die Eisenbahnen, 
sind sie nur bestrebt, auch die Wasserstrassen an der grossen Arbeit der
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Waarentransporte theilnehmen zu lassen, wie es das allgemeine Beste, 
der Wohlstand und der Erwerb des Volkes und der Fortschritt des 
Landes verlangen.“

Deshalb glauben Ihre Referenten gemeinsam 
nationalen Binnenschifffahrts-Congresse in Wien den Beschluss 
zur Annahme empfehlen zu dürfen, dahingehend,

„dass die wirtschaftliche Bedeutung der künstlichen Wasserstrassen 
nach mehrfacher Richtung hin, insbesondere aber für den Waaren- 
austausch, eine so erhebliche ist, dass es sich empfiehlt, trotz der 
vorhandenen Eisenbahnen an geeigneten Orten, künstliche Wasser­
strassen in solchen Abmessungen und mit solchen Betriebs-Ein­
richtungen herzustellen, welche den Anforderungen des modernen 
Verkehres entsprechen“. (Beifall.)
Der Vorsitzende dankt den beiden Referenten für ihre höchst ver­

dienstvollen Referate und eröffnet über die Referenten-Anträge die allge­
meine Debatte.

Die zum Worte sich meldenden Herren ergreifen denn das Wort. 
Ingenieur Deutsch (Wien):
Wenn ich vorausschicke, dass ich mich dem gestellten Anträge des 

Herrn Berichterstatters vollständig anschliesse, so werden Sie hieraus 
erkennen, dass ich vorderhand und bis nicht unsere Debatte weiter fort­
geschritten ist, nicht die Absicht habe, weitere Motive jenen zuzuzählen, 
welche die Berichterstatter selbst für ihre Anträge vorgebracht haben. 
Wenn ich aber nichtsdestoweniger Ihre Aufmerksamkeit mir erbitte, so 
geschieht dies aus mehreren Gründen: Erstens, weil ich sehr gerne das 
Endresultat der beiden Berichte besser in Einklang bringen möchte, als 
dies in den gedruckten uns vorliegenden Exemplaren geschehen ist. Der 
zweite Grund erscheint mir aber, mit Rücksicht auf die von den Canal­
gegnern zu erwartende Polemik, noch viel wichtiger und liegt in dem 
Umstande, dass ich einen weit höheren Werth auf den Bericht des Herrn 
Referenten Sympher lege, als er selbst es zu thun scheint. Er geht nämlich 
von dem Gesichtspunkte aus, dass sein Referat mehr allgemeiner Natur 
sei. Ich habe den Eindruck empfangen, als ob er wünschte, man möge 
sein Referat gleichsam so betrachten, wie man in der Kaufmaimswelt 
jene Rechnungen betrachtet, die man mit „Conto finto“ bezeichnet. Er 
meint, dass seine Berechnungen, obgleich sie sich auf die Ergebnisse des 
praktischen Verkehrslebens stützen, dennoch mehr einen generellen, theore­
tischen Werth haben. Wenn dieses richtig ist, so muss ich offen gestehen, 
dass ich mich dieser Ansicht nicht anschliessen kann und im Gegentheil 
der Meinung bin, dass ein mit soviel Wissen und Genauigkeit durch­
gearbeitetes Referat von nun an gleichsam ein Leitfaden für alle diejenigen 
sein wird, die sich überhaupt mit einem gleichartigen Gegenstände und 
derartigen Betrachtungen abgeben werden. Ich zweifle auch nicht daran, 
dass die Zeit kommen wird, wo man von einer „Sympher'sehen Rechnungs­

dem II. int er-
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methode“, von einem sogenannten „Sympher’sehen Schlüssel“ sprechen 
wird. Ich hin aber auch der Ueberzeugung, dass man mit diesem Sympher- 
schen Schlüssel ebensoviel Missbrauch treiben wird, als es mit dem 
französischen Schlüssel bei den Eisenbahnberechnungen geschehen ist. Und 
weil ich gleichzeitig befürchte, dass aus diesem Missbrauch Nachtheile 
für die Wasserstrassen entstehen könnten, will ich zwei Fragen an den 
Referenten richten, und bitte ihn um die Freundlichkeit, mir im Interesse 
eines besseren Verständnisses Aufschluss darüber zu ertheilen. Die erste 
Frage bezieht sich auf jenen Passus seines Berichtes, wo erwähnt wird, 
dass ein ungenannter französischer Ingenieur behauptet hätte, dass die 
Wasserstrassen mit gleichen Endpunkten in Frankreich um 20 Procent 
länger sind, als die Parallel-Eisenbahnen mit gleichen Endpunkten. Der Herr 
Referent bestätigt an einer anderen Stelle, dass diese Behauptung für 
Frankreich zutrifft; ich zweifle deshalb an dieser Thatsache nicht, obgleich 
es mir in der kurzen Zeit, seitdem dieses Referat in unsere Hände gelangte, 
nicht möglich gewesen ist, der Sache auf den Grund zu gehen und muss in 
Folge dessen zugestehen, dass der Herr Referent mit vollem Rechte einen 
Zuschlag von 20 Procent zn den Tarifen der Wasser Strassen machte 
wenn der Vergleich zwischen Wasser- und Bahntransport ein vollgiltiges 
Resultat geben soll.

Diese so beträchtliche Differenz aber macht es wünschenswerth, zu 
wissen, ob diese Längendifferenz überall und allgemein zu Tage tritt, 
und ob überhaupt beim Wassertransporte die Weglänge einen so beträcht­
lichen Einfluss auf die Transportkosten ausübt, wie auf den Eisenbahnen.

Was der französische Ingenieur unter dem Ausdrucke „Wasserstrasse“ 
subsumirte, ist mir nicht bekannt. Wenn derselbe blos die künstlichen 
Canäle gemeint hat, dann mag es vielleicht richtig sein, dass in Frank­
reich diese um 20 Procent länger sind, als die parallelen Bahnen. Eine 
absolute Nothwendigkeit existirt aber nicht dafür und ich begreife nicht, • 
da denn doch die Bedingungen für die richtige Tracirung eines Canales 
ganz dieselben sind, wie für die Bahnen, warum vom Herrn Referenten 
im Allgemeinen angenommen wird, dass Canäle länger sind, als Eisen­
bahnen.

Werden aber unter Wasserstrassen nicht blos die künstlichen Canäle, 
sondern auch die mit diesen in Verbindung stehenden natürlichen schiff­
baren Flüsse gemeint, dann stellt sich 
reich — das Verhältniss weit schlimmer als mit 20 Procent. Der Referent 
sprach von dem im Bau begriffenen Dortmund-Emden-Canal, und bemerkt 
ausdrücklich, dass er dieselbe Länge habe, als seine Parallelbahn. Nichts­
destoweniger glaube ich, nicht zu irren, dass er bei der Berechnung einen 
20percentigen Zuschlag gemacht hat.

(Referent Sympher: Nein.)
Dann bitte ich um Entschuldigung. Bei uns in Oesterreich ist bei 

den Canalprojecten eine Mehrlänge der Canäle gegenüber den Eisenbahnen

wenigstens für uns in Oester-
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kaum bemerkbar. Bei dem Donau-Eibe- und Donau-Oder-Canal variirt die 
Differenz blos zwischen 3 und 4 Procent. Anders verhält es sich jedoch, 
wenn man die natürlichen Wasserstrassen mit in Rechnung zieht. In 
diesem Falle würde es in Oesterreich unmöglich sein, eine Wasserstrasse 
zu benützen, wenn auf die Länge des Wasserweges ein Werth gelegt 
werden wollte.

Als Beweis dafür, dass in der Praxis dieses nicht geschieht, will 
ich einen Blick auf die Verhältnisse werfen, die sich herausbilden werden, 
wenn der Donau-Elbe-Canal zur Ausführung gelangen sollte, und habe ich 
dabei jene Wasserstrasse im Auge, welche von Wien ausgehend, nach 
Budweis an die Moldau gelangt, diese bis Melnik an der Elbe verfolgt 
und von da auf dem natürlichen Flusswege der Elbe bis Hamburg 
weiterzieht.

Gegenwärtig werden die Waaren von Wien nach Laube a. d. Elbe 
pro Bahn transportirt und dort umgeschlagen, um auf der Elbe weiter­
geführt zu werden. Eine Vergleichung dieser gebrochenen Verkehrsmethode 
mit der auf dem herzustellenden Donau-Elbe-Canale ergibt nun folgende 
Resultate. Die Längendifferenz zwischen Wien und Hamburg beträgt, je 
nachdem die vier verschiedenen Parallelbahnen in Vergleich gestellt werden, 
zwischen 9—17 Procent, d. h. die Wasserstrasse Wien-Hamburg ist um 
soviel länger, als die Bahnen; trotzdem stellt sich aber der Frachtsatz 
von Wien nach Hamburg auf der Wasserstrasse um 75 Procent billiger 
als gegenwärtig auf der kürzesten Bahnlinie bezahlt wird. Wenn ich 
dieses Beispiel weiter ausführe und die ganze Länge der Wasserstrasse 
von Galatz bis Hamburg in Betracht ziehe, so ergibt sich eine noch 
grössere Längendifferenz zu Ungunsten der Wasserstrasse (52 Procent), 
während der Tarifsatz um volle 56 Procent billiger ist, als auf dem 
Landwege. Wie wenig bei der Aufstellung der Tarifsätze für den Wasser­
transport auf die Weglänge Rücksicht genommen wird, zeigt auch der Fall, 
welchen der Herr Referent anführt, wobei thatsächlich für längere Distanzen 
niedrigere Sätze in Geltung sind, als für kürzere.

Solche Fälle stehen beim Wassertransporte durchaus nicht vereinzelt 
da und beweisen am besten, dass wenigstens auf den schiffbaren Flüssen 
die Weglänge keinen grossen Einfluss auf die Transportkosten ausübt, 
und wenn, wie ich früher schon andeutete, es keine zwingende NothWen­
digkeit dafür gibt, dass die künstlichen Canäle länger als ihre Parallel­
bahnen ausfallen, so entfällt meinem Ermessen nach die Nothwendigkeit, 
eine Quote für die zufällige Mehrlänge in Rechnung zu setzen.

Ich sehe es gerne, wenn man bei derartigen Vergleichsrechnungen 
Licht und Schatten gleiclnnässig vertheilt, und habe deshalb auch nichts 
dagegen, wenn in diesem oder in jenem speciellen Falle solche Abzüge 
gemacht werden, aber zu fürchten ist der Missbrauch, welcher mit dieser 
20procentigen Quote von denen gemacht werden könnte, die einen Rechnungs­
schlüssel benützen, ohne dessen Construction vorhin analysirt zu haben,
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was immerhin zu misslichen Folgen führen dürfte, wenn nicht gleich hier 
darauf aufmerksam gemacht wird, dass die Höhe dieser Quote zwar den 
Längenverhältnissen des französischen Canalnetzes entspricht, aber durchaus 
nicht als eine allgemeine Norm für alle existirenden, noch auch für die 
erst zu bauenden Canäle angenommen werden darf.

Eine weitere Aufklärung wäre von Seite des Herrn Berichterstatters 
erwünscht, über das, was seit 5—6 Jahren zwischen den Freunden und 
Gegnern der Wasserstrassen in Discussion steht. Die Gegner der Wasser­
strassen behaupten nämlich, dass die Eisenbahnen, sobald sie durch einen 
genügend grossen Verkehr die Verzinsung ihres Capitales gesichert haben, 
den restlichen Theil ihres Jahresverkehrs zu einem Tarifsätze transportiren 
können, welcher niedriger oder wenigstens gleich ist dem, welcher aut 
der Wasserstrasse das Jahr hindurch herrscht. In Folge dessen läge es 
nicht im öffentlichen Interesse Canäle zu bauen, deren Capital erst ver­
zinst werden müsste.

Das Trügerische dieser Theorie hat Niemand besser zu widerlegen 
verstanden, als der Herr Referent selbst, es wirkt daher umso befremdender, 
wenn er trotzdem bei der Gegenüberstellung der Transport-Eigenkosten 
auf dem Wasserwege und der Eisenbahn dieser Theorie dadurch eine 
Berechtigung zuerkennt, indem er auf der einen Seite die Verzinsung des 
Capitales, welches in der Wasserstrasse angelegt ist, zu Lasten derselben 
in Rechnung setzt, während er auf der andern die Verzinsung des Eisen- 
bahncapitales als bereits gesichert ansieht und deshalb nicht in Anrechnung 
bringt. Hieraus entsteht neuerdings eine Differenz von 5 Procent zu 
Ungunsten der Wasserstrasse, welche mir umso ungerechtfertigter erscheint, 
als die erwähnte Theorie der Gegner absolut keine praktische Anwendung 
finden kann, ohne dadurch die Bahnen materiell mehr zu schädigen, als 
die Concurrenz der Wasserstrasse es je zu thun im Stande wäre.

Ich habe mir diese Bemerkungen zu machen erlaubt, weil ich glaube, 
dass der Herr Referent sehr gerne die Gründe anzugeben geneigt sein 
dürfte, warum er solche Voraussetzungen in seiner Berechnung einführte, 
und weil wir dadurch erst die Differenz uns werden erklären können, 
welche zwischen seinen und den Resultaten des Herrn Referenten Dr. Peez 
entstanden sind. Ich für meinen Theil wage es nicht, meine eigene An­
schauung über diese Berechnnngsmethode auszusprechen, bevor nicht der 
Herr Referent die Freundlichkeit hat, über die aufgeworfenen Fragen 
Aufklärung zu geben, um welche ich ihn ersuche. (Beifall.)

Ober-Inspector Oelwein (Wien):
Ich bin wohl in der Lage, den Werth des statistischen Materials 

und der angestellten vergleichenden Bezeichnungen vollends zu würdigen, 
da ich mich seit zehn Jahren mit dem gleichen Stoffe beschäftige, und 
weiss, welchen Schwierigkeiten man begegnet, wenn ein positives Resultat 
bezüglich Betriebskosten hinzugestellt werden soll, das von keiner Seite 
bezweifelt wird. Ich kann daher mit Befriedigung hervorheben, dass dieses
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grosse Ziffernmaterial, welches uns Herr Sympher geboten hat, für die 
vorliegende Frage einen ausserordentlichen Werth besitzt, weil es alles 
das in Kürze widergibt, was von alten und neuen Autoren über Betriebs­
kosten auf Wasserstrassen und Eisenbahnen bereits veröffentlicht wurde.

Ich kann mich daher auch darauf beschränken, dieses statistische 
Materiale nur soweit zu ergänzen, als es zur Beurtheilung der Frage 
vom specifisch österreichischen Standpunkte gute Dienste leisten kann.

Die Durchschnitts-Einnahmen im Frachtenverkehr betrugen auf den 
österreichischen Eisenbahnen pro Tonnen-Kilometer im Jahre 1883:

a) Im Allgemeinen = 2-72 kr. ö. W. (2'10 kr. Gold auf deutschen
Bahnen);

b) für Wagenladungsgüter allein — 2'40 kr. ö. W. (F94 kr. 
Gold auf deutschen Bahnen); 
und wurde für Letztere eingehoben auf der 
Carl Ludwigs-Bahn 
Nordbahn . . .

1*84 kr. ö. W.
2‘22 „ „ „

2'46 „ „ „
• • 2-53 „ „ „

• • 2-62 „ „ „
Das sind positive Ziffern, entnommen aus der Statistik des deutschen

Südbahn ................................................................
Oesterreichisch-ungarische Staatseisenbahn . .
Oesterreichische Nordwestbahn..........................

Eisenbahnvereines.
Ich nannte diese Ziffern, um sie einer vielcitirten gegnerischen 

Behauptung gegenüberzustellen, die lautet:
..Die Eisenbahnen, welche, wo es ihr Interesse als Erwerbsanstalten 

erheischt, schon jetzt zu Tarifen von 1 kr. und 0-9 kr. gegriffen haben, 
können ihre Tarife ohne Verlust äussersten Falles bis zur Grenze der 
Selbstkosten, d. i. 0‘6, nach Umständen sogar 0-5 kr. pro Tonnen-Kilo­
meter herabsetzend

Solche Tarifsätze von Ü'6 und 0-5 kr. pro Tonnen-Kilometer, mit 
denen die Bahnen ohne Verlust arbeiten sollen, sind aber nur ein 
Vierteitheil jener Quote, die thatsächlich heute für Wagenladungsgüter 
im Durchschnitt eingehoben werden, und da haben sich die Bahnen nur mit 

.IAO Procent im Jahre 1880 
1881 
1882
1883
1884

3-43
3-63
3-69
3-20

verzinst, welche Rente im Jahre 1885 schon auf 3 Procent oder sogar 
darunter gesunken sein dürfte.

Ob man nun im Stande ist, die Tarife soweit herabzudrücken, ohne
die Eisenbahnen, hiedurch Verlustedass — wie behauptet wurde 

erleiden, muss wohl ohne jede nähere Untersuchung bestritten werden,
zumal bereits weit eher die Tendenz vorherrscht, die heutigen Tarife 
wieder höherzustellen, um höhere Einnahmen zu erzielen.
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die Selbstkosten des Transportes auf Eisenbahnen durchschnittlich nur 
0-8 kr. pro Tonnen-Kilometer betragen. Diese Ziffer ist als Durchschnitt 
ganz gewiss falsch, denn sonst stände die Rente der Bahnen weit höher, 
wie dies aus der Vereinsstatistik nicht unschwer zu berechnen ist, in 
ihrer Anwendung auf specielle Fälle wird die Durchschnittszahl aber sehr 
missbraucht.

Diese Ziffer von Fall zu Fall richtig festzustellen, ist eine der 
schwierigsten Aufgaben des Betriebsstatistikers und wird jede solche 
Ziffer mit Erfolg bestritten werden können. Herr Sympher hat es unter­
nommen, analoge Rechnungen durchzuführen, und werden seine Resultate 
wohl auch eine Kritik erfahren, und von jenen, denen sie eben nicht 
passen, auf’s Heftigste bekämpft werden.

Wie aber Seitens der Gegner in der Frage contra Wasserstrassen 
der Beweis geführt wird, dass die Selbstkosten des Frachtentransportes 
auf den Bahnen nur 0-8 kr. pro Tonnen-Kilometer betragen, davon fol­
gendes Beispiel:

In der „Oesterreichischen Eisenbahn - Zeitung“ des Jahres 1885, 
Nr. 43, pag. 667, war zu lesen:

„Laut eines im Laufe des Sommers in Bregenz von der österreichi­
schen Directoren-Conferenz gefassten Beschlusses sei der Satz von 0*8 kr. 
für Kohle und Massengüter allgemein, allerdings nur für Entfernungen 
von über 300 Kilometer vereinbart worden. Da aber die Selbstkosten 
eines Transportes von Kilometer 200 bis 300 offenbar dieselben sind, wie 
von Kilometer 300 zu 400, da man nicht annehmen kann, dass unsere 
Verwaltungen dort mit Verlust arbeiten wollen, so geht daraus hervor, 
dass unsere Bahnverwaltungen die Selbstkosten pro Tonnen-Kilometer mit 
0-8 kr. schätzen.“

Das ist nun ein vollständig falscher Schluss. Wie wird denn ein 
solcher Distanztarif gerechnet?

Nun calculirt man aber bei Distanztarifen beispielshalber: 
von Kilometer 0— 50 ä 3'G kr. = 150 kr.

51—100 „ 2-5 „ = 125 „ 
= 200 „ 

= 100 „
„ „ 101-200 „
„ „ 201—300 „

also für 300 Kilometer = 575 kr.
oder pro Tonnen-Kilometer = 192 kr.

Weiters für die nächsten Kilometer 301—400 a 0'8 kr. = 80 kr.
also für 400 Kilometer = 655 kr.

oder pro Tonnen-Kilometer = 1*64 kr.
Weiters von Kilometer 401—500 ä 0-8 kr. = 80 kr.

also für 500 Kilometer = 735 kr.
oder pro Tonnen-Kilometer = 1*47 kr.

u. s. w.
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Auf 1 Tonnen-Kilometer entfallen somit: 
bei 300 Kilometer Distanz. . . . 1-92 kr.

400 1-64 „ 
1-47 „ 
1'36 „ 
1-28 „ 
1-14 „

500
600
700

„ 1000
Da der Satz von 0'8 kr. erst vom 301. Kilometer beginnt, so ver­

wässert sich der Diirchschnittssatz allerdings, wird aber bei 2000 Kilo­
meter Distanz erst 0-96 kr.

Aber erst wenn die Eisenbahn bis 300 Kilometer 1-92 pro Tonnen- 
Kilometer erhalten hat, rechnet sie für jeden weiteren Kilometer 0-8 kr., 
und nur, weil sie bis dahin P92 kr. einheben konnte, kann sie allenfalls 
den Weitertransport noch ohne Schaden besorgen.

Wie kann da Jemand den Schluss ziehen, dass die Eisenbahnen 
selbst die Selbstkosten mit 0'8 kr. pro Tonnen-Kilometer schätzen; sie 
könnten ihn höchstens nach dem 300. Kilometer so hoch schätzen, nachdem 
sie für die ersten 300 Kilometer pro Tonne bereits 5'75 kr. erhalten 
haben. Ich wollte dieser Art der Beweisführung nur Erwähnung thun, weil 
diese These seinerzeit in die Zeitungen übergegangen ist, ohne eine 
Erwiderung zu finden, und da es Leute genug gibt, die diese Ziffer etwa 
für ein Evangelium halten könnten.

Wendet man den französischen Schlüssel zur Berechnung der durch­
schnittlichen Selbstkosten an, dessen man sich auch zu diesem Zwecke 
schon bedient hat, und da die Kosten des Transportes eines Personen- 
Kilometers jenen eines Tonnen-Kilometers gleichstellt, so erhält man ein 
allerdings nur annähernd richtiges, aber jedenfalls schon werthvolleres 
Resultat.

Die Betriebs-Auslagen betrugen im Jahre 1883 nach der Vereins­
statistik :

a) auf österreichischen Bahnen. . .
b) „ deutschen

. 118'0 Mill. Gulden ö. W.
Gold. . 262'7

Als beförderte Tonnen- und Personen-Kilometer sind aus­
gewiesen :

a) auf österreichischen Bahnen
b) „ deutschen „
Die Betriebs-Auslagen, d. i. die Selbstkosten eines beförderten

Tonnen- oder Personen-Kilometers betrugen bei dieser Art der Rechnung:
a) auf österreichischen Bahnen . .
b) „ deutschen „ . .

= 9.195-6 Mil.
= 22.990-6 )) •

. =1-29 kr. ö. W.
= 1T4 „ Gold. 

Diese Selbstkostenziffer wäre also um ca. 50 Procent höher, als die 
vorgenannten 0-8 kr.

Herr Sympher bemerkte, dass die mittleren Betriebskosten auf den 
grossen Bahnen sich mehrweniger gleichstellen. Auch die Angaben über
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die Selbstkosten des Transportes auf Canälen zeigen bei gleicher Lade­
fähigkeit der Boote die gleiche Uebereinstimmung, und dienen die ange­
führten Daten als vollwichtiger Beweis, dass die seinerzeit für die pro- 
jectirten österreichischen Canäle ermittelten Selbstkosten des Transportes 
von im Mittel 0'42 kr. pro Tonnen-Kilometer entsprechende waren.

Die Höhe der Selbstkosten ist aber einzig und allein entscheidend 
für die Beurtheilung der Frage, ob Binnenwasserstrassen wirtschaftlich 
gerechtfertigt und notwendig sind, und kann wohl behauptet werden, dass 
nach dem vorliegenden reichen Materiale, das der Referenten-Bericht bietet, 
die Selbstkosten sich auf den neu herzustellenden Canälen jedenfalls 
mindestens um 50 Procent niederer stellen, als auf den sehr günstig 
arbeitenden Bahnen, selbst wenn man die Selbstkosten auf letzteren mit 
jenen 0'8 kr. pro Tonnen-Kilometer annimmt, die man nicht einmal als 
Durchschnittsziffer für den Transport der Wagenladungsgüter annehmen darf.

Ich habe nun noch und Herr Dr. Peez wird es wohl entschul­
digen 
nisse zu ergänzen.

Heute ist das Schutzzoll-System noch von allen Staaten des Fest­
landes favorisirt. Ich will nicht weiter untersuchen, welchen Einfluss diese 
Art der Zollpolitik auf unsere Industrie und Landwirtschaft übt und 
üben wird, aber es ist bekannt, dass eben aus diesem Grunde mit unsere 
Zuckerindustrie einen Export von mehreren Millionen Meter-Centner ver­
loren hat, dass unsere holzreichen Länder über die Unmöglichkeit eines 
lohnenden Exportes und die Eisenindustrie über mangelhaften Absatz 
klagen etc.

dessen Ausführungen bezüglich unserer österreichischen Verhält-

Ich will nur einige Ziffern bezüglich der Eisenproduction und Eisen­
industrie neuesten Datums citiren.

Wir hatten im Jahre 1885 eine Roheisen - Production von 
716.077 Tonnen, Deutschland eine solche von 3,583.315 Tonnen.

Der Export an Eisen und Eisenwaaren betrug bei uns 
36.750 Tonnen, in Deutschland 1,061.073 Tonnen.

Deutschland exportirte somit das 28fache, während Oesterreichs 
Export nur ein minimer war.

Was ist aber die Folge, wenn wir so wenig oder endlich nichts 
mehr exportiren? Wir zahlen heute für Schienen bekanntlich ungleich 
höhere Preise, als solche in Deutschland und Belgien begehrt werden. 
Unsere Eisenindustrie, die dadurch, dass sie nicht exportiren konnte, auf 
dem Absatz im Inlande beschränkt ist, ist natürlich gezwungen, so hohe 
Preise als möglich aufzustellen. Sie musste zu einem Schienencartell 
greifen, um sich im Inlande den hohen Preis zu sichern, die Consiunenten 
müssen aber diese hohen Preise bezahlen, damit die Eisenindustrie im 
Stande ist, sich nur nothleidend über dem Niveau zu erhalten.

Eine bedeutende Autorität im Eisenfache hat uns aber in einem 
Vortrage über die Productionsverhältnisse Oesterreichs nachgewiesen, dass
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die österreichische Eisenindustrie im Stande ist, das vier- und mehrfache 
dessen zu leisten, was sie heute thatsächlich producirt. Wenn das vier- 
oder mehrfache geleistet werden kann, so muss das vier- oder mehrfache 
Capital für eine solche Productionsfähigkeit schon investirt sein und auch 
verzinst oder umgekehrt auf die Betriebskosten geschlagen werden. Sie 
sehen also, dass unsere Eisenindustrie, da sie nur mehr auf den Markt im 
Inlande beschränkt ist, viel theuerer produciren muss und auch nicht 
anders produciren kann.

Deshalb bauen wir auch die Bahnen theuerer, weil das Eisen theuerer 
ist; — das höhere Anlagecapital vertheuert aber die Betriebskosten. Wir 
können nicht daran denken, den eisernen Oberbau einzuführen, oder wie 
in Deutschland, Frankreich und Belgien das Eisen im grossartigen Style 
zu anderen Bauzwecken zu verwenden. Wie lange noch, und unsere alten 
Linien haben die Stahlschiene gegen die Eisenschiene ausgewechselt; dann 
sinkt auch noch der Bedarf für die jährliche Erneuerung. Der Verbrauch 
an Eisen droht also noch herabzugehen und die Werke werden bald um 
ein Fünftel und ein Sechstel ihrer Leistungsfähigkeit zu produciren haben 
und die Preise consequenterweise noch höher schrauben müssen.

Diese wirthschaftliche Lage hat in der allerneuesten Zeit auch dahin 
geführt, dass die Eisenindustriellen neuerdings für eine Reihe von Pro- 
ducten Cartelle abgeschlossen, und dass vereinbart wurde, die gemeinsame 
Production unter sich aufzutheilen. Wir kommen schliesslich durch dieses 
System dahin, dass endlich alle Grossindustrien, um ihre Existenz zu 
fristen, zu Cartellen greifen werden und solcher Art ein Monopol neben 
dem anderen entsteht, wo jede Concurrenz endlich auf hört.

Ich weiss nicht, ob die Producenten dadurch soviel gewinnen werden; — 
denn dies hat uns bereits die Erfahrung gelehrt, dass der Consum der 
Waare abnimmt, wenn sie theurer wird, weil sich der (Konsument im Ver­
brauch soweit als möglich beschränkt.

Ich habe mir gedacht, diese Reflexion gehört auch zur Beurtlieilung 
des wirtschaftlichen Werthes der Wasserstrasse, denn soll der Schutz­
zoll, wie er jetzt gehandhabt wird, auch die Pauacee der Zukunft bleiben, 
so liegt die eine Remedur gegen die Folgen in der Erreichung der 
billigsten Transportkosten, die weit billiger sind, als selbe die Bahnen 
zugestehen können. Der Kampf der Concurrenz muss dann mit dem Tarife 
entschieden werden. Kann man die Bodenproducte wieder weit billiger 
exportiren, um die Industrieproducte in Folge des billigeren Bezuges von 
Kohle und Rohproducten billiger erzeugen, so ist ein Kampf gegen die 
Härten der Zollpolitik möglich. Deshalb verbessere man die alten und 
baue neue Wasserstrassen in jenen Gebieten, wo sich Roh- und Massen­
verkehre bewegen.

Schliesslich bemerke ich auf die Aeusserung des Collegen Deutsch, 
dass die Trace - Entwicklung des Donau- Oder-Canals nicht um 3 bis 
4 Procent länger ist. als jene der Bahn, sondern, dass hier der seltene
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Fall eintritt, dass diese Wasserstrasse noch um 3 Kilometer kürzer wird, 
als die parallele Nordbalm.

Für uns in Oesterreich ist eine Aufklärung über das Wesen und 
die Vortheile der Binnenwasserstrassen weit mehr nothwendig, als in 
Deutschland oder sonst irgendwo im Auslande, Russland eingerechnet. 
Dort ist die Frage schon seit Jahren discutirt worden; man besitzt eine 
grosse Zahl von Canälen, kennt die eminenten Vorzüge der billigen Schiff­
fahrt. Alle Kreise der Bevölkerung kennen die Wasserstrasse, und es 
würde dort Niemand einfallen, einzig aus dem Grunde, weil ein Canal 
im Winter einfriert, dessen Nützlichkeit rundweg zu negiren.

Wie oft mussten wir es hören, dass derjenige, der heute im Interesse 
unserer daniederliegenden Industrie und Landwirthschaft für die Her­
stellung der Wasserstrassen eintritt, ein Gegner der Bahnen sei, der die 
Erträgnisse der ohnehin schwerkämpfenden Bahnen noch herabmindern 
wolle, ohne Rücksicht auf die klaren Ziffern der Statistik in jenen Ver­
kehrsgebieten, wo Eisenbahnen und Wasserstrassen das Transportgeschäft 
gemeinsam besorgen. Ich beziehe mich auf die Autorität des Professors 
Hirsch aus Paris, der den Gegenstand näher besprechen wird.

Vor Kurzem hat College Ribaf von der österreichischen Nordwest- 
balm in einem geistvollen und mit Ziffern belegten Vortrage den enormen 
Aufschwung nachgewiesen, den seine Bahn in Folge des innigen Anschlusses 
an die Elbeschifffahrt genommen hat. Wir wissen aus statistischen Daten, 
dass die Erträgnisse von parallel zur Wasserstrasse laufenden Bahnen in 
dem Maasse gestiegen sind, als sich gleichzeitig der Verkehr auf der 
Wasserstrasse entwickelt hat. Wir wissen dies von den Bahnen und 
Canälen Nordfrankreichs und glauben, dass es nicht nur ein ungerechter, 
sondern auch ein ganz unrichtiger Vorwurf ist, dass die Wasserstrassen 
überhaupt geeignet sind, die Eisenbahnen zu schädigen. Diejenigen Bahnen, 
welche aber seinerzeit berufen sein werden, im Anschlüsse an die Canäle 
zu arbeiten, werden die grossen Vortheile der Wasserstrasse erkennen, 
wie ihn die österreichische Nordwestbahn erfahren hat. Wer das heute 
nicht erkennen will, möge sich selbst nach Laube begeben oder wenigstens 
die Berichte der Nordwestbahn lesen, und er findet den Beweis im eigenen 
Vaterlande, ohne in’s Ausland zu gehen. (Beifall.)

Referent Regierungs-Baumeister Sympher:
Ich möchte mir erlauben, auf eine Frage des Herrn Ingenieurs 

Deutsch, die er, begleitet von anerkennenden Worten für meine Arbeit, 
an mich gerichtet hat, zu bemerken, dass die grössere Länge der Wasser­
strassen gegenüber den Eisenbahnen, welche ich in dem Berichte ange­
führt habe, allerdings im Durchschnittsverhältniss bisher, wie auch bei 
manchen neueren Projecten zutrifft. Ich habe im letzten Tlieile meines 
gedruckten Berichtes Veranlassung genommen, gerade auf den grossen 
Werth kurzer Wasserstrassen hinzuweisen. Ich erlaube mir noch hervor­
zuheben, dass die von mir durchschnittlich angenommene Verlängerung

io
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von 20 Procent in dein Werke eines ungenannten französischen Ingenieurs 
nachgewiesen sind, dessen Ausführungen zwar gegen die Canäle gerichtet 
sind, aber sehr viele wirthschaftliche Wahrheiten enthalten. In der Tliat 
ist die Verbindung zweier Orte in Frankreich im Durchschnitt auf den 
Wasserstrassen, und zwar Canäle und Flüsse inbegriffen, um 20 Procent 
länger, als die durch Eisenbahnen, wie z. B. bei der Verbindung von 
Paris bis zu den Kohlenbecken im Norden von Frankreich oder bei einer 
ähnlichen Entfernung. Nehmen wir grössere Strecken, durch die ganze 
Länge von Frankreich vom Norden bis zum Süden, so erhöht sich die 
Differenz gegen die Eisenbahnen bis auf 29 Procent. Bei dem Projecte 
des Dortmund-Ems-Canals hat man beabsichtigt, später eine Verlängerung 
nach Hamburg oder Bremen eintreten zu lassen, und der früheren Vorlage 
war eine Skizze beigegeben, in welcher Weise die Erweiterung erfolgen 
sollte. Die dort tracirte Linie schliesst sich lediglich den günstigsten 
örtlichen Verhältnissen an und ergibt dabei eine grössere Länge gegen­
über dem Eisenbahnwege Dortmund-Hamburg um 20 Procent. Bei den 
von Herrn Ingenieur Deutsch angeführten Wasserstrassen finden sich 
ganz ähnliche Verhältnisse. Es kommen für den Donau-Elbe-Canal mehrere 
Bahnen in Betracht und beträgt die grössere Länge des Canals 5, 
bezw. 18, bezw. 23 Procent, also ebenfalls etwa 20 Procent. Ich habe 
deshalb geglaubt, in dem Theil meines Referates, der die Verhältnisse 
ganz allgemein schildern soll, den Wasserstrassen eine um 20 Procent 
grössere Länge anrechnen zu müssen. Ich habe mich aber zugleich da­
gegen verwahrt, dass man dies auf jede Wasserstrasse übertragen dürfe. 
Das Referat enthält zwar allgemeine Betrachtungen, ich habe aber darauf 
hingewiesen, dass bei keiner anderen Anlage es so nothwendig ist, auf 
die besonderen Verhältnisse einzugehen, als bei den Wasserstrassen, die 
mit sehr verwickelten Verhältnissen zu rechnen haben. Wir müssen jede 
für sich betrachten und können nicht ein allgemeines Canalnetz ziehen 
und sagen: Dieses grosse Canalnetz wird wirthschaftlich gerechtfertigt 
sein, da es den Verkehr von Nahrungsmitteln und sonstigen Erzeugnissen 
da- oder dorthin vermittelt u. dergl. Wir müssen bei jeder einzelnen 
Wasserstrasse untersuchen, welchen Verkehr sie haben wird; wir müssen 
die Eisenbahnverhältnisse in Rücksicht ziehen: die eine wird von einer 
Bahn begleitet sein, die billige Betriebskosten hat, die andere von einer 
theueren. Bei der einen Wasserstrasse haben wir einen Umweg der Eisen­
bahn gegenüber der Wasserstrasse, in der Regel umgekehrt. Oft beträgt 
diese grössere Länge, wie Herr Deutsch angeführt hat, bis zu 50 Procent.
In dem speciellen Theil meiner Berechnung, die sich auf den Dortmund- 
Ems-Canal stützt, habe ich die durchschnittliche Verlängerung von 20 Procent 
nicht in Zuschlag gebracht; der Canal von Dortmund bis nach Emden ist 
nur um ein ganz unbedeutendes länger als die Eisenbalm. Wir können 
ihn also mit der Eisenbahn und ihren Selbstkosten direct vergleichen. 
Ich stimme mit Herrn Deutsch überein, dass der Zuschlag von 20 Procent
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ein allgemeines Bild hervorruft, das nicht bei allen Wasserstrassen zutrifft, 
aber doch im Durchschnitt gerechtfertigt sein kann; wie wir ja gehört 
haben, wird auch der Donau-Oder-Canal nicht länger, sondern sogar noch 
etwas kürzer sein, als die concurrirende Eisenbahn.

Auf eine Abkürzung der Wasserstrassen ist auf jeden Fall grosser 
Werth zu legen. Bisher hat man die Wasserstrassen von einem anderen 
Gesichtspunkt betrachtet als die Eisenbahnen. Man hat nicht solch’ grossen 
Werth daraufgelegt, dass auch der Weg auf Wasserstrassen ein möglich 
kurzer sei. Sie sehen zwar oft an einem Beispiel, dass die Länge des 
Wasserweges keinen Einfluss hat, dass die Frachtkosten nach einem Orte 
so viel, nach einem 10 Kilometer weiter entfernten nicht mehr, oft weniger 
betragen. Wenn jedoch derartige Abweichungen von der natürlichen Kegel 
vorgekommen sind, so hingen sie nur davon ab, ob ein Hafen Rückfracht 
gewähren konnte, ob bessere Verladungsvorrichtungen vorhanden waren u. s. w. 
Wenn wir aber bei sonst gleichen Verhältnissen zwei Orte zu verbinden 
haben, und ein verwendbarer Wasserweg um 10 Procent kürzer ist als der 
andere, so werden wir auch um 10 Procent billigere Selbstkosten haben, 
und das ist schon sehr Ausschlag gebend. Ich habe unter den Nachtheilen 
der Wasserwege die grössere Länge angeführt und an einem Beispiel 
dargelegt, wie wirtschaftlich berechtigt es ist, Wasserstrassen abzukürzen, 
auch auf die Gefahr hin, dass man erheblich höhere Baukosten hat. Ich 
stimme in diesem Punkte mit Herrn Deutsch überein und werde mich 
freuen, wenn wir zusammen dahin wirken werden, dass die Wasserstrassen 
gegenüber den Eisenbahnlinien kürzer angelegt werden. Wo ein Winkel 
bei Eisenbahnen besteht, schneidet man ihn durch eine gerade Linie ab; 
so muss es auch bei den Wasserstrassen sein.

Herr Ingenieur Deutsch erwähnte die geringere Fracht; die Wasser­
fracht wäre um 50 Procent billiger als die Eisenbahnfracht, trotz der 
um 50 Procent grösseren Länge der Wasserstrasse. Bei dem angeführten 
Beispiel kommt das aber allein daher, dass man auf der Donau und Elbe 
gar keine Abgaben verlangt. Eine natürliche Wasserstrasse kann um sehr 
viel länger sein als die Eisenbahn und dennoch erhebliche Vortheile bieten, 
weil man keine Abgaben zahlt; selbst wenn man die Kosten der Ver­
besserung oder Canalisirung von Flüssen vollkommen verzinsen wollte, 
bleiben noch erhebliche Vortheile für die Wasserstrasse übrig, weil diese 
Kosten der Anlage bedeutend geringer, als die der Eisenbahnen sind. Es 
wird deshalb von grossem Vortheil sein, wenn man Flüsse in den Bereich 
einer Verbindung durch Wasserwege einbeziehen kann, so dass man theil- 
weise Flüsse canalisirt und regulirt, dadurch eine Wasserstrasse von 
grosser Länge herstellt und nur auf den kürzeren Theilen die hohen 
Kosten des Canalbaues aufzuwenden hat.

Wenn ich auf die Zuwachskosten der Eisenbahnen zurückkommen 
darf, so habe ich immer die Selbstkosten und die Frachtsätze getrennt. 
Sobald wir die wirtschaftlichen Selbstkosten betrachten, müssen

io*
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wir die wirklichen „Zuwachskosten“ einführen, wenn wir aber auf die 
Frachtkosten kommen, so treffen jene nicht mehr zu, und der Unterschied 
zwischen den wirklich bezahlten Frachten ist auf den Eisenbahnen und 
Wasserstrassen erheblich. In meinem Referate sind Frachtsätze auf der 
Elbe angegeben, die gegenüber denen der Eisenbahnen um das Dreifache 
geringer sind. Auf dem Rhein sind die Unterschiede noch erheblicher und 
kommen in Ausnahmsfällen auf das 6—lOfache. Deshalb haben die Wasser- 
strassenfreunde bei ihren bisherigen Berechnungen des Werthes der Wasser­
strassen immer den Zusatz gemacht, dass sie ungünstig für die Wasser­
strassen gerechnet haben, und dass sie sich keinen zu grossen Hoffnungen 
auf eine weitere Ausdehnung der Wasserstrassen hingegeben haben. Ich 
bin überzeugt, dass wir zu wesentlich günstigeren Resultaten kommen, 
wenn wir erst grosse Canäle haben werden, wenn unsere grossen Capitalisten 
angeregt werden, sich den Wasserstrassen zuzuwenden, wenn vor allen 
Dingen ein guter Betrieb geschaffen werden wird.

Den Ausführungen des Herrn Ober-Inspectors Oelwein über die 
Frachtsätze schliesse ich mich vollkommen an. Die Eisenbahnkosten, welche 
er vorgeführt hat und welche durchschnittlich erhoben werden, liegen ganz 
erheblich über denjenigen, welche von Wasserstrassengegnern als soge­
nannte Zuwachskosten berechnet werden. Ich selbst habe in meiner 
Broschüre diesen Zweifel nicht unterdrücken können, dass dasjenige, was 
uns von den Zeitungen über in Aussicht gestellte niedrige Frachtsätze 
belichtet wird, auch wirklich in die Praxis übersetzt werden kann. Ich 
habe mich vergeblich bemüht, einen Tarif zu finden, durch den der 0-8 kr.- 
Satz allgemeiner eingeführt wird. In Deutschland haben wir wohl einige 
solche Tarife, diese sind aber unter ganz besondere Verhältnisse erstellt 
und würden, verallgemeinert, zu grossen Einbussen auf den Eisenbahnen 
führen. — Soweit man die reinen Betriebskosten bei den Eisenbahnen 
und Wasserstrassen betrachtet, wird man erkennen, dass die Betriebs­
kosten auf den Wasserstrassen stets ganz erheblich billiger, bei leistungs­
fähigen Wasserstrassen in der Regel um 50 Procent billiger sind, als bei 
den Eisenbahnen, und dass die Hoffnung vorhanden ist, bei verkehrsreichen 
Canälen Frachtsätze zu erhalten, die selbst nach allen Rechnungsmethoden 
wesentlich unter denen der Eisenbahnen liegen. Je mehr Verkehr und je 
mehr Wasserstrassen wir bekommen, desto günstiger wird die Stellung 
der letzteren im Transportwesen werden. (Beifall.)

Chef-Ingenieur Nemec (Prag):
Es wurde bis jetzt über die Canäle nur als Wasserstrassen ge­

sprochen. Ein wichtiges Moment wurde aber unerwähnt gelassen, ■ das ich 
betonen will. Es ist im Berichte des Herrn Regierungs-Baumeisters 
Sympher auf Seite 64 auch der Canäle als Mittel für. Landesmeliorationen 
Erwähnung gethan, doch wurde dieser Zweck meiner Ansicht nach zu 
sehr in den Hintergrund gestellt und nur als Nebenvortheil angeführt. 
Oesterreich ist aber heute noch ein Agriculturstaat und wird
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es wahrscheinlich noch lange bleiben. Wir dürfen also dieses 
Moment besonders für Oesterreich nicht unterschätzen. Es ist zwar bisher 
auf dem Gebiete des Meliorationswesens bei uns noch wenig geschehen, 
aber dies ist umsomehr Grund, dass wir dieses Gebiet bei unseren jetzigen 
Verhandlungen nicht vernachlässigen. Es bringt keine Störung in den 
Gang derselben, im Gegentheil, es fördert nur unser Ziel, wenn wir die 
Interessen der Landwirtschaft mit jenen des Handels und der Industrie 
verbinden. Dann können wir auch eher auf die Kealisirung der Projecte 
rechnen, die bis jetzt nur nach einer Richtung hin betont wurden.

Es sind im böhmischen Landtage in Bezug auf die Flussregulirungen 
Böhmens und den Donau-Elbe-Canal sehr wichtige Resolutionen gefasst 
worden, und in all’ diesen Resolutionen wurde das landwirt­
schaftliche Moment in erster Reihe betont. Es hiess nämlich, die 
Regulirung der Flüsse soll vorgenommen werden mit Rücksicht auf land­
wirtschaftliche Meliorationen, mit Rücksicht auf den Verkehr und Handel. 
Das landwirtschaftliche Moment ist immer in die erste Reihe gestellt 
worden.

Das ist ein sehr erfreuliches Zeichen, und ich glaube, es war auch 
der Landtag gewissermaassen genötigt, die Resolutionen in dieser Form 
zu fassen, weil sich die Landwirtschaft in einer Krisis befindet und man 
ihr auf alle mögliche Weise zu Hilfe kommen muss.

Es ist ganz natürlich, dass man bis jetzt die Canäle hauptsächlich 
als Wasserstrassen behandelt hat, und es gibt vielleicht viele Länder, wo 
sie auch immerhin als solche allein zu betrachten sein werden. Bei uns 
aber lassen sich die Canäle, wenn sie allein dem Handel und Verkehre 
dienen sollen, nicht so leicht realisiren, wie in anderen wohlhabenden 
Ländern, wo mehr bewegliches Capital zur Verfügung stehen wird.

Ich erlaube mir hier auf ein sehr schönes und durchgearbeitetes 
Expose über den Donau-Oder-Canal des mährischen Landes-Baurathes 
Nossek aufmerksam zu machen, welches mit der Aufgabe dieses Canals 
als Transportstrasse auch die Benutzung des Canalwassers zur Bewässerung 
verbindet. Dieses Project hat wie jede bahnbrechende Idee begreifliche 
Opposition hervorgernfen. Es ist vielleicht nicht vollständig durchgearbeitet 
und hat manche Bedenken erregt, die auch ich tlieile; aber der Gedanke, 
der darin zum Ausdruck kommt, ist jedenfalls beherzigenswertli. Obwohl 
bis jetzt schon viel vom Donau-Oder- und Donau-Elbe-Canal gesprochen 
wurde, so wird bis zur Ausführung noch viel Zeit vergehen, und da kann 
noch manche Aenderung in den Ansichten eintreten, so dass man Ge­
legenheit haben wird, sich eingehender mit der Verbindung der Interessen, 
die ich hervorgehoben habe, zu beschäftigen.

Als Beispiel einer grossartigen Ausnützung der Canäle für Be­
wässerungszwecke erlaube ich mir Italien anzuführen. Wenn auch dessen 
klimatische Verhältnisse andere sind, als bei uns, so wird doch Niemand 
die grossen Vortheile unterschätzen, die darin lägen, wenn wir unseren
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grossen Wiesenflächen und trockenen sandigen Districten Wasser zuführen 
und die Canäle, wenn diese angemessene Dimensionen hätten, deren 
Wasservorräthe durch Reservoirs zu ergänzen wären, dazu verwendet 
werden könnten. Ich kann mich in die Detailausführung dieser Andeutungen 
nicht einlassen, weil es mich zuweit führen würde, und verweise nur 
darauf, welche Wichtigkeit es z. B. für Mittelböhmen hätte, wenn wir 
da in grossen Canalzügen Wasser von der Elbe durch die trockenen, 
sandigen Districte führen würden. Ich will aufmerksam machen, dass 
solche Tracen schon bestehen und sie nur erweitert zu werden brauchen, 
so z. B. der Opatovicer Canal, welcher das sandige Gebiet um Pardubitz 
in einer Länge von 34 Kilometer durchzieht. Ich weise darauf hin, dass 
eine grössere Ausnützung der Vortheile des Wassers zur Bewässerung 
nur möglich ist, wenn man grosse Zubringer schafft, die ein grösseres 
Gebiet beherrschen. Das Project der Marchfeldbewässerung, das der 
Stadt Wien sehr nahe geht, ist eines, welches das Interesse des Verkehrs 
mit jenen der Landwirthschaft in Verbindung bringt, und vielleicht wäre 
dasselbe realisirbar, wenn es in dieser Weise als Verkehrs- und Meliorations­
mittel aufgefasst würde.

Ich erlaube mir daher den Antrag zu stellen, dass im Schlussworte 
des Referenten das landwirtschaftliche und Landes-Meliorationsmoment 
bei Canalanlagen besonders hervorgehoben werde, damit man die Bedeutung 
desselben nicht unterschätzen möge. (Bravo! Bravo!)

Der Stellvertreter des Vorsitzenden, den Vorsitz über­
nehmend, ersucht den Vorredner, seinen Antrag zu formuliren und schriftlich 
einzubringen.

Dr. Rentzsch (Berlin):
Ich stehe vor Allem auf dem Standpunkte der Herren Referenten und 

vertrete die beantragte Resolution. Wenn ich mich trotzdem zum Worte 
gemeldet habe, so geschah dies in der Absicht, einen Gesichtspunkt zur 
Sprache zu bringen, der bis jetzt nur wenig Erwähnung gefunden hat 
und der nach der Symphersehen Eintheilung unter das Capitel der Neben­
vortheile rangiren würde, den ich aber 
Ansicht — für sehr bedeutend halte.

Gewisse ethische, socialpolitische und volkswirthschaftliche Gründe 
könnten dazu führen, einen Canal dort in’s Leben zu rufen, wo es darauf 
ankommt, eine zuweit getriebene Concentration der Industrie zu ver­
hindern und nach gewissen Rücksichten hin eine Decentralisation der 
Industrie wieder eintreten zu lassen. Gestatten Sie mir in aller Kürze in 
Erinnerung zu rufen, dass unsere Industrie früher nur in den Gebirgs- 
thälern heimisch war, in welchen ihr die Benutzung der Wasserkräfte als 
der billigsten Motoren zu Gebote stand. Im Laufe der Zeit änderte sich 
das. Namentlich da, wo durch Entwaldung und andere meteorologische 
Ursachen die Wasserkraft schwach wurde und die Industrie sich mehr 
aus den Gebirgsthälern zurückzog, und da dies mit der Schöpfung der

vielleicht theilen Sie meine
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Eisenbahnen zusammentraf, so siedelte sie sich an den Bahnhöfen der 
Eisenbahnen, und zwar wenn nur irgend möglich, an den Centralpunkten 
der Bahnen an. Man benutzte hiebei die ausserordentlichen Vortheile, 
welche die Bahnen boten, und da man nothwendig gezwungen war, die 
Wasserkraft der Gebirgsthäler zu ersetzen, so wandelte man den Betrieb 
in Dampfbetrieb um und legte die Fabriken in der Nähe der Eisenbahnen 
an. Aber das war nicht längs der ganzen Strecke der Balm möglich, denn 
die Eisenbahn ist nicht im Stande, auf offener und freier Strecke ein 
Geleise für jede Fabriksanlage zu schaffen. Dies ist vielmehr mit so 
grossen Schwierigkeiten für den Verkehr verbunden, dass die Industrie 
mit ihren Anlagen in der Regel auf die Haltestellen und Bahnhöfe ange­
wiesen war. Wenn sie nun einen Bahnhof wählte, so war es stets vor- 
theilhafter, einen solchen zu wählen, wo mehrere Bahnen sich vereinigten. 
Das waren denn die Knotenpunkte der Bahnen. Wenn damals die Bedeutung 
der Wasserstrassen in richtiger Weise erkannt worden wäre (das gilt 
weniger von Frankreich und mehr von Deutschland und Oesterreich), wenn 
damals Canäle und leistungsfällige Wasserstrassen vorhanden gewesen 
wären, so hätten sich Etablissements, welche auf den Bezug und den 
Versandt schwerer Producte, die eine langsame Beförderung vertragen 
und die der eigentliche Artikel des Wassertransportes wären, angewiesen 
sind, längs eines Canals oder eines Flusses angesiedelt; -— denn die Canäle 
und Flüsse gestatten, wie bereits in der Schrift des Herrn Sympher 
erwähnt und von Dr. Peez berührt worden ist, dass man nahezu an jedem 
Punkte Waaren einladen und ausladen kann, was ein grosser Vorzug der 
Wasserstrassen vor den Bahnen ist. Ausnahmen werden wohl zu finden 
sein, und lässt sich z. B. bei einem Einschnitt oder bei einem Viaduct 
die Ein- und Ausladung nicht oder kaum bewirken. Indessen ist das nicht 
die Regel, sondern die Ausnahme.

Was ist nun statt dessen geschehen? die Industrie hat sich mehr 
nach den Städten gewendet, und zwar nach den Eisenbalmknotenpunkten, 
d. h. nach den grossen und mittelgrossen Städten. Aus diesen mittel­
grossen sind grosse Städte und aus den grossen Städten sehr grosse 
geworden. Eine Branche hat die andere nach sich gezogen. So selffen wir 
jene Concentration der Industrie sich entwickeln, die nach vielen Be­
ziehungen ausserordentlich segensreich ist, die wir bis zu einem gewissen 
Grade nicht missen können und auch nicht missen wollen, die aber, wenn 
sie auf die Spitze getrieben ist, mancherlei bedauerliche Auswüchse treibt 
und das unnatürliche und ungesunde Wachsen einer grossen Zahl von 
Industrieplätzen veranlasst.

Ich bin weit entfernt, zu behaupten, dass das Zusammentreffen und 
Zusammenwohnen vieler Menschen in einem Orte schädlich zu sein braucht; 
es kann nach mancherlei Richtung für die Bildung, die Intelligenz, den 
Erwerb und die Ernährung förderlich sein. Es ist aber bedenklich, eine 
grosse Zahl von Menschen an einen Ort zusammenzubringen, sobald nicht
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die günstig-steii Bedingungen für ihr sociales Wohlbefinden, ihre Ernährung 
und ihre Gesundheit geschaffen werden können. Sind in grossen Städten 
theure Miethen, theilweise ungesunde Wohnungen vorhanden, so finden Sie 
eine Theuerung der Lebensmittel, so werden Sie auch viele .unzufriedene 
und unsichere Elemente antreffen, nicht minder jene Gruppen von social­
demokratischen Vereinigungen, die wir als ein grosses Unglück betrachten 
und die zum Theil beseitigt werden können, sobald es uns gelingt, eine 
derartige ungesunde Concentration der Industrie, eine derartige unzweck­
mässige Verdichtung einer Bevölkerung abzumindern.

Ein Mittel hiezu ist der Bau von Canälen, die Regulirung von 
Flüssen, welche eine Industrie, die auf den Bezug und den Versandt von 
Massenproducten, von Gütern des Wassertransportes, angewiesen ist, ver­
anlassen, sich an den Wasserstrassen zu vertheilen, ihre Arbeiter mit 
sich zu ziehen, neue Arbeiterwohnungen zu bauen, und so dieses ungesunde 
Anwachsen zu vermeiden.

Dieses angegebene Beispiel des Näheren zu erörtern, wird nicht 
nöthig sein. Zu sagen, in welchem Lande dies unbedingt nothwendig 
erscheint, ist nicht angezeigt. In dem einen Lande sind diese Ansamm­
lungen viel schärfer entwickelt und bedeutender vorhanden, als in einem 
anderen. Aber es wird kein Land geben, bei dem diese Anzeichen nicht 
schon bis zu einem gewissen Grade hervorgetreten sind und eine Ablenkung 
nothwendig erscheint. Dazu kommt noch als ein weiteres Moment: die 
Entlastung der Bahnhöfe in grossen Plätzen, die einzig und allein auf 
Verfrachtung der Güter auf dem Eisenbahnwege eingerichtet sind, weil 
ihnen keine Wasserstrassen zu Gebote stehen. In solchen Orten führt die 
Frage der Bahnhöfe zu grossen Calamitäten. Wohin mit dem Rangiren 
der vielen und grossen Züge? Woher den Raum nehmen für die grossen 
Bahnhöfe, der für die Sicherheit des Verkehrs, für die Ueber- und Unter­
führungen der Strassen und Passagen an belebten Orten nothwendig ist, 
so lange durch Wasserstrassen eine Entlastung nicht herbeigeführt ist?

Ich begnüge mich mit diesen kurzen Andeutungen und enthalte mich 
in dieser Beziehung einen Antrag zu stellen, weil derselbe missverstanden 
werden könnte, umsomehr, als ich nicht bestimmt zu sagen im Stande 
bin, wo und bis zu welchem Grade die Concentration der Industrie 
wünschenswerth und noch weiter durchzuführen ist, und von welchem 
Punkte an die Decentralisation einzutreten hat. Das muss bestimmt und 
genau für jeden einzelnen Fall untersucht werden. Ich hielt es aber für 
nothwendig, diesen Gesichtspunkt anzudeuten, weil ich ihn für sehr wichtig 
halte und derselbe bei unserer heutigen Berathung nicht unerwähnt bleiben 
durfte. (Beifall.)

Ingenieur Kaftan (Prag):
Die Frage der wirtschaftlichen Bedeutung der Wasserstrassen wurde 

von den beiden Referenten, sowie von den Ingenieuren Deutsch und Oelwein 
so gründlich und ausführlich besprochen, dass hiezu kaum etwas Anderes
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hinzuzufügen ist, als der Dank für ihre gediegenen und werthvollen
Arbeiten.

Den Impuls zu den Bemerkungen, die ich mir jetzt erlauben will zu 
machen, hat mir der Antrag des geehrten Herrn Collegen Nemec gegeben.

Ich glaube, dass die wirtschaftliche Bedeutung der künstlichen 
Wasserstrassen vor Allem auf der Möglichkeit basire, den Wasserlauf zur 
Frachtbewegung so lange lind so vollständig auszunützen, als dies irgend 
thunlich ist. Dieses Moment ist sehr wichtig und ich beziehe mich auf die 
Erfahrungen, welche wir in dem Lande, welchem ich angehöre, in Böhmen 
gemacht haben. Wir leiden da gerade zur Zeit, wp die grösste Fracht­
bewegung stattfindet (unser Secretär des Elbe-Vereines, Herr Pollak, wird 
dies bestätigen können) an Wassermangel. Wir brauchen jedenfalls zur 
Zeit der grössten Frachtbewegung genügend Wasser. Sich mit dieser 
wichtigen Frage zu befassen, zur rechten Zeit die Flüsse und Canäle mit 
dem nöthigen Wasser zu speisen und zu einer Zeit, wo das „zuviel“ 
Wasser gefährlich wird, es für später aufzuspeichern, ist Aufgabe einer 
rationellen Wasserwirtschaft, deren Behandlung allerdings nicht auf 
unserem Programme steht, weshalb icli mich weiter nicht eingehend mit 
derselben befassen werde. Ich will aber auch nicht die Verdienste des 
Landescultur-Batlies von Böhmen, der sich insbesondere in der letzten 
Zeit mit Meliorationen kleiner Wasserläufe befasst hat, nicht schmälern, 
muss aber meinerseits einige Bedenken gegen dessen bisherigen Vorgang 
Vorbringen. Unter den Auspicien des Landescultur-Rathes hat sich in der 
letzten Zeit eine ganze Reihe von Wassergenossenschaften gebildet, die 
den Zweck haben, einzelne kleine Wasserläufe, die unseren Flüssen das 
Wasser zuführen, in ihrer Art zu „reguliren“, hauptsächlich jedoch zu 
dem Zwecke, um der Bewirtschaftung und der Wiesenbewässerung das 
nöthige Wasser zuzuführen. Natürlich kehrt nicht alles Wasser, das solchen 
Wiesen zugeführt wird, in die Flüsse zurück. Der grösste Theil 
rechnet die Hälfte — geht dann für die Wasserstrassen verloren, so lange 
nicht für die Aufspeicherung grösserer Wassermengen zurZeit elementarer 
Niederschläge als Ersatz vorgesorgt worden ist. Würde man fortfahren, 
in diesem Sinne im Lande zu melioriren, so würde die Wassercalamität, 
die uns zu gewissen Zeiten bedrängt, sicherlich vergrössert werden. Es 
wird jedenfalls notwendig sein, gewissermaassen eine bestimmte Grenze 
zu ziehen, inwieweit unsere Wasserläufe der Landwirtschaft und inwieweit 
sie der Schifffahrt dienen sollen. Es wäre jedenfalls genau zu erwägen, 
was der Landwirtschaft von dem aufgespeicherten Wasser zugeführt 
werden soll und was der Schifffahrt. Immerhin möchte ich mir erlauben 
den Wunsch auszusprechen 
möge das Comite, welches nach Schluss des II. internationalen Binnen- 
schifffahrts-Congresses sich mit dem Programm für den nächsten Congress 
befassen wird, auf diese wichtige Frage entsprechend Rücksicht nehmen 
und diese seinerzeit zur Discussion bringen.

man

wenn ich auch keinen Antrag stelle es
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Der Stellvertreter des Vorsitzenden macht den Herrn Vor­
redner darauf aufmerksam, dass er keine Form linde, seinen Wunsch an 
die richtige Adresse zu bringen, und empfiehlt ihm seinen Wunsch in die 
Form eines Antrages zn kleiden.

Ingenieui' Kaftan formulirt hierauf den Antrag:
„Der II. internationale Congress erkennt neben der wirthschaftlichen 

Bedeutung der Binnenwasserstrassen auch die Wichtigkeit einer rationellen 
Wasserwirtschaft an und erachtet es für wünschenswert, dass die Grenze 
der Benützung des im Flussgerinne abfliessenden oder in Beservoirs auf­
gespeicherten Wassers einerseits für landwirtschaftliche, andererseits für 
Schifffahrtszwecke tunlichst festgestellt werde.“

Im Laufe der weiteren Debatte schliesst sich Redner den modificirten 
Anträgen des Referenten an und zieht seinen Antrag zurück.

Ober-Inspector Oelwein (Wien):
Ich muss dem Herrn Vorredner auf seine gewiss berechtigte An­

regung antworten, auf die Gefahr hin, dass dieser Gegenstand unsere 
Collegen im Auslande weniger interessiren wird, da er nur ein Streiflicht 
auf unsere Verhältnisse wirft.

Herr Nemec hat das Werk des geschätzten Collegen Landes-Baurath 
Nossek in Brünn citirt. Wenn er wüsste, wie gerade die Anträge Nossek’s 
auf die weitmöglichste Bewässerung des Marchgebietes mittelst des Donau- 
Oder-Canals von den Gegnern dieses Canals missbraucht wurden und gerade 
diese Vorschläge, die gewiss gut gemeint waren, in den Vordergrund 
geschoben und zum Feldgeschrei gegen den Ban des Donau-Oder-Canals 
gemacht worden, so würde er vielleicht den Antrag nicht derart gestellt 
haben. Ausserhalb der schwarzgelben Pfähle, wo man die Canäle kennt 
und weiss, welche grossen Vortheile die Wasserstrassen direct und indirect 
auch der Landescultur und Landwirtschaft bieten, würde es Niemanden, weil 
selbstverständlich, einfallen, die Vortheile der Bewässerung besonders zu 
betonen. Dort ist es Jedem selbstverständlich, dass da, wo ein Canal 
besteht und genügende Wassermengen vorhanden sind, Abzweigungscanäle 
angelegt werden können, um das Wasser gegebenenfalls auch zur Bewässe­
rung zu verwenden und umgekehrt der treppenartig abgestnfte Canal auch 
eine eminente Gelegenheit bietet, höher gelegene Gebiete zu entwässern. 
Es ist dies nur eine Frage des Geldes. Der Elfect hängt von der Loca- 
lität ab.

In Italien und Frankreich sind derartige Canäle schon lange zu 
Landesbewässerungszwecken verwendet worden.

Bei dem Donau-Oder-Canal hat man leider die Bewässernngsfrage 
in den Vordergrund gestellt und die Frage der Anlage derart mit der 
Bewässernngsfrage verquickt, dass es bereits den Anschein hat, als dürfte 
man den Canal ohne die Bewässerung des ganzen Marchgebietes gar nicht 
mehr bauen.
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Wir Techniker, die wir in der Frage als Experten zugezogen wurden, 
haben genug gewarnt, diesen Erisapfel nicht in die Frage zu werfen. Es 
ist ja doch selbstverständlich, dass man den Canal auch zu Zwecken der 
Bewässerung benützen kann, nur soll man dem Projecte eine solche 
Leistung, die kaum noch .ein Bedürfniss ist, erst nach Jahrzehnten einen 
Erfolg verspricht und grosse Summen nebenbei erfordert, nicht als Selbst­
zweck zumuthen. Das, was ich vom Donau-Oder-Canal sagte, wird bei allen 
anderen künstlichen Wasserstrassen, die in erster Linie Transportwege sein 
sollen, eintreten. Lassen Sie sich vorderhand daher auch mit dem grössten 
und bedeutendsten Vortheil genügen, den Canäle durch ihre billigen Tarife 
— durch die Fähigkeit, an jedem Punkte laden und löschen zu können — 
durch die Möglichkeit, die oft unbeschäftigte Zugkraft mit Vortheil zum 
Transport eigener Boote zu benützen, der Landwirtschaft bieten.

Werden diese Transport-Vortheile ausgenützt, und erlangen sie 
hiedurch die Mittel, wieder die Erträgnisse des Grundes zu heben, so 
erzielt auch der Landwirth höhere Erträgnisse, die ihm dann die Mittel 
zur Melioration seines Bodens bieten.

Was nützt es auch, diese Frage so in den Vordergrund zu drängen. 
Können wir denn überhaupt daran denken, so gewaltige Strecken sofort 
zu bewässern. Wir in Oesterreich haben kein Coimnassationsgesetz. Sie 
sehen ja, welchen Schwierigkeiten die Marchfeldbewässerung bei Wien 
dadurch begegnet. Der Grund und Boden ist überall sehr überschuldet. 
Wie soll er noch eine weitere Schulderhöhung in Folge der Zurichtung 
für eine regelrechte Bewässerung ertragen. Wenn man die Marchfeld­
bewässerung bei Wien durchführen wollte, müsste man heute wahrschein­
lich die Felder aufkaufen, bewässern, um sie dann wieder zu verkaufen. 
Rechnen Sie doch damit, dass heute der kleinere Grundwirth noch der 
grösste Skeptiker gegenüber den Vortheilen der Bewässerung ist.

Ich werde gegen eine Betonung der Vortheile einer Bewässerung 
durch Canäle gewiss nicht stimmen, da ich es für selbstverständlich 
halte, dass man mittelst Canälen bewässern und entwässern kann, aber 
stellen Sie im Interesse der Sache die Bewässerung nicht als eines der 
wichtigsten und hervorragendsten Postulate hin, die man dann als eine 
Art Forderung ä tont prix an Canäle stellen würde.

Dr. Ritter v. Proskowetz (Kwassitz):
Es klingt wohl sonderbar, wenn der Delegirte der mährisch-schle­

sischen Ackerbaugesellschaft die landwirtschaftliche Bewässerungsfrage 
bei Erstellung des Donau-Oder-Canals zurückgedrängt wissen will.

Aber die Regulirung der Betschwa und March und die Schiff­
barmachung dieser Flüsse beschäftigt seit 200 Jahren die Gemüther, 
und glücklicherweise ist diese Frage seit einem Decennium in ein Stadium 
getreten, welches uns hoffen lässt, dass endlich doch mit der Regulirung 
der March zugleich der Bau des Donau-Oder-Canals in Angriff genommen
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wird. Meiner Auffassung' nach gibt es dabei drei Punkte, die sich wesentlich 
voneinander unterscheiden :

1. Die Regulirung der March, dieses tückischen Flusses, dessen 
Gewässer sowohl im Frühjahre als auch oft im Sommer über uns herein­
brechen ;

2. die Benützung der aus der March und aus ihrem grössten Zuflusse, 
der Betscliwa, mit Zuhilfenahme von Reservoirs für den Donau-Oder-Canal 
erforderlichen Wassermenge; und

3. erst die Verwendung des Canals für landwirthschaftliche Be­
wässerung.

Dieser letzteren steht aber in erster Linie unser Klima entgegen. 
Wir Landwirthe aus dem Marchthale können nur mit Bedauern constatiren, 
dass die Prämissen für eine landwirthschaftliche Bewässerung wegen des 
Klimas hier ungünstige sind, und dass es, wenn auch dies Project zu 
Stande kommt und die Vorbedingungen, wie Commassation, Drainage, vom 
Ackerbau - Ministerium erfüllt werden sollten, bei unserer slavischen 
Bevölkerung, die gegen jene Deutschlands in der rationellen Cultur weit 
zurücksteht, lange dauern wird, ehe sich die Bauern unserer Gegend für 
Meliorationsbauten zu Zwecken der Landescultnr begeistern und für solche 
entschliessen werden. In diesem Sinne meine ich, dass wir Mährer uns 
vor Allem für die Flussregulirung, sowie für den damit verbundenen 
gewiss lebensfähigen und rentablen Donau-Oder-Canal mit voller 
Kraft einsetzen und erst später an die landwirthschaftliche Bewässerung 
schreiten wollen.

Der Vorsitzende ersucht die Redner, specielle Interessen nicht 
zum Gegenstände der Besprechung zu machen, sondern stets den inter­
nationalen Gesichtspunkt der Frage im Auge zu behalten.

Graf Zedtwitz (II. Präsident des Landescultur-Rathes für Böhmen
in Prag):

Ich bin als Vertreter des Landescultur-Rathes von Böhmen, also 
jenes Kronlandes anwesend, von welchem soeben von mehreren Herren 
gesprochen wurde, und nach der soeben an mich ergangenen Aufforderung 
des Herrn Präsidenten könnte es eigenthiimlich erscheinen, dass gerade 
ich mich zum Worte melde, um an dieser Discussion theilzunehmen. Ich 
werde aber nicht speciell werden, sondern mich im Allgemeinen, d. h. im 
Rahmen dessen halten, was uns das Referat bezüglich der vorliegenden 
Frage vorzeichnet.

Ich will nur constatiren, dass wir Vertreter der Landwirtschaft, 
mögen wir nun aus welchem Kronlande immer, mögen wir aus anderen Staaten, 
also nicht blos aus Oesterreich sein, immer unsere grössten Sympathien 
den Projecten der Errichtung von Wasserstrassen mit Rücksicht auf 
unseren Beruf entgegenbringen. Gerade unser Beruf bringt es mit sich, 
dass, wir der Schaffung neuer Verkehrswege, die zu gleicher Zeit auch 
Meliorationsmittel für die von uns bebauten Gebiete werden könnten, das



157

grösste Entgegenkommen beweisen. Es scheint mir aber sehr wichtig, 
dass gerade der Landwirth, der Besitzer jener Scholle, welche 
Errichtung der Wasserwege zumeist mitgebraucht wird, stets die ent­
sprechende Berücksichtigung findet, und diese Berücksichtigung sollte im 
Berichte und Anträge schon ausgesprochen sein. Das ist auch der Stand­
punkt, von welchem aus die vielleicht etwas detaillirten Ausführungen 
der Herren Redner aus Böhmen und der anderen Berufsgenossen, die 
Worte gekommen sind, aufzufassen wären. In dieser Beziehung möchte 
ich auch den von Herrn Nemec bereits formulirten, aus ein Paar Worten 
bestehenden und dem Präsidenten schon übergebenen Antrag befürworten. 
Bedenken Sie eben, dass heute die Landwirthschaft in einem Zustande 
ist, wo ihr jedes Mittel sich zu heben und wieder gesündere Zustände 
zu erlangen, willkommen erscheint.

Die Landwirthschaft und der Grundbesitzer müssen aber auch daran 
denken, dass die Kosten für die Errichtung neuer Verkehrswege zum 
Mindesten zur Hälfte die Mittel der Grundbesitzer in Anspruch nehmen, 
und es ist ihnen daher nicht zu verargen, wenn sie sagen, der mögliche 
Verkehr allein, die Leichtigkeit des Transportes unserer Producte, die 
durch andere Momente ganz bedeutend gehemmt sein kann, wie wir dies 
heute in Folge der Zollgesetzgebung sehen, genügt uns nicht, um grosse 
materielle Opfer zur Errichtung von Canälen zu bringen. Wir wollen 
gewichtigere Vortheile für unseren Grund und Boden.

Wenn dieser Gedanke hier ausgesprochen und nicht als Nebensache, 
sondern als Hauptmoment zum Ausdrucke gebracht wird, dann können 
Sie sich der vollen und berechtigten Sympathie für ihr Unternehmen und 
die projectirten Anträge der einstimmigen Annahme von Seiten der 
gesammten Landwirthe und Grundbesitzer für versichert halten. Das 
wollte ich nur erwähnen, um gewissermaasen den speciell geführten Aus­
führungen der Herren Vorredner einen allgemeinen Charakter zu geben. 
(Beifall.)

zur

zum

Präsident: Herr Ingenieur Nemec hat seinen Antrag folgender- 
maassen formulirt:

„Ich erlaube mir zu beantragen, dass im Schlussantrage des Herrn 
Sympher eine Einschaltung vorgenommen werde, welche die Anforderungen 
der Landwirthschaft an die Canäle bezüglich der Entwässerung und 
Bewässerung besonders betont'4.

Ich glaube, dass dem Wunsche des Herrn Antragstellers entsprochen 
wird, wenn in dem Anträge der Herren Referenten nach den Worten: 
„insbesondere aber für den Waarenaustausch“ hinzugefügt würde „und 
die Landwirthschaft“.

Königlich preussischer Wasserbau-Inspector Hamei (Breslau):
Ich möchte von der Art der Fassung, die in dem vorliegenden 

Anträge gewählt ist, abrathen, da sie die wirklich abgerundete Form des 
ursprünglichen Antrages schädigt. Wenn Sie sagen, „dass die wirthschaft-
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liehe Bedeutung der künstlichen Wasserstrassen nach mehrfacher Eichtung 
hin, insbesondere aber für den Waarenaustausch u n d die Landwirthschaft 
eine so erhebliche ist“, so passt die ganze Schlussfolgerung des ursprüng­
lichen Antrages nicht mehr recht. Besonders der Schlusssatz des letzteren, 
welcher lediglich Wasserstrassen fordert, die den Anforderungen des 
modernen Verkehrs dienen, entspricht nicht mehr der Behauptung, dass 
die Bedeutung der Wasserstrassen für die Landwirthschaft im engeren 
Sinne wesentlich sei. Ich möchte glauben, dass, wenn es wünschenswertli 
ist, die wirtschaftliche Bedeutung der Wasserstrassen für die Landwirth­
schaft in diesem Sinne mehr, als es bis jetzt geschehen, zu betonen, dies 
in einer freieren Form zu thun wäre, wie es ja zunächst beabsichtigt 
war, etwa dadurch, dass man den Wunsch ausspreche, dass im nächsten 
Jahre diese Frage einer näheren Erörterung unterzogen werde u. s. w.

Von vorneherein und principiell spreche ich mich dagegen aus, dass 
die Frage der landwirtschaftlichen Bedeutung mit derjenigen der Bedeutung 
für den Waarenverkehr verbunden werde. Es macht das der Förderung 
der Wasserstrassen als solcher Schwierigkeiten, die bis jetzt nicht bestehen. 
Die Aufgabe, die Wasserstrassen stets und zu gleicher Zeit für die Land­
bebauung und für den Waarenverkehr auszunützen, ist keineswegs eine 
einfache und schon gelöste. Vorläufig kann es sehr wohl Vorkommen, dass 
eine Wasserstrasse, wie sie für den Waarenverkehr von erheblicher Be­
deutung, für ihn geradezu unerlässlich ist, für die Landwirthschaft, das 
heisst für die Bebauung des Bodens, beziehungsweise seine Ertragsfähigkeit, 
nicht von Vortheil ist. — Wenn ich nicht irre, hat beispielsweise bei 
dem Entwurf des Nord-Ostsee-Canals die Erörterung, ob die Landwirth­
schaft nicht geschädigt wird, eine Eolle im ungünstigen Sinne gespielt.

Ich meine, es fördert nicht die Zwecke des Binnenschifffahrts-Con- 
gresses, nämlich die Schwierigkeiten, die sich der Ausführung neuer 
Wasserstrassen als solcher entgegenstellen, möglichst zu beheben, wenn 
wir die Bedeutung der Wasserstrassen für den Waarenverkehr schon jetzt 
verquicken mit der Wichtigkeit der Wasserführung für den Landbau. 
Dass Canäle, wenn es möglich sein wird, für die Landwirthschaft benützt 
werden, versteht sich ja von selbst, und die Landwirthschaft wird, wo 
das möglich ist, ganz von selbst und eifrig die Förderung der Wasser­
strassen betreiben.

Eeferent Kegierungs-Baumeister Sy mph er (Berlin):
Die Frage, ob die Landwirthschaft Vortheile aus den Canälen zieht, 

wird eine locale sein. Es sind Canäle angelegt worden, die nur noth- 
wendig waren zur Verbesserung des Bodens. Ein Beispiel davon haben 
wir in Holland. Dort war kein Verkehr vorhanden, man hat sich aber 
doch veranlasst gesehen, Wasserstrassen zu bauen und durch ein grosses 
Canalnetz die Möglichkeit geschaffen, dass grosse Tlieile des Landes 
bewohnt und bebaut wurden, die dann reiche, ackerbautreibende Gegenden 
geworden sind. Nachträglich hat sich eine Industrie angesiedelt, und
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schliesslich entwickelte sich auf den Canälen ein nicht unbedeutender 
Verkehr. Der Hauptgrund, diese Wasserwege anzulegen, lag aber in der 
Beförderung der Landwirthschaft. Es gibt jedoch Canäle, wo diese Vor­
theile wesentlich in den Hintergrund treten, und es würde, glaube ich, 
nicht nothwendig werden, internationale Congresse zu berufen, wenn es 
sich darum handeln würde, über die Vortheile der Canäle für die Land­
wirthschaft zu berathen. Der Hauptwerth bei den grossen Canälen, die 
wir anlegen wollen, muss darauf gelegt werden, dass der Verkehr die 
Anlage rechtfertigt. In mancher Beziehung werden die Herren von der 
Landwirthschaft sich selbst Schaden thun, wenn sie ihren Vortheil an 
den Wasserstrassen zu sehr betonen und über das Maass dessen hinaus­
gehen wollten, was man der Landwirthschaft eigentlich anrechnen kann. 
Sobald es sich um wirkliche Beitragsleistungen Seitens der Landwirthe, 
z. B. bei der Bildung von Wassergenossenschaften handelt, sehen wir, 
dass sehr oft die Vortheile, die ein Canal bieten kann, nicht in dem 
Maasse von den Landwirthen geschätzt werden, wie es zum Theil hier 
zum Ausdruck kam. Insbesondere möchte ich aber darauf hinweisen, dass 
wir zu Zwecken der Landwirthschaft oft mit sehr viel kleineren Anlagen 
auskommen, und dass diese zu weit billigeren Kosten gebaut werden 
können. Wir erkennen sehr wohl die Unterstützung an, die ein Canal- 
project dadurch gewinnt, dass landwirtschaftliche Meliorationen damit 
verbunden werden können. Ich glaubte aber den Waarenverkehr so stark 
in den Vordergrund rücken zu sollen, dass ich alle Nebenvortheile in 
meinem Schlussantrage in ein gemeinsames Wort, „nach mehrfacher Rich­
tung“, zusammenfasste. Herr Dr. Peez und ich als Referenten sind aber 
gerne bereit, wenn es gewünscht werden sollte, einen Zusatz zu unserem 
Anträge zu machen. Wir möchten allerdings nicht, wie vorgeschlagen ist, 
sagen „insbesondere für den Waarenverkehr und die Landwirthschaft eine 
so erhebliche ist“, denn dann würden wir die Landesmelioration in die 
gleiche Stellung mit dem Waarenverkehr setzen, an welchem die Land­
wirthschaft übrigens ohnehin ihren bedeutenden Antlieil hat. Wir sind 
aber erbötig, unserem Anträge folgende Fassung zu geben (liest):

„Der II. internationale Binnenschifffahrts-Congress in Wien ist der 
Ansicht, dass die wirtschaftliche Bedeutung der künstlichen Wasser­
strassen in erster Linie für den Waarenaustausch eine so erhebliche ist, 
dass es sich empfiehlt, trotz der vorhandenen Eisenbahnen an geeigneten 
Orten künstliche Wasserstrassen in solchen Abmessungen und mit solchen 
Betriebseinrichtungen herzustellen, welche den Anforderungen des modernen 
Verkehrs entsprechen. Die übrigen Vortheile, besonders die durch Ent- 
und Bewässerung ermöglichten Landesmeliorationen werden die Aidage 
der Canäle oft wesentlich unterstützen.“ (Beifall.)

Ingenieur Nemec (Prag):
Ich erlaube mir zu bemerken, dass ich mich mit dem Anträge der Herren 

Referenten vollständig einverstanden erkläre und meinen Antrag zurückziehe.
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Königlich preussiseher Wasserbau-Inspector Hamei (Breslau):
Zu dieser Angelegenheit möchte ich mir noch einige Bemerkungen 

erlauben. Wir haben erwartet, dass die Frage der Verwendung der Canäle 
für die Landesmelioration oder Landescultur von der Frage des Baues 
von Schifffahrtscanälen getrennt werde. Diese Trennung ist auch technisch 
gerechtfertigt. Kaum Jemand ist im Stande, beide Gebiete gleichmässig 
zu beherrschen. Wenn aber in der technischen Wissenschaft eine Trennung 
vorhanden ist, so wird auch der Congress gut thun, diese Trennung bei­
zubehalten. Ich zweifle nicht, dass sich in kurzer Zeit ein Congress mit 
der Frage der Wasserwirtschaft in der Landescultur beschäftigen wird. 
Geschieht dies, so werden auf einem Congress die Vertreter der Wasser­
strassen zu Verkehrszwecken und die Vertreter der Wasserstrassen zu 
Landesculturzwecken alle Gelegenheit finden, ihre Interessen gemeinsam 
zu fördern. Beide Aufgaben hier in unserem Congresse zusammenzufassen, 
schadet meiner Ansicht nach den Zwecken, die wir hier verfolgen, eben­
sosehr, wie es auf die Dauer unmöglich erscheint, weil dazu Leute ver­
schiedenen Wissens und verschiedenen Könnens gehören. Ich bitte also 
von einer Vermengung 'dieser beiden Fragen hier abzusehen.

Alwil Pacher v. Theinburg:
Es ist ein altes Sprichwort, dass, wo viel Licht, auch viel 

Schatten ist. Auch die Wasserstrasse hat einige Nachtheile, aber ohne 
dass, dieselben wirklich so gefährlicher Natur sind, als sie sich im 
ersten Augenblicke darstellen und als sie von den Gegnern unserer 
Sache jedenfalls dargestellt werden, zumal wenn man mit entsprechenden 
Gegen-Argumenten nicht gerüstet ist. Es ist schon im Referate des Herrn 
Sympher von diesen Nachtheilen des Wasserstrassen Verkehres die Rede 
gewesen, doch ist der Gegenstand nur kurz gestreift und nur angedeutet 
worden. Die entschieden gefährlichste Seite des Wasserstrassenverkehrs 
ist gewiss diejenige, dass der Verkehr während der Wintermonate total 
unterbrochen werden muss. Das ist eine Thatsache, die man annehmen 
muss, und es werden sich Argumente daran knüpfen, die die vielen Vor­
theile in nicht so günstigem Lichte erscheinen lassen. Ich glaube aber, 
dass wir in vielen Fällen nicht gezwungen, sind uns ohne Weiteres eine 
Fessel auferlegen zu lassen, wenn wir über Mittel zur Abwehr verfügen 
können.

Ich halte es für angezeigt, dass man solche Mittel in Erwägung 
zieht, wenn sie geeignet sind, dieser Calamität auch nur einigermaassen 
zu steuern, und habe das Wort ergriffen, um diesen Gegenstand hier zur 
Sprache zu bringen.

Ich will sofort unterscheiden zwischen Wasserstrassen, bei denen 
eine Abhilfe möglich erscheint, und zwischen solchen, bei denen eine 
Abhilfe von vorneherein ausgeschlossen ist.

Unter die ersteren reihe ich diejenigen natürlichen Wasserstrassen 
ein, deren Lauf nach dem Süden geht und die eine genügende Strömung
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haben, um grössere Mengen von Eis selbst fortzuschaffen, und bei denen 
an der Mündung nicht Verhältnisse obwalten, die zu Eisschoppungen 
Anlass geben.

Man kann wohl nicht sagen, dass bis zum heutigen Tage 
nichts geschehen und nichts versucht worden ist, um diese Hindernisse der 
Schifffahrt zu bekämpfen, aber es sind eben nur Versuche gewesen. An 
den nördlichen Küsten und in Gegenden, wo ein vollständiges Zufrieren 
der Wasseroberfläche stattfindet, hat man z. B. mit sogenannten Eis­
brechern, nachdem schon die wanne Jahreszeit herangerückt und dem 
Versuche zu Hilfe gekommen war, das Eis zu zerschellen versucht, um 
den Schiffen einen Durchgang zu gestatten.

Diese künstlichen Mittel will ich aber nicht weiter verfolgen, sondern 
hauptsächlich auf solche Hilfsmittel hinweisen, die bei unseren Flüssen 
mit vielfach ungeregeltem Laufe angewendet werden könnten, um die 
allzu frühe Eisbildung in solchen Gewässern zu verzögern und dadurch 
eine längere Dauer der Schifffahrt zu erzielen. Es ist ja bekannt, dass 
gerade in ungeregelten Elussläufen, mit verzweigten Armen in Folge 
geringerer Wassertiefe und abnehmender Geschwindigkeit die Eisbildung 
und die Anstauung des Eises rascher erfolgt, und dass in dem Falle, als 
man eine Stromrinne offen halten könnte, die Geschwindigkeit des Wassers 
in derselben beschleunigt und das gänzliche Zufrieren des Stromes auf 
einige Zeit verhindert werden könnte. Wo z. B. die Kettenschifffahrt 
besteht, wäre das Mittel vorhanden, solche künstlich geschaffene Gerinne 
lange vor dem Einfrieren zu bewahren und für die Schifffahrt offen zu 
halten. Dies wäre auch ein Mittel, der Stromregulirung wesentliche Dienste 
zu leisten, da durch Beschleunigung des Wassers auch das Geschiebe 
fortbewegt würde und eine Vertiefung der Stromrinne dort eintreten 
müsste.

Man hat in früherer Zeit, wo es noch einfache Mühlen, Sägewerke 
und Wasserhämmer gegeben hat, geglaubt, dass man einfach im Winter 
wenn der Frost und das Eis die Räder zum Stillstand bringt, das ganze 
Werk stehen lassen muss und hat sich mit gebundenen Händen dem Frost 
überlassen und gewartet, bis die Sonne wieder das Eis aufgethaut hat 
und man die Arbeit fortsetzen konnte. Man hat aber doch Mittel und 
Wege gefunden, um das Wasser während des ganzen Winters zu den 
Mühlen zu leiten.

Aus diesem Beispiele kann man ersehen, dass menschlicher Geist 
bereits den Kampf gegen dieses Element mit Erfolg aufgenommen hat; 
und ich glaube, dass es im Interesse der Schifffahrt im offenen Strome 
gelegen wäre, auch in dieser Richtung auf Mittel zu sinnen, um die Dauer 
derselben zu verlängern, und stelle den Antrag, der II. internationale 
Congress wolle sich auch mit diesem Gegenstände eingehender be­
schäftigen.

11
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Referent Dr. Peez (Wien):

‘Wenn icli die geehrte Versammlung nicht zu sehr aufhalte, möchte 
ich mir erlauben, auf einen Punkt zurückzukommen. Er betrifft das Ver­
hältnis der Canäle zu den Eisenbahnen.

Eine grosse Schwierigkeit, die unserer Sache entgegensteht, ist der 
Vorwurf, dass wir, nachdem die Bahnen gegenwärtig in eine schlimme 
Periode eingetreten sind, jetzt noch Canäle errichten wollen und dadurch 
den Verkehr der Bahnen noch weiter schmälern, den bestellenden aut 
zwei Wege vertheilen wollen, von denen schliesslich keiner rentabel sein 
werde. Dieser Paukt ist sehr wichtig, und weil unsere Verhandlungen 
und Besprechungen für die Oeffentlichkeit berechnet sind, so bitte ich um 
Ihre gütige Nachsicht, wenn ich auf ihn zurückkomme.

Ich möchte an einige Thatsachen anknüpfen, die ich selbst erlebt 
habe. Vor Kurzem habe ich die Elbe besucht. Ich sah, wie dort gewisse 
Schiffe mit Kohlen beladen wurden. Diese Schiffe sind in viele Abtheilungen 
geschieden, für Grosskohle, Mittelkohle, Nusskohle, Kleinkohle etc. Es 
bestehen vielleicht sechs bis zehn Abtheilungen, so dass das Schiff ein 
Kohlenlager darstellt, das die Elbe hinabschwimmt nach Schandau, Dresden. 
Magdeburg und weiter. Die Käufer sind zahlreich und bekannt, der Trans­
portpreis ist wohlfeil, die theuere Lagerung bei dem Kohlenhändler fällt 
ganz weg. Jeder kleine Haushalt kann sich für seinen Bedarf Vorsorgen. 
Wo finden Sie das bei den Bahnen? Um von den Bahnen billige Kohle zu 
bekommen, muss man ganze Waggons beziehen. Diese Waggons können 
aber nicht verschiedene Sorten enthalten, und wo lagert der Private einen 
Waggon Kohle ein? Aehnliche Vortheile bietet die Wasserfracht für den 
wohlfeilen Bezug von Gemüse, Obst, Holz u. s. w. Im Einzelnen erscheinen 
diese Erleichterungen unbedeutend, summirt ergeben sie jedoch ganz 
bedeutende Beträge, wie man aus der relativen Wohlfeilheit der Nahrungs­
mittel und des Hausbedarfs in Berlin ersehen kann.

Ein weiterer Punkt ist der folgende. Die Aussig-Teplitzer Bahn hat 
vermöge ihrer Verbindung mit der österreichischen Staatsbahn und den 
sächsischen Bahnen, eine gewisse Concurrenz gegen die Elbestrasse auf­
zunehmen. Trotz des riesigen Aufschwunges der Elbeschifffahrt hat die 
Aussig-Teplitzer Balm — die Nachricht verdanke ich Herrn Pollak — 
niemals einen lebhafteren Versandt pro Balm nach Sachsen gehabt, als in 
diesem Frühjahre. Warum? Aus dem einfachen Grunde, weil ihr die billige 
Wasserstrasse schon vorher den Weg geebnet hatte. Es hatten sich die 
Feuerungseinrichtungen in Norddeutschland der Kohle aus dem Duxer 
Kohlenbecken anbequemt, hatten dabei ihren Vortheil gefunden und waren 
nun zu jener Zeit in eine gewisse Schwierigkeit gerathen, weil Frost die 
Elbe auf längere Zeit geschlossen hielt. Was war die Folge? Dass diese 
Fabriken und Haushaltungen auf dem Bahnwege sich mit der Kohle ver­
sorgt haben. Die Bahnen haben ein ausgedehntes und glänzendes Geschäft
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gehabt, welches ihnen ohne die nachhaltige Vorarbeit der billigen Wasser­
strasse nicht zugefallen wäre.

Ein dritter Punkt ist nachstehender. Wenn die Elbe — ich komme 
immer auf diesen Fluss zurück, weil er uns ein naheliegendes Bild aus 
der Praxis aus wirklich bestehenden Verhältnissen bietet — und die Elbe­
schifffahrt geschlossen ist, so dominirt die englische Kohle in Hamburg 
unbedingt. Ist das Fahrwasser schlecht (was auch bei der Elbe nicht 
selten vorkommt), so steigt die englische Kohle immerhin noch ein gutes 
Stück die Elbe herauf bis Magdeburg. Was haben die mit der Elbestrasse 
concurrirenden Bahnen davon? Gar nichts. Sie leiden auch. Würde sich 
das wiederholen, so würden sich die Fabrikanten und Haushaltungen längs 
der unteren Elbe auf englische Kohle einrichten, und die sächsischen 
Bahnen würden die Verfrachtung der böhmischen Kohle ganz einbüssen. 
Das ist ein Beispiel, ein Beweis dafür, dass gewissermaassen die Wasser­
strasse der Pionnier nicht nur für die Kohle, sondern auch im gewissen 
Sinne für die Eisenbahnen selbst ist.

So wird man immer mein' zu der Ansicht kommen, dass Wasser­
strassen und Eisenbahnen nicht blos als rivalisirende Frachtunternehmen 
aufzufassen sind, sondern auch als Tlieile eines Verkehrsnetzes, welches 
gemeinschaftliche Interessen hat. Wir sehen das am deutlichsten in 
den Vereinigten Staaten. Ohne die wohlfeilen Canaltarife wäre die Aus­
fuhr von Nahrungsmitteln aus New-York niemals zu so riesiger Entfaltung 
gelangt, und welchen enormen Vortheil ziehen gerade die Eisenbahnen 
aus dieser Entfaltung! Wo gibt es denn sonst Bahnen mit drei, ja vier 
Geleisen, als dort, wo nebenan der Erie-Canal als höchst leistungsfähige 
Wasserstrasse läuft? Also nicht blos Concurrenz, sondern auch gegen­
seitige Förderung! Es bilden sich Wechselverhältnisse zwischen Balm 
und Canal heraus, die sich je nach der Conjunctur und Witterungsver­
hältnissen ergänzen. Da sich die Grösse und Ertragsfähigkeit des Verkehrs 
im Stande der Actien aussprechen muss, so bitte ich Sie einen Blick in 
das Coursblatt zu werfen. Wo liegen denn in Oesterreich die besten 
Bahnen? Wenn man allenfalls von der Nordbahn absieht, die ganz exempte 
Verhältnisse hat, so liegen sie alle in Gegenden, wo sie mit der Elbe zu 
concurriren haben. Die Aussig-Teplitzer Bahnactien stehen 600, die Dux- 
Bodenbacher zwischen 2- und 300. Die beste Strecke der österreichischen 
Staatsbahn liegt zwischen Kralup und Bodenbach. Auch die Nordwestbahn 
und Elbebahn, die nicht nur mit der Elbe, sondern auch mit der starken 
österreichischen Staatsbahn zu concurriren haben, entwickeln sich günstig. 
So sollte der Courszettel die Bahnen überzeugen, dass wir ihren Interessen 
nicht nahetreten wollen und dass sie sich selbst im Lichte stehen, wenn 
sie das Entstehen von Canälen bekämpfen.

Wir dürfen ja bei einer solchen Frage auch nicht rechnen wie der 
Krämer, der Abends Losung macht und auf die Waare aufschlägt, wenn

ll*
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ihm etwas fehlt. An solchen Unternehmungen, wie Wasserstrassen, wird 
ja lange Zeit gearbeitet. Der Kaisercanal in China hat 600 Jahre bis zu 
seiner Fertigstellung gebraucht. So lange Zeit werden wir sicher nicht 
brauchen, aber ungerechtfertigt wäre es, wollte man Canäle bekämpfen, 
weil gerade jetzt eine ungünstige Conjunctur für die Bahnen herrscht. 
Sollen wir da sagen, weil ein Jahr in den Einnahmen der Bahn einen 
Ausfall brachte, so dürfen Canäle nicht gebaut, ja es müssen die Bahn­
tarife noch erhöht werden? Das halte ich für ganz verkehrt. Geschähe es 
dennoch, was wird dann die Folge sein? Dass der ganze Verkehr eben 
nach der See gedrängt wird! Wenn heute London oder Antwerpen 
nicht mehr ungarischen, sondern amerikanischen oder indischen Weizen 
beziehen, so ist das nicht die Schuld der in Oesterreich eingetretenen 
mässigen Tarifkürzungen. Und wenn die früher pro Bahn über Krakau, 
Wien und Passau in die Schweiz gegangenen Sendungen russischen 
Getreides jetzt auf kürzestem Wege zur See eilen und über Riga, Rotter­
dam rheinaufwärts nach Mannheim und Basel gelangen, so ist eine Erhöhung 
der Eisenbahntarife der Carl Ludwig-Bahn nicht das rechte Mittel der Abhilfe. 
Das in Eisenbahnen investirte Capital wird sich eben, wie das im Boden 
oder Fabriken angelegte, künftig mit geringerem Zinse begnügen müssen. 
Dass aber Eisenbahnen trotz Wasserconcurrenz jeder Art gedeihen können, 
sieht man in England. Das Geheimniss liegt in einer blühenden Industrie. 
Sie schafft lebhaften Verkehr und besonders lebhaften Personenverkehr.

Im Jahre 1840 betrug der Personenverkehr in England, der damals 
noch durch Postkutschen bewältigt wurde, 2 Millionen Fahrgäste. Im 
Jahre 1850, als schon auf den Hauptstrecken Schienen lagen, war er auf 
66 Millionen gestiegen, also damals schon grösser wie heute der unselige 
mit ungefähr 50 Millionen. Heute beträgt die Zahl der Fahrgäste in 
England über 700 Millionen! Mit anderen Worten, es findet eine viel 
bessere Vertheilung statt, wenn sich See- und Schifffahrtsverkehr gleich­
zeitig entwickeln. Der Ausfall, der etwa bei den Gütern entsteht, wird, 
wenn auch immerhin erst nach einiger Zeit, durch den Personenverkehr 
gedeckt werden. In England finden wir heute schon die Thatsache, dass 
43 Procent der Einnahmen aus dem Personenverkehre fliessen, während 
in Oesterreich blos 22 Procent daraus genommen werden. In der grösseren 
Intensität des Verkehrs liegt das Heilmittel; eines der wirksamsten 
Mittel aber, um den Verkehr intensiv zu gestalten, liegt in dem Ausbau 
und der Pflege der Wasserstrassen. Bahnen und Wasserstrassen sind 
daher überwiegend Freunde, nicht Feinde. Nicht Fehde, sondern gegen­
seitiges Unterstützen sei ihr künftiges Losungswort! (Bravo! Bravo!)

Der Vorsitzende schreitet nunmehr zur Abstimmung über den von 
den Referenten modificirten Antrag, welcher lautet:

„Der internationale II. Binnenschifffahrts-Congress in 
Wien erklärt sich dahin, dass die wirtschaftliche Bedeutung
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der künstlichen Wasserstrassen in erster Linie für den Waaren- 
anstauseh eine so erhebliche ist, dass es sich empfiehlt, trotz 
der vorhandenen Eisenbahnen an geeigneten Orten künstliche 
Wasserstrassen in solchen Abmessungen und mit solchen Be­
triebseinrichtungen herzustellen, welche den Anforderungen 
des modernen Verkehrs entsprechen.

Die übrigen Vortheile, besonders die durch Ent- und 
Bewässerung ermöglichten Landesmeliorationen werden die 
Anlage der Canäle oft wesentlich unterstützen.

Der Antrag wird angenommen.
Nachdem der Antrag des Herrn Pacher v. Theinburg, weil derselbe 

erst Gegenstand besonderer Studien oder eines besonderen Referates sein 
sollte, um näher behandelt werden zu können, abgelehnt wurde, werden 
die Herren Sy mp her und Dr. Peez gebeten, den Beschluss der Section 
im Plenum vertreten zu wollen.

Hiemit schliessen die Arbeiten der I. Section.
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II. Section.
Thema:

Normalprofile für Canäle und Dimensionirung der Bauwerke auf künst­
lichen Binnenwasserstrassen.

Referenten:
J. Schlichting, o. ö. Professor an der technischen Hochschule in Berlin, Vorsitzender 

des Central-Vereins für Hebung der deutschen Fluss- und Canal-Schifffahrt.
P. Holtz, Chef-Ingenieur des französischen Brücken- und Wasser-Bau-Corps in Nancy, 

Delegirter der französischen Regierung.

Protokoll-Aaszüge.
Auszug aus dem Verhandlungs-Protokoll der ersten Sitzung der II. Section, 

am Dienstag, 15. Juni 1886, 11 Uhr 30 Minuten Vormittags.

Anwesend: 31 Congress-Mitglieder.
Herr Theodor Ritter v. Goldschmidt, k. k. Baurath (Wien), 

begrüsst die Mitglieder der II. Section im Namen und im Aufträge der 
Organisations-Commission und ladet sie ein, die Constituirung vorzunehmen 
und das Bureau zu wählen. In Sinne des Absatzes VII der „Allgemeinen 
Bestimmungen“ wäre der Obmann, ein Obmann-Stellvertreter und ein 
Schriftführer zu designiren. Die Section beschliesst jedoch, auf Antrag des 
Herrn k. k. Baurathes Fänner, mit Rücksicht auf den umfangreichen, in 
so kurzer Zeit zu bewältigenden Stoff ausser dem Obmann, zwei Obmann- 
Stellvertreter und zwei Schriftführer zu wählen. Es wird sofort zur Wahl 
geschritten und erscheinen gewählt:

Als Obmann: Herr M. Carlier, Chef-Ingenieur des Brücken- und 
Strassen-Bau-Corps von Frankreich (aus Chaumont), Vertreter der fran­
zösischen Regierung.

Als Obmann-Stellvertreter: Herr Max Honseil, Bau-Director 
bei der grossherzoglich badischen Ober-Direction des Wasser- und Strassen- 
Baues und Vorstand des Central-Bureaus für Meteorologie und Hydro­
graphie in Baden (aus Carlsruhe).
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Herr Theodor Ritter y. Goldschmidt, k. k. Baurath, behördlich 
autorisirter Civil-Ingenieur, Gemeinderath (aus Wien).

Als Schriftführer: Herr James van Drunen, Ingenieur (aus
Brüssel).

Herr Ernst Rudolf Leonhardt, kaiserlicher Rath, Ingenieur, 
Secretär des österreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines (aus 
Wien).

Herr Carlier nimmt den Vorsitz ein, dankt für die auf ihn gefallene 
Wahl und schliesst hierauf die Sitzung um 12 Uhr 15 Minuten.

Auszug aus dem Verhandlungs-Protokoll der zweiten Sitzung der II. Section 
am Mittwoch, 16. Juni 1886, 9 Uhr 30 Minuten Vormittags.

Anwesend: 44 Congress-Mitglieder.
Vorsitzender: Herr C a iJ i e r, Präsident der Section.
Schriftführer: Herr kaiserlicher Rath Leonhardt.
Herr Bau-Director Max Hon seil (aus Carlsruhe) dankt für 

die auf ihn gefallene Wahl zum Obmann-Stellvertreter. Da ihn jedoch 
seine officielle Mission verpflichtet, den Verhandlungen einer anderen 
Section anzuwohnen, sei er in der Zwangslage, die Ehrenstelle eines 
Obmann-Stellvertreters in der II. Section abzulehnen. Auf Antrag des 
Herrn Präsidenten Carlier drückt die Section Herrn Max Honsell das 
Bedauern wegen seines Ausscheidens aus.

Herr Präsident Carlier schlägt hierauf als Candidaten für den 
Obmann - Stellvertreter Herrn Ludwig Lechner, königlich ungarischen 
Ministerialrath und Bau-Director der Stadt Budapest, vor, und begrüsst 
in ihm den rühmlichst bekannten Wiedererbauer der Stadt Szegedin.

Die Section wählt hierauf einstimmig und unter lebhaftem Beifall 
Herrn Lechner zum Obmann-Stellvertreter. Derselbe nimmt die Wahl 
dankend an.

Herr Präsident Carlier gibt bekannt, dass nun in die Verhandlung 
der Gegenstände der Tagesordnung eingegangen wird, und dass als Basis 
der Discussion die beiden Referate der Herren J. Schlichting (aus 
Berlin) und P. Holtz (aus Nancy) dienen werden.

Herr J. Schlich ting, ordentlicher Professor für Wasserbau an 
der königlich technischen Hochschule zu Berlin, Vorsitzender des Central- 
Vereines für Hebung der deutschen Fluss- und Canal schilffährt daselbst, 
Referent der II. Section, erstattet nun das Referat.

Derselbe führt in Kürze den Inhalt seines in Druck gelegten Referates 
vor und stellt schliesslich folgende Anträge:

„Der II. internationale Binnenschifffahrts - Congres zu Wien 1886 
wolle die nachstehend angegebenen Minimal-Normal-Dimensionen für künst­
liche, dem grossen nationalen und internationalen Verkehre dienenden 
Binnenwasserstrassen acceptiren, und zwar:
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I. Für Haupt-Canäle.

1. Verhältnis des 175 Meter tief eingetauchten grössten 
Schiffs-Querschnittes zum benetzten Canal-Querschnitt .

2. Normal-Wassertiefe :
a) In freier Strecke..........................................................
b) Unter Brücken..........................................................
c) In Aquäducten und unterirdischen Strecken . . .

3. Normal-Breite:
a) Sohlenbreite in freier gerader Strecke ....
b) Vermehrung der Sohlenbreite in Cuiwen um die 

2-fache Höhe des Bogens, dessen Sehne die grösste 
Schiffslänge bildet;

c) Unter Brücken..........................................................
d) In Aquäducten und unterirdischen Strecken . . .

4. Normal-Höhe unter Brücken................................................
5. Böschungs-Verhältnis in freier Strecke..........................
6. Normal-Schleuse:

a) Drempeltiefe unter dem Normal-Wasserspiegel . .
b) lichte Weite in den Thoren.....................................
c) Länge der Kammer von Drempelspitze zu Drempel­

spitze ..........................................................................

1 : 4

2‘00 Meter 
2-50
2-50

16-00

16-00 
7-50 
4-50 
1 : 2

2-50
7-00

57-50
Die Dimensionen ad b) und c) sind, falls breitere und längere 

Fluss-Frachtschiffe auf dem Canal verkehren müssen, entsprechend zu 
vermehren.

II. Für canalisirte Flüsse.
7. Die Normalprofile und zugehörigen Bauwerke sollen mindestens den 

betreffenden Normal-Dimensionen für Haupt-Canäle entsprechen.
(Lebhafter Beifall folgt den Ausführungen des Referenten.)

Herr P. Holtz, Chef-Ingenieur des französischen Brücken- und 
Strassen-Bau-Corps (aus Nancy), Delegirter der französischen Regierung, 
Referent der II. Section. erstattet nun sein Referat.

Der Vortragende behandelt in Kürze sein im Drucke vorliegendes 
Referat. Er gibt einen kurzen Ueberblick der historischen EntAvicklung 
des französischen Canalnetzes; constatirt dass in Frankreich die Arer- 
schiedenen Wasserstrassen zu verschiedenen Zeitpunkten und zur Befriedi­
gung der verschiedensten Bedürfnisse entstanden sind, wodurch die Viel­
fältigkeit in ihren Dimensionen und Dispositionen erklärlich wird. Das 
Gesetz vom 5. August 1879 sollte eine systematische, gleiclnnässige 
Umgestaltung erzielen. Im Sinne dieses Gesetzes werden die Wasserstrassen 
auf französischem Gebiete in zwei Gruppen classificirt, nämlich in:

1. Hauptlinien und
2. Nebenlinien.
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Die erstereil werden vom Staate verwaltet. Zu denselben gehören 
30 nominell angeführte Wasserstrassen.;

die letzteren können Gesellschaften oder Privaten mittelst Concession 
überlassen werden. Die vom Gesetze nicht in die Gruppe der Hauptlinien 
classificirten Flüsse und Canäle sind als Nebenlinien zu betrachten.

Das Gesetz normirt für die Hauptlinien folgende Dimensionen als
Minimum:
Wasser-Tiefe................................................................................
Breite der Schleusen................................................................
Länge der Schleusen (gemessen von der Sehne der oberen 

Fallmauer bis zum Anfang der Wende-Nische des unteren
Schleusen-Thores)................................................................

Lichte Höhe unter den Brücken..........................................

2'00 Meter 
5-20

38-50 „
3-70 ,,

Von diesen Dimensionen darf bei Haupt-Canälen nur auf Grund eines 
neuen Gesetzes abgegangen werden.

Nebenlinien sind diesen Dimensionen nicht unterworfen.
Das Gesetz bestimmt, dass bei Neubauten obige Dimensionen ein­

gehalten werden und zugleich alle bestehenden Hauptcanäle successive zur 
Erzielung der obigen Dimensionen reconstruirt werden müssen.

Das Normal-Schiff, welches in diesen Hauptlinien nunmehr passiren 
kann, hat folgende Dimensionen:

Breite des Schiffes . . 5-00 Meter 
38-50 ,.

1-80 „
300 Tonnen

Länge des Schiffes 
Tiefgang ....
Tragfähigkeit . .

Herr Holtz bespricht nun die einzelnen Dimensionen des franzö­
sischen Normal - Profiles und der Kunstobjecte, und stellt schliesslich 
folgenden A n t r a g:

„Der II. internationale Binnenschifffahrts -Congress in Wien 1886 
möge den Wunsch aussprechen:

1. dass die französische Type auf allen am linken Rheinufer gelegenen 
Wasserstrassen Anwendung finde, jedoch nur dort, wo die Minimal-Dimen­
sionen derselben kleiner sind, als jene Frankreichs; die gegenwärtig 
bestehenden grösseren Dimensionen könnten selbstverständlich beibehalten 
bleiben, und

2. sei die Bezeichnung „Nutzbare Länge einer Schleuse“ dahin zu 
präcisiren, dass hierunter jene Länge verstanden wird, welche von der 
Sehne der oberen Fallmauer an, oder — wenn dieselbe nicht vorhanden 
ist — von den oberen Wende-Nischen an bis zum Anfang der Wende- 
Nische des unteren Schleusen-Thores, gemessen wird.“

(Beifall.)

Der Vorsitzende eröffnet die Generaldebatte und ertheilt Herrn 
Professor Schlichting das Wort.
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Herr Professor Sclilichting discutirt die Binnenschifffalirts-Ver­
hältnisse in Frankreich und bekämpft die Anschauung des Herrn Referenten 
Holtz, als würden sich die französischen Typen auch für andere Länder, 
namentlich Deutschland empfehlen. Die französischen Canäle sind nach 
und nach aus localen Bedürfnissen entstanden; die in Deutschland zu 
erbauenden sollen grosse Productions- und Consumtions-Centren verbinden, 
sie sollen den grossen Massentransport bewältigen, mit Dampfkraft betrieben 
und den Eisenbahnen wirksame Concurrenz bieten können.

Gegen Antrag 1 des Herrn Referenten Holtz opponirt er umsomehr, 
als in Deutschland zwei grosse Canalbauten in Aussicht stehen, welche 
mit den grossen Dimensionen projectirt erscheinen und am linken Rhein­
ufer situirt sind und zwar der Rhein-Maas-Canal und der Canal von 
Strassburg nach Ludwigshafen; letzterer soll grosse Dampfer aufnehmen 
können und eine Minimaltiefe von 3 Meter erhalten.

Mag es jedem Lande überlassen bleiben, in speciellen Fällen kleinere 
Canäle zu erbauen, der Congress möge jedoch die Rheingrenze rücksichtlich 
der Canaldimensionen nicht acceptiren.

Den Antrag 2 des Herrn Referenten auf Präcisirung der Definition 
„Nutzbare Länge der Schleusen“ acceptirt der Redner.

Herr Josef Rychter, Professor für Strassen- und Wasser-Bau 
an der technischen Hochschule in Lemberg, Delegirter dieser 
Hochschule, stimmt den Ansichten und Anträgen des Herrn Professors 
Sclilichting vollkommen bei. Während Professor Sclilichting das Bedürfiiiss 
nach Vergrösserung der Canal-Profile der französischen Type hauptsächlich 
dadurch begründet, dass die neuen Schifffahrts-Canäle mit Dampf kraft 
betrieben werden müssen, meint Redner, dass der Pferdebetrieb niemals 
ganz ausgeschlossen werden kann; einmal für den Localverkehr und ferner 
auch für den durchgehenden Verkehr, sobald die Terrainverhältnisse es 
mit sich bringen, dass einige kurze Haltungen hintereinander folgen 
müssen. In diesen bleibt der Pferdebetrieb stets der rationelle Betrieb.

Redner glaubt nun, dass mit Bezug auf den zu bestimmenden Canal- 
Querschnitt annähernd dasselbe Resultat erzielt werden muss, ob Dampf­
oder Pferde-Betrieb in’s Auge gefasst wird, sobald die Tragfähigkeit der 
Schiffe angenommen und festgehalten wird. Es wird nämlich jedenfalls 
darauf hingezielt werden, bei Pferdebetrieb die Schiffe von 400 Tonnen 
Ladung mit derselben Geschwindigkeit zu befördern, mit welcher jetzt in 
Frankreich die Schiffe von 300 Tonnen Ladefähigkeit befördert werden.
(3-4 Kilometer pro Stunde). Dann ist aber unbedingt ein grösserer Canal-Quer- 
sclmitt notliwendig, damit der Widerstands-Coefficient pro Tonne Ladung 
derselbe bleibe. Selbstredend können alsdann anstatt zwei Pferde, wie 
bis jetzt in Frankreich üblich, auch drei oder selbst vier an ein Schiff’ 
gespannt werden.
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Herr Aug. de Serres-Wieczffinsky, Vorsitzender des Direc- 
toriums der k. k. priv. österreichisch-ungarischen Staats-Eisen- 
bahn-Gesellschaft (Wien) beantragt, mit Rücksicht auf die reichen 
Erfahrungen im Eisenbahnwesen und speciell Angesichts der Thatsache, 
dass man auch in Oesterreich nach 30 Jahren Eisenbahnbetrieb noch ein­
geleisig fährt, der Congress möge die Ansicht aussprechen, dass eine 
unbedingte Nothwendigkeit zur Herstellung der zweiten Canal-Geleise, 
respective der grösseren Breite für zweiscliiffige Aquäducte und Tunnels 
nicht vorhanden ist, sondern vielmehr aussprechen, dass für diese Objecte 
das einfache Geleise, respective die einschiffige Breite genügt. (Beifall.)

Der Vorsitzende erklärt diese Bemerkungen des Vorredners als zur 
Specialdebatte gehörig.

Herr Hans Arnold, Professor an der technischen Hoch­
schule in Braunschweig bekämpft die Anschauung des französischen 
Referates, es sei der Rhein als Grenze aufzustellen, und unterstützt die 
Anträge des Herrn Professors Schlichting.

Gleichzeitig beantragt er, dass in der Einleitung der Schluss -Anträge 
des Herrn Professors Schlichting nur von Binnenwasserstrassen für den 
internationalen Verkehr gesprochen werde, dass daher das Wort „natio­
nalen“ gestrichen werde.

Herr A. Cahen, Chef-Ingenieur des französischen Brücken­
au d Strassen-Bau-Corps (Chartres). Theoretisch wären die Aus­
führungen des Herrn Professors Schlichtig anzunehmen. In der Praxis aber 
sei man beschränkt, und zwar

1. durch die bedeutenden Mehrkosten, welche die grossen Profile 
erfordern, und

2. durch die Schwierigkeit der Wasserbeschalfung.
Er stellt diesbezüglich an die Ingenieure, und speciell an jene, welche 

die Projecte für den Donau-Oder-Canal und den Donau-Elbe-Canal verfasst 
haben, die Anfrage, ob von denselben vergleichende Berechnungen mit 
Rücksicht auf kleinere und grössere Canal-Profile angestellt worden sind.

Der Vorsitzende wird hierüber Herrn Cahen das Wort in der 
Specialdebatte wieder ertheilen.

An der Debatte betheiligen sich noch Herr J. Nyssens-Hart 
(aus Brüssel), Delegirter Belgiens, Herr Referent Chef-Ingenieur Holtz, 
und Herr Baurath Th. Ritter v. Gold Schmidt (aus Wien), letzterer 
zur Uebersetzung aus dem Deutschen in’s Französische und umgekehrt.

Nachdem sich zur Generaldebatte Niemand mehr zum Worte meldet, 
wird vom Vorsitzenden dieselbe als geschlossen erklärt und erfolgt der 
Schluss der zweiten Sitzung um 12 Uhr Mittags.



I. Für Haupt-Canäle:
1. Verhältniss des P75 Meter tief eingetauchten grössten 

Schilfs-Querschnittes zum benetzten Canal-Querschnitt . •. . . 1:4
An der Debatte betheiligten sich die Herren:

Do eil. kaiserlicher Wasserbau-Inspector, in Saarburg’ (Eisass),
Albert v. Mone, Ingenieur, Professor der k. k. Staats-Gewerbeschule in 

Innsbruck,
A. Callen, Chef-Ingenieur des französischen Brücken- und Strassen-Bau- 

Corps (Chartres, Frankreich),
E. R. Leonhardt, kaiserlicher Rath, Ingenieur (Wien),
Professor Arnold (Braunschweig),
Theodor Ritter v. Goldschmidt, k. k. Baurath (Wien),
Professor Schlichting (Berlin),
Professor Rychter (Lemberg),
J. Nyssens-Hart, Delegirter Belgiens (Brüssel),
Präsident Carlier (Chaumont, Frankreich),
Tliiem, Wasserbau-Inspector (Eberswalde).

Zu diesem Gegenstände sind drei Anträge gestellt :
a) Der Antrag des Herrn Chef-Ingenieurs Holtz:

Dieses Verhältniss sei................................................
b) Der Antrag des Herrn Wasserbau-Inpectors Döll:'

Dieses Verhältniss sei für Dampfbetrieb ....
während für Pferdezug...............................................
genügen würde.

c) Der Antrag des Herrn Chef-Ingenieurs Cahen:
Dieses Verhältniss sei für gewöhnliche Canäle mit . . . 1:3
festzusetzen. Es sei jedoch erwünscht, das Verhältniss auf 1 : 4 
zu bringen, und zwar für solche Canäle, auf denen eine 
ausgedehnte Schilffahrt mit Dampfbetrieb zu erwarten ist.

1 : 3

1 :
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Auszug aus dem Verhandlungs-Protokoll der dritten Sitzung der II. Section 
am Mittwoch 16. Juni 1886, um 2 Uhr Nachmittags.

Anwesend: 44 Congress-Mitglieder.
Vorsitzender: Herr M. Carlier, Präsident der Section.
Herr J. Nyssens-Hart, Delegirter Belgiens, theilt mit, dass Herr 

J. van Drunen in einer anderen Section eingeschrieben ist, daher auf das 
ihm anvertraute Schriftführeramt verzichten müsse. Wird zur Kenntniss
genommen.

Herr kaiserlicher Rath E. R. Leonhardt übernimmt abermals
die Functionen des Schriftführers.

Der Vorsitzende eröffnet die Specialdebatte über die Anträge der 
Herren Professor Schlichting und Chef-Ingenieur Holtz.

Es wird beschlossen den Eingang zu den Anträgen erst später fest­
zusetzen.

Der erste Antrag lautet sohin:

co
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Bei der Abstimmung bleiben diese drei Anträge in der Minorität 
und der Antrag des Referenten Professors Schlichting wird angenommen.

Der weitere Antrag des Referenten lautet: 
2. Normal-Wassertiefe:

a) In freier Strecke .
b) Unter Brücken . .

. 2'00 Meter

. 2-50 „
c) In Aquädncten und unterirdischen Strecken . . 2*50 „

Zu Punkt 2 a) meldet sich Niemand; der Referenten-Antrag wird
angenommen.

Herr Professor Arnold zu Punkt 2 b) und 2 c) stellt den Antrag, 
anstatt der Feststellung der Zahl 2,50 Meter, zu beschliessen:

„Unter Brücken, in Aquäducten und unterirdischen Strecken ist 
womöglich eine grössere Tiefe als 2 Meter auszuführen.“

Herr Chef-Ingenieur, Referent Holtz beantragt sowohl für 
2 b) als 2 c) beizufügen: „bei massiver Sohle“.

Referent Herr Professor Schlichting zu Punkt 2 b) und 2 c), 
ist einverstanden mit dem Antrag Holtz und Zusammenfassung beider 
Punkte in einen einzigen; er bekämpft jedoch den Antrag Arnold.

Der Vorsitzende schreitet zur Abstimmung.
Dei- Antrag Arnold wird abgelehnt.
Der Antrag Professor Schlichting modificirt, mit dem Zusätze des 

Herrn Chef-Ingenieurs Holtz wird zum Beschlüsse erhoben. Derselbe lautet 
sohin:

„2 b) Unter Brücken, in Aquäducten und unterirdischen 
Strecken, bei massiver Sohle . . .

Der Vorsitzende: Der weitere Antrag des Referenten lautet:
3. Normal-Breite:

a) Sohlenbreite in freier gerader Strecke . . . 16'00 Meter.
Herr Chef-Ingenieur Cahen wiederholt die Auseinandersetzungen, 

welche er in der vorhergegangenen Sitzung vorgebracht, und fragt, ob 
darüber zilfermässige Mittheilungen gemacht werden können, inwieweit sich 
die vermehrte Wasser-Alimentation bei grossen Canälen in . Geld aus- 
drücken lässt.

Herr Professor Schlichting replicirt, dass dies selbstverständlich 
allgemein nicht möglich ist. Die 16 Meter Sohlenbreite sind ein Erfahrungs­
resultat nach den Versuchen am Erie-Canal. Die grössere Leistungsfähig­
keit der Canäle erheische diese Breite; in Preussen sind bereits zwei 
Canäle nach diesen Ausmaassen in Ausführung begriffen. Weniger als 
16 Meter zu beschliessen sei nicht thunlich.

Herr Vice-Präsident Lechner (Budapest) übernmnnt den Vorsitz 
und Präsident Carlier nimmt das Wort: Man solle in der Dnnensionirung 
der Canäle nicht zu weit gehen, d. h. keine allzugrossen Maasse für die

. . 2'50 Meter“
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Canäle der Zukunft anstreben. In England hat ein hervorragender Ingenieur. 
Brunei, seinerzeit den Gedanken verfochten: Je grösser die Spurweite der 
Eisenbahnen, um so leistungsfähiger der Betrieb, und dadurch entstand die 
Great Western Bailway mit einer Spurweite von P80 Meter.

Was geschah in der Folge? Eine dritte Schiene musste gelegt werden, 
um eine Normalspurweite von P50 Meter zu erzielen, damit die Waggons 
der Bahnen der grossbritannischen Insel auf die Great Western Railway 
übergehen konnten, während die Waggons der Great Western Railway nur 
auf das eigene Netz beschränkt blieben.

Diese grossen Canäle werden riesige Summen absorbiren, der Marne- 
Saöne-Canal kostete 360.000 Frcs. pro Kilometer, die Erweiterung nach 
der französischen Type würde die Kosten auf 500.000 Frcs. erhöhen und 
wollte man die 16 Meter Sohlenbreite zur Durchführung bringen, so würde 
man gewiss zu 750.000 Frcs. gelangen. Diese Vertheuerung ist riesig.

Die grossen Canäle würden naturgemäss grosse Schilfe zur Consequenz 
haben und diese grossen Schiffe werden dann nicht mehr auf den kleineren 
Canälen circuliren können. Daher warnt Redner vor zu grossen Canälen.

Herr de Saint-Hubert (Belgien) plaidirt für grosse Dimensionen 
bei Canälen internationalen Charakters, für geringere Ausmaasse bei 
solchen für den localen Verkehr.

Herr Professor Schlich fing betont die Nothwendigkeit der 
grossen Dimensionen mit Rücksicht auf den Verkehr zwischen den Flüssen 
und Canälen. Der Vergleich mit dem Marne -Saöne- Canal sei nicht zu­
treffend, da dieser Canal nicht als leistungsfähig betrachtet werden könne. 
Ebenso liesse sich der Hinweis auf die Great Western Railway bekämpfen.

Nachdem übrigens das Verhältniss des Schiffs-Querschnittes zum 
Canal-Querschnitte sowie die Wassertiefe bereits festgestellt, so ergibt 
sich die Canalbreite von selbst.

Herr Professor Arnold unterstützt den Antrag des Herrn Pro­
fessors Schlichting.

Herr J. Nyssens-Hart, Delegirter Belgiens (Brüssel), wünscht 
ein neues Element in die Berechnung einzuführen, nämlich die Schiffsbreite, 
und stellt den Antrag:

,.Die Sohlenbreite in freier gerader Strecke sei 2Vs mal die Breite 
des Schiffes.“

Herr Tliiem, Wasserbau-Inspector (Eberswalde): Mit Rücksicht auf 
die Verschlämmungen der Canäle und die Eventualität des Versinkens 
eines Schiffes oder der Nothwendigkeit der Reparatur und Unmöglichkeit 
des Weitertransportes empfiehlt es sich, eine Sohlenbreite von 16 Meter 
zu wählen.

Der Canal, der unter Aufsicht des Redners steht, hat 16 Meter 
Sohlenbreite, hat vor einigen Jahren 4 Millionen Mark für Meliorationen
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absorbirt und obwohl fortgesetzt zwei Dampfpumpen dortselbst thätig sind, 
bildet sich doch constant viel Schlamm und reducirt derselbe das Profil. 

Herr Vice-Präsident Lechner schreitet zur Abstimmung.
Der Antrag J. Nyssens-Hart bleibt mit 11 Stimmen in der Minorität. 
Der Antrag des Referenten wird angenommen.

Ferner werden die Referenten-Anträge:
d) Vermehrung der Sohlenbreite in Curven um die 2-fache Pfeilhöhe 

des Bogens, dessen Sehne durch die grösste Schiffslänge gebildet war;
c) unter Brücken..........................................................
d) in Aquäducten und'unterirdischen Strecken . 

von der Section zustimmend erledigt.

Herr Präsident Carlier übernimmt den Vorsitz.
Es wird zur Berathung des vierten Antrages geschritten, welcher

. . 16-00 Meter
7-50

lautet:
4. Normalhöhe unter Brücken . .

Herr Professor Schlich fing motivirt den Antrag.
Herr de Serres (Wien) beantragt die Textirung besser zu präci- 

siren, dahingehend, dass anstatt „Normalhöhe“ die Worte gesetzt werden: 
„Lichte Höhe, gemessen vom Normal-Wasserstande bis zur Unterkante der 
Oberbau-Construction“. Er beantragt hierzu im Einvernehmen mit Herrn 
Präsidenten Carlier den Zusatz: „dass das Ausmaass von 4'50 Meter mit 
Rücksicht auf die Bedürfnisse der Zukunft gewählt wird, ohne durch die 
bisherigen Ergebnisse der Praxis bedingt zu sein.“

Bei der Abstimmung ergibt sich folgender Beschluss für Antrag 4: 
„Lichte Höhe unter Brücken, gemessen vom Normal-Wasserstande bis zur 
Unterkante der Oberbau-Construction

. . 4-50 Meter.

4-50 Meter“.

Zum Antrag 5 stellt Herr de Serres (Wien) den Gegenantrag, 
über das Böscliungs-Verhältniss überhaupt keinen Beschluss zu fassen. 
Nachdem sich der Referent, Herr Professor Schlichting, hiermit einver­
standen erklärt hat, beschliesst die Section den Antrag 5 zu eliminiren.

Zum Antrag 6 Normal-Schleuse übergehend, beschliesst die Section 
die Vorschläge des Referenten Herrn Professors Schlichting:

a) Drempeltiefe unter dem Normal-Wasserspiegel . .
b) Lichte Weite in den Thoren.......................................

anzunehmen.

2-50 Meter
7-00

Zu Antrag 6 c) Länge der Kammer von Drempelspitze zu Drempel-
57-50 Meterspitze. .

beantragt:
1.) Herr Chef-Ingenieur Holtz eine klarere Präcisirung nämlich: 

„Nutzbare Länge der Kammer, gemessen von der Sehne des Abfallbodens 
im Oberhaupte bis zum Anfänge der Thorkannner im Unterhaupte“.
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Es beantragt:
2. ) Herr Professor Mone (Innsbruck) lediglich zu sagen „Nutzbare 

Länge der Kammer“, und endlich stellt
3. ) Herr de Saint-Hubert den Antrag, die Länge der Schleusen­

kammer mit 100 Meter zu fixiren.
Bei der Abstimmung werden die Anträge 2.) Mone und 3.) de Saint- 

Hubert abgelehnt und der Referenten-Antrag Schlichting mit der Textirung 
Holtz ad 1.) zum Beschluss erhoben, so dass der Sectionsbeschluss lautet:

c) Nutzbare Länge der Kammer, gemessen von der Sehne des Abfall­
bodens im Oberhaupte bis zum Anfänge der Thorkammer im Unter­
haupte
Zur Erläuterung wird eine vom Herrn kaiserlichen Wasserbau-Inspector 

Döll (Saarburg) verfasste Planskizze dem Protokolle angefügt.

Zum Berichterstatter der Section für die Plenarsitzung des Congresses 
wird Herr Professor Schlichting (Berlin) gewählt.

Herr Präsident Carlier schliesst für heute die Beratliungen und 
bestimmt die nächste Sitzung für Morgen, Donnerstag, 9 Uhr Tormittags.

Hierauf erfolgt der Schluss der Sitzung, um 5 Uhr Nachmittags.

5 7- 50 Meter.

Auszug aus dem Verhandlungs-Protokoll der vierten Sitzung der II. Section 
am Donnerstag, 17. Juni 1886, um 9 Uhr Vormittags.

Anwesend: 35 Congress-Mitglieder.
Vorsitzender: Herr M. Carlier, Präsident der Section.
Schriftführer: Herr E. R. Leonhardt.
Es wird zur Fortsetzung der Specialdebatte geschritten.
Professor Schlichting empfiehlt die Annahme der Schlussbe- 

merkung zu den Dimensionen der Normal-Schleuse, nach der Textirung 
in seinem Referate wie folgt:

„Die Dimensionen ad b) und c) sind, falls breitere und längere 
Fluss-Frachtschiffe auf dem Canal verkehren müssen, entsprechend zu 
vermehren. “

Professor Schlichting legt besonderen Werth auf die Bezeichnung 
„Fluss-Frachtschiffe“, um zu kennzeichnen, dass ein directer Verkehr 
zwischen den Canälen und Flüssen angestrebt werden soll.

Herr Chef-Ingenieur Cahen (Chartres), Herr kaiserlicher Rath 
Leonhardt (Wien), Herr Baurath Theodor Ritter v. Goldschmidt 
(Wien) bekämpfen den Antrag Schlichting mit Rücksicht auf den Umstand, 
dass die fragliche Bemerkung, namentlich das Wort „entsprechend“, zu 
allgemein gehalten, und dass diese Schlussbemerkung schon aus dem Grunde 
überflüssig sei, da ja alle bisher festgesetzten Dimensionen nur Minimal- 
Dimensionen seien.

Bei der Abstimmung wird die Schlussbemerkung abgelehnt.
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Es wird mm zur Beschlussfassung über den Eingang zu den 
Punktationen über die bisher beschlossenen Dimensionen für Haupt-Canäle 
geschritten, nachdem dieselbe durch den gestrigen Sectionsbeschluss in 
suspenso geblieben ist.

Der Antrag des Referenten, Herrn Prof. Schlichting, lautet:
„Der Scliifffahrts-Congress in Wien wolle die nachstehend angegebenen 

Minimal-Normal-Dimensionen für künstliche, dem grossen nationalen und 
internationalen Verkehr dienenden Binnenwasserstrassen acceptiren und 
zwar: “

Herr Professor Arnold (Braunschweig) und Herr ErnstWeiss, 
(fivil-Ingenieur (Wien) beantragen, das Wort „Normal“ vor „Dimensionen“ 
zu streichen und nur von „Minimal-Dimensionen“ zu sprechen.

Herr Präsident Carlier beantragt, nicht von nationalen und inter­
nationalen Wasserstrassen zu sprechen, sondern nur von solchen, welche 
„dem grossen Verkehre“ dienen.

Nachdem sich Referent, Professor Schlichting, dieser Proposition 
angeschlossen, wird der Eingang zum Sectionsbeschluss einstimmig, wie 
folgt angenommen:

„Der Congress schlägt für künstliche, dem grossen Verkehre dienende 
Binnenwasserstrassen, folgende Minimal-Dimensionen vor:“

Professor Schlichting motivirt seinen Antrag:

ll. Für canalisirte Flüsse.
„Die Normalprofile und zugehörigen Bauwerke sollen mindestens den 

betreffenden Normal-Dimensionen für Haupt-Canäle entsprechen.“
Dieser Antrag wird von der Section in folgender Fassung angenommen:

II. Für canalisirte Flüsse.
„Die Querprofile und zugehörigen Bauwerke sollen mindestens den 

betreffenden Minimal-Dimensionen für Haupt-Canäle entsprechen.“

Die Herren Chef-Ingenieur Carlier und Chef-Ingenieur Holtz 
stellen folgenden Antrag:

„Der Congress spricht den Wunsch aus, dass jene der bereits vor­
handenen Canäle, welche in directer Verbindung mit den Canälen angren­
zender Länder stehen, aber kleinere Abmessungen aufweisen als diese 
Canäle, sobald als möglich vergrössert werden.“

Diesei1 Antrag wird ohne Debatte zum Beschluss erhoben.
Herr Professor Schlichting verliest den Bericht über die Sections- 

anträge, welchen er im Sinne des gestrigen Beschlusses an das Plenum 
erstatten hat. Der Bericht wird genehmigt. Professor Schlichting wird 

denselben durch die heute gefassten Beschlüsse ergänzen.
zu

12



178

Es wird ferner beschlossen:
a) dem Plenum den Bericht mündlich zu erstatten und den Motiven- 

bericht des Herrn Professors Schlichting den Acten behufs Druck­
legung beizufügen;

b) die Anträge in deutscher und französischer Sprache in Druck ge­
legt, zugleich mit der Berichterstattung im Plenum den Congress- 
mitgliedern einzuhändigen;

c) die endgiltige Formulirung der Anträge dem Bureau, d. i. dem 
Präsidenten, den Vice-Präsidenten, dem Schriftführer und den Bericht­
erstattern, Herren Schlichting und Holtz, zu übertragen.
Der Präsident erklärt die Tagesordnung für erschöpft.

Herr Wasserbau-Inspector Tliiem (Eberswalde) spricht dem 
verdienstvollen Präsidenten, Herrn Chef - Ingenieur Carlier, für seine 
umsichtige, verständnissvolle, würdige, unparteiliche und liebenswürdige 
Leitung der Debatten den herzlichsten Dank aus. (Alle Anwesenden erheben 
sich unter lebhaftem Beifalle von den Sitzen.)

Herr Präsident Carlier dankt sehr gerührt und bittet den Dank 
auf die beiden Vice-Präsidenten und den Schriftführer auszudehnen, welche 
ihn in seinen Functionen in so collegialer, ja brüderlicher Weise unter­
stützt haben. (Beifall.)

Herr Vice-Präsident Theodor Bitter von Goldschmidt,
k. k. Baurath (Wien), dankt Namens des Bureaus für die wohlwollende 
Kundgebung. Er widmet Worte des wärmsten Dankes und der vollsten 
Anerkennung den beiden verdienstreichen Referenten, Herrn Professor 
Schlichting und Herrn Chef-Ingenieur Holtz, welche ihre reichen Erfah­
rungen der gemeinsamen Sache zur Verfügung gestellt, und welche die 
gediegenen Grundlagen für die ernsten Verhandlungen der Section geliefert 
haben. (Lebhafter Beifall.)

Herr Professor Schlichting und Herr Chef-Ingenieur Holtz 
danken ihrerseits.

Mit dem Wunsche, sich bei dem nächsten Congresse zahlreich wieder 
zu begegnen, schliesst der Präsident die Sitzung um 11 Uhr Vormittags.



III. Section.

Thema:

Organisirung des Binnensohifffahrts-Betriebes.

Referenten:
A. Schrorara (Wien) und C. Marchetti (Wien).

Vorsitzender:Dahlström (Homburg) war verhindert, und eröffnete 
statt seiner Martin Kitter v. Cassian (Wien) die Verhandlungen.

Stellvertreter des Vorsitzenden: Carl Philippi (Dresden).
Schriftführer: Fritz Geck (Münster).
Fritz Maier (Wien).

Beginn am Mittwoch, den 16. Juni 1886.
Ueber Antrag des Ober-Inspectors der Donau-Dampfschifffahrts- 

Gesellschaft Marchetti, wird der General-Director der Donau-Dampf- 
schifffahrts - Gesellschaft von Cassian, ersucht, die Versammlung zu 
eröffnen, der die Versammlung begrüsst und folgenden Antrag des Professors 
Schlichting aus Berlin mit Rücksicht auf das Referat des k. k. Re- 
gierungsrathes Sehr omni zur Verlesung bringt:

„Der Unterzeichnete beantragt:
Der im Referate Schromm, Seite 49, sub 1, gestellte Antrag, 

betreffend die Dimensionen des Canals etc. ist abzulehnen".
Motive: Die Dimensionen werden im Referate der II. Section 

behandelt werden und können über ein und dieselbe Frage dem Plenum 
nicht zwei verschiedenartige Anträge vorgeschlagen werden.

Prof. J. Schlichting:
Ich habe mir erlaubt, Ihnen einstweilen davon Mittheilung zu machen 

und ich würde zunächst die Herren Referenten ersuchen, uns über ihre 
Referate einen Vortrag zu halten, resp. ihre Anträge zu formuliren.

12*
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Referent k. k. Regierungsrath Scliromm:
Meine Herren! Icli muss, wie ich eben aus diesem Anträge 

des Prof. Schlichting ersehe, meinen ersten Antrag vorderhand stehen 
lassen. Nichtsdestoweniger kann der erste Theil meines Schlussantrages 
in Discussion gezogen werden, und lasse ich blos den Schlusssatz des­
selben weg, wo die Schiffe von 400 Tonnen erscheinen.

Ich erlaube mir, diesen Antrag vorzulesen (liest): „Die Dimensionen 
des Canals müssen derart gewählt werden, dass auch jene Schiffe den­
selben passiren können, welche auf den mit dem Canal unmittelbar in 
Verbindung stehenden Flüssen verkehren“.

Den zweiten Nachsatz würde ich vorderhand streichen, bis die 
einzelnen Sectionen untereinander sich über die Grösse der Normalschiffe
geeinigt haben.

Wie ich eben privatim gehört habe, werden in der II. Section 
grössere Schiffe vorgeschlagen, indem nämlich 500 Tonnen-Schiffe als 
Normalschiffe in Vorschlag gebracht werden. Wir wollen dies insoweit 
berücksichtigen, dass wir gar keine Discussion darüber eröffnen, damit 
sich vielleicht die Meinungen klären. Ich will nun meinen Antrag dahin 
begründen:

Wenn von 400 Tonnen-Schiffen gesprochen wird, so waren bestimmte 
Gründe maassgebend, da die Schleusendimensionen ja unmittelbar von 
den Normalschiffen abhängen. Meine Herren! Sie wissen es ebensogut wie 
ich, die 400 Tonnen-Schiffe erfordern Schleusendimensionen von 60 Meter 
Länge und 7 '/2 Meter Breite. Ich weiss nicht, ob Deutschland anderer 
Ansicht geworden ist, aber ich erlaube mir hier Wecker, General-Director 
in Berlin zu citiren, der seinerzeit auf Wasserstrassen Schiffe von 
310 Tonnen verlangte. Wenn sich die Ansichten geändert haben, so 
bitte ich den Herrn Vorsitzenden, die Discussion über diesen Antrag zu 
eröffnen.

Vorsitzender eröffnet die Discussion.
Fuerb ringer, Ober-Bürgermeister von Emden, ersucht, dass die 

Herren Referenten vorerst den Gegenstand ihrer Referate nochmals im 
Plenum der Section zum Vortrag bringen, da bisher kaum Zeit genug 
war, sich mit dem Inhalt der Referate vertraut zu machen.

Referent k. k. Regierungsrath Schromm:
Gestatten Sie mir, meine Herren, über den grössten Theil meines 

Referates, über die ehemalige Organisirung der Binnenschifffahrt hinweg­
zugehen, da dies zuviel Zeit rauben würde. Ich beginne sofort über die 
zukünftige Organisirung zu sprechen, wie sie sein soll; und werden Sie 
mir erlauben, dass ich hiezu mein Referat benütze. Der Hauptvortheil, 
der durch die zukünftigen Wasserstrassen erreicht werden soll, ist meiner 
Ansicht nach darin zu suchen, dass Canalgesellschaften auch den Betrieb 
und die Instandhaltung der Canäle in Händen haben sollen. Nur wenn 
diese Eigenschaften vorhanden sind, werden die betreffenden Canalgesell-
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schäften das grösste Interesse haben, dem Canal solche Dimensionen 
zu geben, wie es eben den Anforderungen der Neuzeit entsprechend 
ist. Die Gesellschaft wird das grösste Interesse haben, die Canäle 
zu bauen und in dem besten Zustande zu halten; sie wird das 
grösste Interesse haben, nur solche Schiffsformen einzuführen, die den 
geringsten Widerstand entgegensetzen; sie wird das grösste Interesse 
haben, dass an den Endstationen Ein- und AusladungsVorrichtungen vor­
handen sind, und die Gesellschaft wird schliesslich auch den Telegraphen­
dienst übernehmen, damit nicht umsonst Zeit verloren gehe. Der Succus 
des Ganzen besteht darin, dass die Wasserstrassen (wir müssen von 
unseren Gegnern lernen, lernen wir von den Bahnen, wie sie organisirt 
sind) ebenso wie die Eisenbahnen organisirt sind, und wir erreichen dann 
dieses Ideal.

Ich bitte mir darauf etwas zu entgegnen, ob diese Ansicht falsch 
sei! Ich behaupte nämlich, dass eine Canalgesellschaft nicht blos einen 
Canal zu bauen oder einen solchen zu pachten hat, sondern sie muss den 
Canal auch im Stand halten und den Betrieb in Händen haben.

Präsident-Stellvertreter Director Philippi aus Dresden 
übernimmt den Vorsitz und fordert die Anwesenden auf, den Ausführungen 
des Referenten zu erwidern.

Ober-Inspector Marchetti in Wien:
Wenn ich Herrn Regierungsrath Schromm richtig verstanden habe, 

so wünscht er, dass der Congress die Ansicht ausspreche, es sei zweck­
mässig, den Verkehr auf den Canälen monopolistisch zu gestalten. Ich 
für meine Person kann jedoch unter keiner Bedingung für die mono­
polistische Gestaltung des Betriebes auf den Canälen plaidiren und ich 
glaube, ich werde hierin ziemlich Adele der geehrten Herren in dieser 
Section zu meinen Anhängern zählen können. Ich habe meine diesbezügliche 
Ansicht in meinem Referate entwickelt und ich glaube, die darauf 
bezüglichen Stellen vorlesen zu sollen:

„In Betreff der künstlichen Wasserstrassen hingegen scheint 
mancherorts der Gedanke sich zu regen,' ob dem grossartigen Apparate 
der Eisenbahnen nicht eine ähnlich gestaltete Organisation der Binnen­
schifffahrt gegenüberzustellen sei, eine Organisation, Avelche ihrerseits 
Avieder nur durch Aufrichtung einen neuen Monopols zu erzielen wäre.

So richtig die Prämisse ist, so falsch erscheint uns die Schluss­
folgerung in diesem Satze. Es ist wohl klar, dass Avenn zwischen zAvei 
Punkten, welche bereits durch eine Bahnlinie miteinander verbunden sind, 
die Herstellung einer mit einem Verkehrsmonopole ausgestatteten Wasser­
strasse, um mit den Worten Ulrich’s zu sprechen, weiter nichts bedeuten 
würde, als Ein Monopol, getheilt unter zwei oder mehrere Inhaber!

Das Moment, ob der Staat oder ob ein Privater Eigenthümer eines 
oder beider Verkehrswege ist, ändert an der Sachlage nichts. Belege für
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die Richtigkeit dieser Behauptung finden sich zur Genüge in jenen eng­
lischen Canälen, welche in den Besitz der Parallelbahnen übergegangen 
sind. (Weber: Wasserstrassen Nordeuropas.)

Der Gedanke der Einrichtung eines absoluten Monopols für den 
Verkehr auf künstlichen Wasserstrassen scheint daher kein glücklicher 
zu sein. Was hier durch das Monopol angestrebt werden will, eine bessere 
Organisation des Betriebes, stramme Verwaltung, bessere Ausnützung der 
Fahrzeuge und des Personals, das lässt sich, wie glänzende Erfahrungen 
zeigen, durch das Princip der Association, wobei gleichzeitig der voll­
kommen freien Concurrenz noch immer ein genügender Spielraum verbleibt, 
in ganz befriedigender Weise erreichen.“

Broemel, Reichsraths-Abgeordneter von Berlin:
Meine Herren! Wir müssen von dem Gesichtspunkte ausgehen, dass 

die Canäle im Gegensätze zu den Eisenbahnen, die blos bestimmte Stationen 
verbinden, gestatten, an jeder Stelle des Ufers für jeden Eigenthümer 
den Verkehr zu ermöglichen und eine Entfaltung des Verkehrs vor­
zunehmen, wie sie durch die Eisenbahnen nicht möglich ist. Von diesem 
Gesichtspunkte aus hat auch unser Eisenbahnminister bei der Beratlmng 
im Abgeordnetenhause und im Herrenhause über den Rhein-Ems-Canal 
betont, dass er die Canäle nicht als Concurrenz für das Staatsbahnen­
system ansehe, sondern als die ihm unbedingt nothwendig erscheinende 
Entlastung, ohne welche das Staatseisenbahnsystem den überhaupt an­
wachsenden Ansprüchen des Verkehrs in Bezug auf die billigen Tarife 
nicht mehr entsprechen könnte. Nun ist mir an dem, was der Herr 
Referent vorgeschlagen hat, das unerklärlich, wie man es sich denken 
kann, dass der Gesellschaft, die den Relaisdienst übernimmt, zu gleicher 
Zeit die Unterhaltung des Canals übertragen werden würde. Dies könnte 
nur auf Canäle passen, die aus privater Initiative hervorgehen. Dies würde 
in Deutschland mit der historischen Entstehung der Canäle in Wider­
spruch stehen. Alle unsere Canäle in Deutschland sind lediglich vom 
Staate ausgeführte Bauten, und auch die neue Canal-Aera, die bei uns 
angebrochen ist, hat zur Grundlage, dass der Canal vom Staate aus­
geführt wird und die Staatsverwaltung die Instandhaltung desselben über­
nimmt. Es ist ganz entschieden zu wünschen, dass die Kraft und Energie 
der grossen Gesellschaften, welche vom Herrn Referenten empfohlen werden, 
auch auf solche Canäle Anwendung finden möge, wo der Staat den Bau 
ausgeführt hat, wo er den Betrieb regelt und die Verwaltung für sich 
behalten hat. Es würde die Einräumung von so gewaltigen Rechten 
jedenfalls nach der preussischen Gesetzgebung einen gesetzgeberischen 
Act nothwendig machen und dasselbe wird in den meisten Ländern der 
Fall sein. Dass dies aber in Staaten mit einer freien Gewerbe-Ordnung 
sehr grosse Schwierigkeiten bieten wird, davon bin ich überzeugt. Ich 
habe bei Gesellschaften, besonders bei der österreichischen Donau-Dampf­
schi fffahrts-Gesell schaft erlebt, dass das Monopol freiwillig geopfert werden
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musste, und dass nur dadurch die Central-Leitung und der gewaltige 
Einfluss der Donau-Dampfschifffahrts-Gesellschaft erhalten geblieben ist. 
Wenn ich mich daher mit den Meinungsäusserungen des Herrn Referenten 
befreunden sollte, so müsste durch die Discussion erst festgestellt werden, 
ob das Monopol für den Relaisdienst überhaupt nach dem Stande unserer 
heutigen Gewerbegesetzgebung möglich ist;
Weise dies etwa durch Verträge oder auf andere Weise gethan werden 
könnte. Ich weiss, dass wir in unserer Mitte hervorragende Männer haben, 
die in ihrem Staate an der Spitze des Betriebes stehen, und es würde 
von grosser Wichtigkeit sein, wenn uns diese Herren mit ihren Erfahrungen 
unterstützen wollten, damit wir uns einen Begriff machen könnten, ob 
wegen des Standes der Gesetzgebung es zur Zeit möglich ist, diese 
umfassend centralisirte Organisation des Betriebes zu erreichen.

Vorsitzender: Aus dem seitherigen Verlaufe der Debatte glaube 
ich entnehmen zu müssen, dass wir sehr wohl zu unterscheiden haben die 
Organisation des Frachtverkehrs und die Organisation des Schlepp- und 
Relaisverkehrs auf den Canälen. Wenn Sie einverstanden sind, so würde 
ich Sie zunächst bitten, da wir bei diesem letzteren Thema angelangt 
sind, die Discussion auf dieses Thema zu beschränken, und die Herren 
wollen* sich darüber anssprechen, ob der Relaisdienst auf den Canälen 
ihrer Ansicht nach zu monopolisiren sein dürfte, ob er einer Gesellschaft 
zu übertragen wäre unter Aufsicht des Staates, ob dieser Gesellschaft 
gleichzeitig die Erhaltung des Canals zu übergeben wäre, oder ob schliesslich 
ihrer Ansicht nach der Staat selbst den Relaisdienst besorgen müsste. 
Erst wenn wir diese Punkte erledigt haben, dann würden wir weiter 
zur Discussion über die beiden anderen Punkte des Referates Schromm 
schreiten. Es ist unter dem Punkte 1 eine mehr technische Frage angeregt, 
die Dimensionen der Canäle, und es ist uns das Schreiben des Professors 
Schlichting zugegangen. Persönlich neige ich mich der Ansicht des Professors 
Schlichting zu, dass wir mehr berufen sind, die mercantile Seite des 
Betriebes in’s Auge zu fassen, als die technische. Sind Sie damit ein­
verstanden, dass wir uns mehr mit diesem Punkte beschäftigen? Wenn 
wir uns fragen, wie die Schifffahrt zu organisiren, wie sie rentabel zu 
machen sei, wie der Canalbetrieb rentabel zu machen sei und schliesslich, 
wie die Verfrachtung alle Garantien für einen prompten, regelmässigen 
Waarenverkehr biete? Sind Sie damit einverstanden, dass wir im Sinne 
dieses Antrages Schlichting von der Discussion des Absatzes 1 des An­
trages Schromm absehen?

Marclietti:
Meine Herren! Ich bitte um Ihre Meinungsäusserung über den 

Schleppdienst oder den Relaisverkehr auf den Canälen. Es ist gut, von 
vorneherein darüber klar zu sein, ob, falls der Relaisdienst eingerichtet 
werden soll, derselbe für Jedermann obligatorisch sein müsste, oder ob 
nebst dem Relaisdienst noch ein anderer zulässig sein soll. Wie der Herr

wenn nicht, auf welche
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Ober-Bürgermeister von Emden bemerkt hat, stehen dem zn allererst 
Schwierigkeiten der Gewerbegesetzgebung entgegen, und es ist gut, die 
Sache so zu formuliren: Der Binnenschitffabrts-Congress kann nur die 
ungeheuren Vortheile, die in der guten Organisation liegen, betonen, er 
kann sagen, es ist wünschenswert!!, die Bildung solcher Gesellschaften, 
die Errichtung eines Relaisdienstes, sei es von Seite des Staates, sei es 
von Seite Privater, zu fördern, aber er möge, um nicht das Monopol auf- 
kommen zu lassen, sagen, es ist trotzdem zulässig, dass diejenigen Privaten 
oder Gesellschaften, die nebenher sich anderer Mittel, sei es mechanischer, 
sei es animalischer bedienen, den Betrieb unterhalten können. Ich möchte 
es sehr wünschen, dass die Section den Beschluss so fasse, dass dessen 
Ausführung auf keine Schwierigkeiten stiesse und nicht vielleicht auf 
Umwegen das Monopol eingeführt würde. Ich glaube, es muss auseinander­
gehalten werden, ob der Relaisdienst obligatorisch ist, oder ob neben 
dem Relaisdienst noch ein anderer Dienst principiell zulässig sein soll, 
um die Freiheit der Wasserstrassen zu wahren.

Broemel:
Der Herr Referent will, wenn ich ihn recht verstanden habe, die 

sehr scharfen Bedingungen eingeführt haben, dass Jeder, welcher den 
Schleppverkehr der monopolistischen Gesellschaft nicht benützt, mindestens 
eine gleich rasche Beförderung für sein Fahrzeug in Anwendung bringen 
soll. Nun, diese Frage, wie sie hier gestellt ist, bildet für mich den 
Kernpunkt der Aufgabe, welche meiner Ansicht nach die Section zu 
erledigen hat. Wenn Herr Fuerbringer hiebei den Gedanken erörtert 
wissen will, ob ein solches Monopol staatsrechtlich möglich sei. so glaube 
ich, dies bei der Lage der deutschen Reichsgesetzgebung allerdings bejahen 
zu müssen. Zunächst ist es Thatsache, dass auf einem ('anal der obliga­
torische Schleppdienst eingeführt ist, und zwar ist dies bei dem Baue 
des Nord-Ostsee-Canals von vorneherein vorgesehen worden. Das Gesetz 
selbst macht ohne Weiteres allen Fahrzeugen, welche den Canal passiren, 
den obligatorischen Schleppdienst zur Pflicht. Nur ist in diesem Falle 
der Staat, das Deutsche Reich, zugleich Figenthümer des Canals. Es ist 
nun eine Frage, ob dies überall so der Fall ist. Doch würde dies zuweit 
führen. Es soll uns die Frage beschäftigen, inwieweit die freie Schifffahrt 
bestehen bleiben soll. Nun würde nach diesem Antrag durch ein Gesetz 
beim Baue eines Canals nothwendig sein, auch gleichzeitig die Frage des 
Betriebes, soweit die Zugkraft in Betracht kommt, zu discutiren. Gerade 
im Gegensatz zu den Eisenbahnen spielt bei den Canälen der gewerb­
liche Interessenstandpunkt mit, da ja die Canäle fortlaufende Bahnhöfe 
sind, so dass Jeder im Stande ist, fortwährend, was er beziehen will, 
auf seinem eigenen Grundstücke zu verladen. Nun muss.man sich allerdings 
fragen, wie soll auf lange Strecken dieser Dienst organisirt werden, 
wenn nicht diese Freiheit von vorneherein aufs Tiefste beeinträchtigt 
werden soll. Ist es möglich, den Transport dienst so einzurichten, dass in
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jedem Augenblicke jedes Fahrzeug abgehängt werden kann, oder soll das 
Arrangement des Zuges derart eingerichtet werden, dass jeder an der 
Stelle loskommen kann, wo er frei werden will.

Wenn die Beschränkung der Freiheit festgehalten wird, welche der 
Herr Referent Schromm coincidiren will, wie wird es sich dann machen? 
Soll jedes gewerbliche Etablissement, welches den Canal benützt, um das 
Material vor seine Fabrik zu schaffen, soll dieses Etablissement genöthigt 
sein, eine mindestens gleich rasche Beförderung zu haben? Ich glaube, 
das heisst in der Tliat die hohe Bedeutung der Canäle speciell für den 
Localverkehr vollständig unterschätzen, das heisst allein von dein Gesichts­
punkte des grossen organisirten Verkehrs sprechen, der nur auf der See 
vollständige Berechtigung hat. Aber die Leistungsfähigkeit der Canäle 
beim organisirten Betriebe soll nicht allein ausschlaggebend sein. Man 
kommt sehr bald an eine bestimmte Grenze, dass der Charakter der 
Canäle, insoweit der grosse Verkehr in Betracht kommt, allerdings sich 
als eine Concurrenz gegen die Eisenbahnen darstellt.

Ganz anders liegt die Sache bei diesem kleinen Localverkehr, auf 
den ich den höchsten Werth lege. Ich denke nur zum Beispiel, eine grosse 
Cementfabrik liegt an einem Canale, eine Meile davon liegen die Thon­
bergwerke, von denen die Cementfabrik ihr Rohmaterial bezieht. Das 
bezieht sie in ihren Kähnen. Von welchem Gesichtspunkte aus soll dann 
für alle diese Schiffe ein gleich rasches Beförderungsmittel auf eigene 
Kosten vorgeschrieben sein? Das ist ein specieller Fall, aber in dem 
Localverkehr liegen die Verhältnisse so mannigfach, dass man davon 
absehen sollte, generelle Vorschriften zu treffen, welche nur eine Ab­
weichung unter sehr scharfen Cautelen zulassen. Allerdings spielen bei 
dieser Frage viele reichhaltige Erfahrungen mit, und sie sind in den 
Referaten der beiden Herren in sehr dankenswerther Weise angeführt. 
Ebenso bin ich Herrn Marchetti dankbar, dass er es sich nicht hat 
nehmen lassen, doch eine Lanze für die Freiheit der Schifffahrt zu brechen. 
Ich halte allerdings daran fest, dass es im hohen Grade wünsclienswerth 
ist, diese Freiheit zu erhalten. Nun sind diese Anschauungen sehr wohl 
vereinbar mit denen des Herrn Regierungsrathes Schromm, wenn man im 
Auge hat, gewisse Modificationen eintreten zu lassen. Niemand kann den 
hohen Werth eines solchen organisirten Betriebes verkennen, aber ich 
möchte dann auch einem anderen Verkehr die Freiheit angedeihen lassen, 
welche er durchaus verdient, und ich möchte, da nun einmal auf der 
Strasse des Canals die organisirte und obligatorische Zugkraft höher 
gestellt ist, auch noch die freie Bewegung erhalten wissen. Man darf 
nicht jeden Augenblick fragen, kann ich gezwungen werden, das Schiff 
so zu führen? Ich möchte dieses wirklich vortreffliche Werkzeug des freien 
Verkehrs, wie es der Canal für beide Uferstrassen sein soll, nicht ohne 
Weiteres preisgeben, um ein ideales Bild eines solchen obligatorisch 
organisirten Betriebes zu erhalten, und ich glaube, derselbe Herr Referent
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würde sich, wenn Herr Marchetti diese Anschauung tlieilt, eventuell auch 
bereit finden, der Resolution II des Herrn Regierungsrathes Schromm 
diejenige Modification angedeihen zu lassen, welche sie entschieden braucht.

v. Cassian:
So auffällig es erscheinen muss, dass die Mitarbeiter an einer grossen 

Schifffahrts-Unternehmung, wie die Donau-Dampfschifffahrts-Gesellschaft es 
ist,' bei welcher in der Vergangenheit ein strenges Monopol ausgesprochen 
war, sich heute einer freien Bewegung anschliessen, so muss ich doch 
gestehen, dass wir in unseren Erfahrungen nur wenig blättern dürfen, 
um uns zu überzeugen, dass in erster Linie ein Verkehr auf einem Canale, 
wenn er überhaupt in einer Hand concentrirt sein soll, doch immer nur 
gedacht werden kann, wenn das Monopol über den Canal einer privaten 
Unternehmung überantwortet werden soll. Die Privat-Unternehmung wird 
ihn wirklich anlegen und wird den Betrieb in den Händen halten. Nach 
meiner bescheidenen Auffassung ist das aber heutzutage nicht mehr 
möglich. Ich muss dabei bemerken, dass hier die Verhältnisse anders 
liegen, und dass dies eine mehr strategisch angelegte Strasse ist, die 
mehr Rücksicht verlangt, während die Canäle, die wir haben, meist 
Handelscanäle und für einen allgemeinen kaufmännischen Verkehr angelegt 
sind. Ich schliesse mich immer mehr und mehr der Ansicht an, den 
Schleppdienst nicht obligatorisch zu machen. Es kann immerhin vom Staate 
die Einrichtung getroffen werden, die Beförderung jedoch muss frei für 
die Schiffe sein, sonst ist eine Entfaltung des Verkehrs unmöglich.

Vorsitzender: Ich möchte doch den beiden Herren Vorrednern zu 
erwägen geben, dass es wohl möglich ist, den durchgängigen und Local­
verkehr gleichzeitig durch dieselbe Zugkraft zu befördern. Wir haben auf 
der Elbe ausser dem Kettenbetriebe auch noch einen anderen Verkehr, 
und zur Zeit, wo die Schifffahrt ausschliesslich auf Ketten angewiesen 
war, haben die Localschiffe es jemals nöthig gehabt, an der Stelle zu 
liegen? Es ist ebenso prompt befördert worden, als vordem. Segelbetrieb 
findet nur noch ganz vereinzelt statt und der ganze Verkehr wird von 
der Kettenschifffahrt und den Raddampfern prompt besorgt. Nach den auf 
der Elbe gemachten Erfahrungen muss ich umsomehr betonen, dass auf 
Canälen die Localschifffahrt durchaus nicht zurückgesetzt wird zu Gunsten 
des durchgehenden grossen Verkehrs.

Schromm:
Bei der Stylisirung des Antrages II habe ich einen einseitigen 

Elbe-Standpunkt gehabt und in zweiter Linie den österreichischen Stand­
punkt, Aber das eine erlaube ich mir vorzubringen, nämlich: wenn 
die Zugkraft nicht obligatorisch sein sollte, so kommen wir auf ein sehr 
delicates Terrain. Der Canal hat nicht solche Dimensionen, dass man mir 
nichts Dir nichts ausweichen kann. Wenn sich nun zwei Schiffe begegnen 
und jede 100 Meter weit ein Ausweicheplatz gemacht werden soll, so
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kostet das zuviel. Der Gesellschaft muss das Recht eingeräumt werden, 
wenn sie eine schnellere Beförderung will, auch Vorfahren zu dürfen.

Fuerbringer:
Es ist durch die Discussion klargestellt worden, dass sich die 

Majorität für diesen Antrag nicht finden wird. Es haben sich bisher 
alle Herren mit Ausnahme des Herrn Referenten Schromm gegen eine 
Monopolisirung und für die Zulassung der privaten Schifffahrt aus­
gesprochen. Dagegen sind sehr wichtige Momente zu Tage gefördert 
worden, die sich auf bestimmte Meinungsäusserungen stützen. Herr 
Broemel hat das Beispiel eines staatlichen Betriebes, das Gesetz für den 
Nord-Ostsee-Canal angeführt, welches allerdings ein Specialgesetz ist, und 
hat in diesem Sinne eine Antwort ertheilt. Für jeden Canal aber gibt es 
ein solches Gesetz nicht und wir müssten für jeden einzelnen Canal erst 
ein solches erlassen. Es müsste eine neue Canalgesetzgebung erst geschaffen 
werden, wodurch für diesen Betrieb das Monopol mit einigen Modifikationen 
eingeführt werden könnte. Indessen kommt es sehr viel darauf an, wer 
der Inhaber des Canales ist. Ist es der Staat, der den Canal gebaut hat, 
und liegen schwerwiegende staatliche Rücksichten vor, so wird derselbe 
im einzelnen Falle und als Ausnahme auch den Relaisdienst übernehmen 
können. Auf anderen Canälen, namentlich solchen, wo es sich ausschliesslich 
um Handelsinteressen handelt, wird derselbe wohl im Stande sein, den 
staatlichen Betrieb anzuführen. Namentlich wird man davon ausgehen 
müssen, dass, je nachdem der Canal vom Staate gebaut ist oder eine 
Gesellschaft den Bau übernommen hat, auch der Gesichtspunkt für die 
Beurtheilung dieser Frage von wesentlicher Bedeutung ist, dass das, was 
für den Staat passt, für die Gesellschaft nicht passen kann. Ich habe mir 
hier erlaubt, eine Formulirung aufzusetzen, die ich zur Discussion stellen 
möchte. Ich gehe davon aus, dass der Betrieb nach dem Vorgänge beim 
Nord-Ostsee-Canal staatlich organisirt sein kann, oder dass derselbe von 
einer Gesellschaft geleitet werden kann (liest):

„Der organisirte staatliche oder Gesellschaftsbetrieb für Canäle, für 
den durchgehenden Verkehr darf durch freien Privat- und Einzelnbetrieb 
bei Stellung der Zugkraft und durch den Localverkehr nicht gestört 
werden können“.

Marchetti:
Meine Herren! Nach den Anregungen, welche aus dieser Discussion 

hervorgegangen sind, wird der durchgehende Verkehr geschieden von dem 
Localverkehr. Es ist die staatliche Organisation, beziehungsweise die gesell­
schaftliche Organisation des Betriebes mit weitgehenden Rechten gegen­
übergestellt dem privaten und Einzelbetrieb, deren Berechtigung anderer­
seits berücksichtigt wird. Ich glaube, dass dasjenige, was nothwendig ist, 
um das Ausweichen und die Rücksichtnahme des freien Verkehrs auf 
den durchgehenden grossen Verkehr zu bewerkstelligen, durch Schiffs- 
polizeiVerordnungen recht wohl geschehen könnte. Wenn solche Ver-
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Ordnungen erlassen würden, so muss durch Anhalteplätze oder sonst in 
eigener Weise dafür gesorgt werden, dass ein nicht zu grosser Nachtheil 
für den freien Verkehr eintrete und andererseits thatsächlich die Möglich­
keit vorliegt, den durchgehenden Verkehr unbeschadet zu erhalten.

J. Faber, Rheder aus Duisburg:
Die deutsche Regierung hat den Rhein-Ems-Canal gebaut. Es ist 

die ganz ausgesprochene Ansicht der Regierung, was sie gewollt hat. 
Hätte sie uns den freien Verkehr auf dem ebenerwähnten ('anale nicht
zugestehen wollen, dann würde sie den Verkehr in die Hand genommen 
und in dem Gesetze gesagt haben: Ich baue den Canal und behalte mir 
auch die freie Benützung der Zugkraft vor. Darauf hat die Regierung 
verzichtet, und gerade in dem Verzichte erkenne ich die Ueberzeugung 
der Regierung, dass sie gesagt hat: Ich habe es nicht gewollt, ich will 
Modalitäten suchen, dass auf der neu geschaffenen künstlichen Wasser­
strasse die freie Bewegung den Interessenten überlassen bleibe. Wir 
bauen gleichzeitig dem Canal entlang Pferdezugwege, der Pferdezug ist 
gestattet.

Es ist hier ein sehr richtiges Verhältniss angedeutet worden, der 
Vergleich mit den Cementfabriken. Denken Sie an die massenhaften Torf­
bewegungen, die in Friesland vor sich gehen, denken Sie weiter, dass 
der zukünftige Rhein-Ems-Canal nicht allein ein Canal für sich ist, 
sondern, dass er sämmtliche holländische Canäle mit erschliesst. Durch 
den Rhein-Ems-Canal wird das ganze Nordholland aufgeschlossen, von 
Dortmund bis Amsterdam. Die Holländer würden sich monopolisirende 
Vorschriften sehr bald verbieten. Ueberlassen wir die Freiheit, wie man 
transportiren will, den Interessenten. Es ist ein ähnlicher Fall, der 
vorlag, als ein Kaufmann von Bordeaux dem Minister Colbert auf die 
Frage, ob Schutzzölle eingeführt werden sollen, antwortete: „Laissez 
nous faire!“ Wo schnell befördert wird, da werden die Leute im Trans­
portwege die Zeit zu würdigen wissen und sich der raschen Bewegung 
anschliessen.

Wenn wir der Agricultur das wegnehmen, dass derjenige, der seine 
eigenen Bedürfnisse eine halbe Meile weit herzuholen hat, gezwungen ist, 
sich des obligatorischen Schleppdienstes zu bedienen, werden wir in 
unseren Ländern auf eine grössere Opposition der Agricultur stossen, als 
wir bisher nothwendig gehabt haben, zu überwinden. Die Freiheit der 
Bestimmung, seine Waare nach seinem eigenen Willen zu transportiren, 
müssen wir den Interessenten überlassen.

Vorsitzender: Meine Herren! Die Erfahrung hat gelehrt, dass, 
sobald eine regelmässige Dampfzugkraft vorhanden war, die Pferdebesitzer 
ihre Pferde verkauft haben. Wenn Sie eine vollständige Freiheit in dem 
Zugwesen befürworten wollen, so werden Sie finden, dass zu Zeiten die 
Dampfkraft gar nicht vorhanden sein wird, zu anderen Zeiten aber ein 
Ueberfluss an Dampfkraft, und die Dampfschiffbesitzer gezwungen sein
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werden, zu nicht rentirenden Schleppfahrten zu greifen. Wenn eine Gesell­
schaft verpflichtet sein soll, auf dem Canal fortwährend zu fahren, so 
muss sie, meiner Ansicht nach, damit immer eine Zugkraft da ist, gewisse 
Rechte haben, und diese Rechte werden darin bestehen, dass der aus­
schliessliche Dampfbetrieb auf dem Canale ihr zugesichert wird. Das 
schliesst nicht aus, dass auch andere Schiffe den Canal befahren können 
und dabei Personenschiffe haben.

Merkens aus Cöln:
Ich kann mich diesem Anträge anschliessen, da wir überhaupt nicht 

das Monopol Jemand in die Hand geben können. Wir wollen frei sein in 
unseren Anlagen, und unsere Anlagen, die wir machen wollen, dürfen 
nicht beschränkt werden durch Monopole. Unsere rheinischen Schlepper 
sind nicht in der Lage, in die Canäle hineinzugehen. Wir haben unglück­
licherweise recht viele Raddampfer, während die Schraubendampfer tlieil- 
weise die Canäle befahren könnten. Wir werden in sehr wenigen Fällen 
direct selbstständige Frachtdampfer bekommen. Es werden eine Menge 
Schleppkähne von einer einzigen Schraube gezogen werden. Diese Schraube 
wird nicht in den Fluss hineinkommen, das wird eine immer vorhandene 
greifbare Kraft sein, sie wird das Transportiren permanent vornehmen. 
Das ist die Kraft, wie sie hier bezeichnet ist, die ich aber nicht als 
Monopol bezeichnet haben möchte. Da wird die selbstständige Entwicklung 
einer Gesellschaft solche Vortheile bieten, dass sie das Terrain nicht 
monopolisiren, aber durch ausserordentliche Leistungen den Markt zu 
beherrschen wissen werden. Daneben soll aber- ein Mann, der nicht diese 
Zugkraft benützen will, auch fahren dürfen, wenn sie für ihn nicht hin­
reichend wohlfeil ist. Wir plaidiren deswegen, und namentlich was im 
Rheinlande von jeher der Fall gewesen ist, für die Freiheit im Schiffs­
verkehr. Das ist das auszeichnende Moment der Schifffahrt, dass wir die 
freie Bewegung im Gegensätze zu den Eisenbahnen haben, die das 
crasseste Monopol sind. Mit unserer Freiheit haben wir es auf dem Rhein 
fertig gebracht, dass, trotzdem er rechts und links von Eisenbahnen 
umklammert ist, ein colossaler Schiffsverkehr herrscht, und diese Resultate 
haben wir nur dank der Freiheit erzielt.

S ehr omni:
Ich möchte mir an den Herrn Vorredner eine Frage erlauben. 

Wenn der Bauer schleppt, soll der Dampfer auf ihn warten? Polizei­
vorschriften existiren noch nicht und müssten erst geschaffen werden, 
und durch die Organisation kommt es ja von selbst. Sie hatten früher 
die Freundlichkeit, von der Wohlfeilheit zu sprechen. Sämmt liehe Privat­
schiffe müssen sich der organisirten Schifffahrt bedienen. Wenn es den 
Privatschiffern überlassen bleibt, die Tarife so weit herunterzusetzen, bis 
es den betreffenden Privatbesitzern convenirt, so muss ich betonen, dass 
die Tarife von der Regierung festgesetzt werden, und ich behaupte nur 
das eine, dass die Canäle, wie ich mir sie vorstelle, nicht dem localen
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Verkehr entsprechen sollen, sondern dem grossen Verkehr. Die grossen 
Gesellschaften werden in ihrem eigenen Interesse mit den Tarifen herunter­
gehen, und es werden die betreffenden Gesellschaften fahrplanmässig ihren 
Betrieb ab wickeln. Ich kann mir vorstellen, dass der betreffende Anrainer 
weiss, er wird sein Schiff' anhängen und lässt es weiter schleppen, wenn 
er weiss, dass der Zug um diese und diese Zeit eintrifft. Wenn der 
Donau-Elbe-Canal gebaut und pro Stunde einige Züge regelmässig ver­
kehren würden, und wir benehmen ihm das Recht des Verfahrens, so wird 
es immer Streitereien geben.

Fuerbringer:
Was Herr Regierungsrath Schromm gesagt hat, muss entschieden 

in Betracht gezogen werden. Mein Freund Merkens scheint zu weit 
gegangen zu sein. Was auf den Rheinstrom Anwendung finden kann, 
kann ja nicht im gleichen Maasse für einen (-anal maassgebend 
sein. Für diese beiden sind ja die Dimensionen sehr verschieden. Hier 
haben wir nur die Möglichkeit, dass zwei Schiffe passiren können. Es 
existiren aber auch Canäle, wo zwei Schiffe nicht passiren können, wo 
eine bestimmte Zeit gegeben ist für die Auffahrt und eine andere für die 
Abfahrt. Da ist die Verschiedenheit so gross, dass wir auf keinen Fall 
mit dieser unbedingten Declarirung der Canalfreiheit durchkommen können. 
Ich meine aber auch, dass bei der Verschiedenheit, welche die Dimensionen 
haben und bei der grossen Verschiedenheit der Besitz- und Verwaltungs­
verhältnisse, wir den Einzelnen ein allgemeines Gesetz, welches für alle 
Fälle passt, gar nicht geben können. Darin stimmen wir ja Alle überein, 
dass bei der verschiedenen Ausdehnung der Canäle eine unbedingte 
Freiheit nicht stattfinden kann, dass ferner eine Organisation entweder 
durch den Staat oder eine Gesellschaft, welche ein gewisses Vorrecht 
bekommt, eine sehr grosse Förderung des Canalverkehrs ist.

Wenn man den localen Verkehr nicht gänzlich ausschliesst, so muss 
dieser Verkehr doch so weit Rücksicht nehmen auf den durchgehenden 
organisirten Verkehr, dass der letztere in keiner Weise gestört wird, und 
diesen Satz habe ich versucht zu krystallisiren. Aber ich glaube, weiter 
werden wir nicht gehen; das müssen wir anerkennen, dass das, was der 
Herr Referent will, als Regel bestehen bleiben muss. Aber die Einzel­
betriebe vollständig auszuschliessen, würde mit den jetzt herrschenden 
Anschauungen vollständig im Widerspruche stehen.

v. Rapaics, k. Ungar. Schifffahrts-Inspector aus Budapest:
Ich glaube, dass ein Monopol der Schifffahrt nicht ganz gut zu 

begründen ist. Die Schifffahrt war und soll ganz frei sein. Aber besser 
ist, die Frage aufzuwerfen, ob das Monopol überhaupt im Canalverkehr 
manchmal nicht notliwendig und auch für den allgemeinen Verkehr von 
Vortheil sein könnte. Es ist möglich, dass es in Holland und Deutsch­
land, wo der Canalverkehr viel lebhafter ist, als in Ungarn, vorteilhaft 
wäre, das Monopol einzuführen, aber bei uns in Ungarn, wo die Bevölkerung
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noch nicht so dicht ist und wo der Verkehr nicht so lebhaft ist, wäre 
das Monopol manchmal von Nutzen, und zwar im Transitoverkehr. Des­
halb bin ich der Meinung, dass die geehrte Section es nicht aussprechen 
sollte, das Monopol ist einzuführen oder zu verwerfen, sondern man sollte 
sagen, dass in einzelnen Fällen, wo es der Verkehr nothwendig macht, 
auf etliche Jahre, z. B. drei bis vier Jahre, die Regierungen das Recht 
hätten, das Monopol im Transitoverkehre einzuführen.

Marchetti:
Wenn ich den Herrn Vorsitzenden recht verstanden habe, so 

handelt es sich im Augenblick um Canäle. Es ist sehr schwierig, in 
einer grösseren Versammlung etwas Bestimmtes zn formuliren und zur 
Abstimmung zu bringen. Ich recapitulire das, was gesagt worden ist, und 
drücke die ausgesprochenen Ideen aus, wenn ich alle Herren richtig ver­
standen habe. Ich versuche einen Antrag zn formuliren, ohne ihn jedoch 
zu stellen, und würde mir dann erlauben, den Antrag zu stellen, dass 
zwei bis drei Herren, vorausgesetzt, dass Sie mit dem einverstanden sind, 
was ich sage, mit der Redaction dieses Antrages betraut werden und wil­
den Nachmittag zur Abstimmung verwenden, und dann erst zu einem 
anderen Verhandlungsgegenstande übergehen würden. Ich verstehe die 

• Sache so: Die Einrichtung eines geordneten Relaisdienstes für die Traction 
soll durch alle möglichen Mittel, seien es gesetzgeberische oder andere, 
befördert werden. Die Section erklärt die Einrichtung eines geordneten 
Relaisdienstes für ungeheuer vortheilhaft. Der zweite Punkt wäre der: 
Dieser Relaisdienst soll aber niemals obligatorisch gestaltet werden und 
es soll jede Benützung des Canals jedem beliebigen Verkehrsmittel offen 
bleiben.

Wenn die Herren im Princip damit einverstanden sind, würde icli 
mir den Antrag erlauben, dass einige Herren mit der Redaction des 
erwähnten Antrages betraut werden, so dass wir ihn Nachmittags zur 
Abstimmung bringen könnten.

Vorsitzender: Wie mir scheint, haben sich die Ansichten über 
den in Verhandlung stehenden Gegenstand noch nicht genügend geklärt. 
Ausserdem sind noch zwei Redner zum Worte gemeldet. Was meine 
Meinung anbetrifft, so glaube ich, dass irgend Jemand da sein muss, der 
den Schleppverkehr übernimmt. Es wird dies unter der Voraussetzung 
geschehen, dass die Gesellschaft nicht nur das Recht, sondern auch die 
Pflicht hat, zu schleppen.

Fab er:
Wenn wir eine Gesellschaft haben, die heute das Monopol bekäme 

und nach zehn Jahren das Material nicht mehr zeitgemäss und die Con- 
currenz ausgeschlossen wäre, dieser Gesellschaft den Rang abzulaufen, 
da würde ja die freie Concurrenz aufhören. Die freie Concurrenz aber 
muss uns bleiben. Wir können keine Monopolisirung auf den Canälen 
brauchen.
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Br oemel:
Ich halte mich durchaus au den Gesichtspunkt, welcher sich aus 

der Betrachtung des thatsächlichen Verkehres ergibt, und ich möchte 
deshalb auf die Einwendungen eingehen, welche von den Herren in dieser 
Beziehung gemacht worden sind. Sie sind zweierlei. Eine wesentlich 
technischer Art, das Ausweichen und Vorfahren. Es ist ganz richtig, dass 
die Organisation des Betriebes von diesem Gesichtspunkte aus eine noth- 
wendige Rückwirkung auf die Dimensionen des Canals haben muss. Ich 
kann mir sehr wohl Canäle von so geringen Dimensionen denken, dass 
sie nur in einer Richtung befahren werden können; wenn mir aber die 
Frage vorgelegt wird, wie soll es mit dem Ausweichen und Vorfahren 
gehalten werden, dann sage ich: Wie soll es mit dem Anlegen an den 
Ufern gehalten werden? Meine Herren! Damit schlagen Sie ja zum aller- 
grössten Theile den Localverkehr todt, und gerade auf diesen muss ich 
das Schwergewicht legen, weil bei einer verständigen, weitsichtigen Canal­
politik dieses locale Interesse vor Allem herangezogen werden muss, 
wenn man Canäle bauen will. Welches hervorragende Interesse sollen die 
daneben wohnenden Grundbesitzer ganzer Kreise und Provinzen haben, 
wenn ihnen der unmittelbare Uebergang vom Lande auf den Canal und 
umgekehrt so ausserordentlich erschwert wird. Ich bestreite ja nicht, dass 
der kleinste Canal Vortheil haben kann, aber das bestreite ich, dass er 
jene Bedeutung haben wird, die man sich heutzutage vorstellt. Darum 
glaube ich, dass derjenige, dem dies am Herzen liegt, der sich an den 
Satz halten muss: Je freier die Bewegung gestaltet wird, umso eher 
können Canäle gebaut werden und umso reger wird das Interesse für 
den Canalbau erhalten werden. Mir gefällt das Wort des Herrn Merkens: 
..Laissez nous faire“, wobei ich aber den Nachdruck auf das Wort faire 
lege im Gegensätze zu „Laissez nous aller“. Es ist ganz richtig, dass die 
Regelung dieses Verkehrs an sich sehr erhebliche Schwierigkeiten bieten 
würde.

Ich berühre nun die Punkte, welche — was ich ja zugebe — 
Schwierigkeiten bieten werden. Es können einzelne Polizei Verordnungen 
vorliegen, und diese werden sich nach den Dimensionen des Canals 
richten, nach der Art des Verkehrs, nach dem Material, das haupt­
sächlich verfrachtet wird, denn mit allen diesen Momenten muss gerechnet 
werden. ZurZeit bestehen nun keine solchen Vorschriften; es besteht ein 
Reglement, dass seine Schäden haben mag, wie ich dem Herrn Regierungs­
rath Schromm zugebe. Die Aussicht auf solche Nachtheile darf uns aber 
nicht verleiten, dieses grosse Princip des Verkehrs preiszugeben.

Der Herr Präsident hat ferner eine ökonomisch wichtige Frage 
berührt. Er kann sich nicht recht denken, wie eine Gesellschaft sich 
linden sollte, welche die Verpflichtung übernimmt, die Zugkraft regel­
mässig beizustellen, während sie anderseits in einer anderen Form das 
Privilegium bekommt. Man kann sich verschiedene Formen von Privilegien
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denken und ich will mir sie in der mildesten Form vorstellen. Ohne Bei­
spiel steht eine solche Regelung der Verkehrsverhältnisse nicht da. Nicht, 
als ob ich eine bestimmte Wasserstrassengeseilschaft nennen könnte. Ich 
möchte auf einen Verkehr hinweisen, nämlich auf die Pferdebahngesell­
schaften, die verpflichtet sind, in regelmässigen Zeiten zu fahren, ganz 
gleichgiltig, ob Leute da sind oder nicht, und zugleich ist kein Mensch 
verpflichtet, in der Pferde-Eisenbalm zu fahren. Ich will damit nicht sagen, 
dass sich eine solche Gesellschaft ohne Weiteres finden soll oder finden 
muss, aber ich will auch absolut nicht zugeben, dass eine solche generelle 
Einwendung vollständig alle anderen Meinungen beseitigt. Es mag sein, 
dass eine Gesellschaft, welcher von vorneherein ein Privilegium mit auf 
den Weg gegeben wird, der staatlichen Verwaltung des Canales grössere 
Concessionen macht. Sie wird nur solche Concessionen machen, vor denen 
sie sich schadlos halten kann, und das wird auf den Verkehr zurtick- 
fallen. Nun möchte ich den zweiten ökonomischen Punkt berühren, dass 
nämlich eine solche Gesellschaft, selbst wenn sie eine privilegirte Stellung 
einnimmt, durch ihr eigenes Interesse hingedrängt wird, die Tarife so 
herabzusetzen, dass ein grösserer Verkehr vorhanden ist, wenn dieses 
eigene Interesse selbst unter dem etwas einschläfernden Schutze eines 
Privilegiums repräsentirt wird. Dann wird es viel wirksamer sein, wenn der 
Stachel eines freien gewerblichen Betriebes auf die Gesellschaft einwirken 
wird. Endlich muss ich noch das eine Bedenken zur Sprache bringen. 
Der Gedanke, die Schifffahrt obligatorisch zu machen, ist der erste Schritt 
auf einem Wege, auf dem man nothwendig weiter kommen wird. Man 
wird von diesem einen Privilegium sehr leicht auf andere hinübergehen. 
Für den ganzen Betrieb, für die ökonomischen Vortheile, die zu erwarten 
sind, ist die ganze Einrichtung der Fahrzeuge selbst von grosser Bedeutung. 
Es liegt ganz nahe, dass man oft genug, und vielleicht gerade je weniger 
sich ein organisirter Betrieb zunächst bewährt, darauf sehen wird, die 
Fahrzeuge zu ändern, oder solche zu nehmen, wie sie von der Gesell­
schaft in einer bestimmten Form gestellt werden. Damit sind wir unter 
einem schliesslich der Freiheit auf den Wasserstrassen los und wir bannen 
sie im Schiffszuge, wie wir sie in Eisenbahnen gebannt haben. Ich trage 
das*-.?höchste Bedenken, im Interesse des Canalbaues, diesen Weg zu 
beschreiten, der meiner Ueberzeugung nach, zu einer gefährlichen Con- 
sequenz führen wird. Ich glaube, es wäre rathsam, an die Ausarbeitung 
einer solchen Resolution zu gehen, und ich glaube, das kann ohne eigent­
lichen Beschluss herbeigeführt werden durch eine freie Commission.

Präsident: Ich erlaube mir, Ihnen zu bemerken, dass ich auf der 
Elbe eine Erfahrung gemacht habe, die ganz zutreffend ist mit dem eben 
citirten Beispiel einer Pferde-Eisenbalm. Auf der Elbe haben wir die 
Kettenschifffahrt. Dieselbe hat die Pflicht, jeden Schiffer zu befördern, 
und zwar nach einem von der Regierung genehmigten Tarife. Es wird 
allen Anwesenden bekannt sein, dass der colossale Aufschwung, den die
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Elbeschifffahrt genommen hat, mit der Kettenschifffährt znsannnenfällt. 
Nachdem der Betrieb dieser Kettenschifffalirt dahin geführt hat, dass die 
Schifffahrt auf der Elbe sich in grossartiger Weise entwickelte, hat man 
trotzdem nach und nach die Kettenschifffahrt für überflüssig erachtet. 
Die Kette hat Pflichten, aber kein Monopol, und von dieser Freiheit 
wurde Gebrauch gemacht. Die Privatschiffer schafften sich Dampfer an. 
Dieses Beispiel ist eine Warnung für jeden Unternehmer, der auf den 
Canälen die Dampfschifffahrt errichten will. Der Privatschiffer wird diese 
Dampfkraft benützen, so lange ihm keine andere Kraft zur Verfügung 
steht, so lange er nicht weiss, ob die Geschichte sich rentirt oder nicht. 
Das Kisico wird immer die erste Unternehmung haben. Findet sich kein 
Unternehmer, dann wäre von vorneherein der Canal ein Unding, er würde 
für die Privatschiffer nur unter schweren Umständen zu passiren sein. 
Für denjenigen aber, der Geld hat sich Dampfer anzuschaffen, wird der 
Canal nutzbringend sein. Ich kann mir nicht denken, dass Dampfschiff- 
Unternehmen auf dem Canal in’s Leben treten, ohne dass ihnen auch 
gewisse Rechte eingeräumt werden oder das Monopol gesichert wird. Auf 
der Elbe geht man schon mit der Idee um, die Kettenschifffalirt auf­
zulassen und die Privatschiffer ihrem eigenen Schicksale zu überlassen. 
Ich glaube, dass das Bestreben aller Anwesenden dahin gerichtet ist, 
eine Form zu finden, welche den verschiedenen Ansichten einen generellen 
Ausdruck gibt. Wir sprechen von Canälen. Es sind in erster Linie die 
Verhältnisse auf der Elbe in’s Treffen geführt worden. Ein so hoch- 
entwickelter Verkehr, wie auf der Elbe, wird nicht sobald auf einem 
neugeschaffenen Canale existiren. Die Elbe mit ihrem hochentwickelten 
Verkehr hat, das wissen wir Alle, eine Ueberproduction an Zugkraft, 
und da muss man wünschen, diese Zugkraft anzubringen. Allein im vor­
liegenden Falle handelt es sich wieder um Canäle, und in dieser Richtung 
möchte ich mir erlauben, zu erwähnen, dass man heutzutage die Canäle 
für den grossen Verkehr anlegt, dass dieselben technisch so angelegt 
werden müssen, dass, wenn man den Relaisverkehr einrichtet, immer zwei 
Schiffe einander ausweichen und begegnen können. In dieser Richtung 
also möchte ich mir erlauben, die technischen Bedenken fallen zu lassen 
und möchte mich auch der Idee nähern, dass wir eine Form findeny wo 
wir aussprechen, welcher Vortheil in erster Linie ein regelmässiger Ver­
kehrsdienst auf den Canälen wäre. Dagegen wird es dem freien Ermessen 
des Einzelnen anheimgestellt, wie er sich befördern lassen will. Das sind 
nach meiner Auffassung zwei Ideen, die sich immer wieder finden und 
die in irgend einer Form zum Ausdruck gebracht werden sollen. Ein 
regelmässiger sogenannter Relaisdienst ist immer von Vortheil. Wir müssen 
es zum Ausdrucke bringen und müssen suchen, über diesen Berg hinüber- 
zukonnnen. Ich glaube mich zunächst deshalb dem Anträge des Herrn 
Bürgermeisters von Emden anschliessen zu sollen. Er möge die Güte 
haben, den Antrag zu formuliren.
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Broemel:
Ich habe hervorgehoben, dass durch diesen organisirten Betrieb die 

freie Bewegung der Privatschiffer nicht ausgeschlossen sein soll, und 
dann erst würde der Satz, den Herr Fuerbringer formulirt hat, kommen. 
So haben wir dann beide Momente.

Fuerbringer:
Ich habe in dem, was Herr Broemel gesagt hat, eine Bestätigung 

meines Antrages gesehen. Ich habe den organisirten staatlichen und gesell­
schaftlichen Betrieb auf den Canälen dadurch, dass eine Störung aus­
geschlossen wird, als wünschenswerth hingestellt. Ich habe aber zweitens 
gesagt: Daneben muss der Einzelbetrieb erhalten werden. Um dieses Ziel 
zu erreichen, muss der durchgehende Betrieb durch den organisirten 
Beiaisdienst, durch Erlass von Schiffspolizei-Verordnungen sichergestellt, 
und andererseits für den freien Verkehr durch Anlegestellen für den 
Localverkehr gesorgt werden.

Vorsitzender: Herr Dr. Buss hat mir eben gesagt, er wünsche 
präcise Beschlüsse zu haben, dass wir erklären, ob wir die Freiheit haben 
wollen oder das Monopol.

Schromm:
Ich möchte zu diesem Anträge noch einen kleinen Nachsatz gesetzt 

wünschen: „Und dass die Canal-Dimensionen so weit gewählt werden, 
dass diese Bedingung erfüllt wird.“

Vorsitzender: Ich erlaube mir, an die Herren Beferenten die 
Frage zu stellen, ob sie geneigt wären, ihre Anträge zu Gunsten des 
hier formulirten zurückzuziehen ? (Geschieht.)

Vorsitzender: Ich bitte Herrn Fuerbringer seinen Antrag zu 
verlesen. (Geschieht.)

Merken s:
Der Ausdruck „ausschliesslich das Monopol“ könnte doch dahin 

führen, dass es gewissermaassen ein Monopol ist. Ich würde hinzusetzen 
„ohne Monopol“.

v. Bapaics:
Was den Ausdruck „gestört werden“ anbetrifft, so ist dies ein 

Punkt, an dem ich mich stosse. Der Begriff ist sehr bedenklich. Wenn 
eine Gesellschaft, die ein grosses Unternehmen begründet, ein Vorrecht 
gegen Private gemessen soll, so — glaube ich — darf sie nicht gestört 
sein, wenn sie vorbeifährt.

Merkens:
Ich möchte statt dessen Vorschlägen, „darf nicht gehindert werden“.
v. Studnitz, Begierungsrath aus Dresden:
Ich möchte vorschlagen, dass die Grundsätze, welche im Anträge 

des Herrn Fuerbringer ausgesprochen werden, etwas weniger absolut 
präcisirt seien, dass gesagt wird, es ist wünschenswerth, dass kein 
Monopol stattfinde. Darin sind wir einig, aber wir halten es doch für
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möglich, dass der Fall eintreten kann, wo ein Canalunternehmen gar 
nicht möglich ist, wenn nicht einer Gesellschaft ein Monopol gewährt 
wird. Denken Sie einmal an schon vorhandene kleinere Canäle, z. B. an den 
Ludwigs-Canal. Es wird auf einem so kleinen Canal gar keine Möglichkeit 
vorhanden sein, dass irgendwelche Freiheit herrschen kann. Ebenso kann 
ich mir es für neue Canäle denken, dass ein solches Unternehmen nur 
dann zu Stande kommen kann, wenn man die Baukosten so herabdrückt, 
dass ein Baum für Ausweichen nicht gebaut werden kann. Endlich kann 
ich mir denken, dass ein Schifffahrtsunternehmen, welches auf einem 
Canale arbeiten will, nur eben für diesen einen Canal zugeschnitten sein 
kann, und dass, wenn es seine Arbeitsgelegenheit verlieren würde, es 
auch sein Materiale verlieren müsste. Unter diesen Umständen würden 
Sie keine Unternehmer finden, welche den Betrieb übernähmen. Ich halte 
daher dafür, dass wir ausdrücken, dass die Gelegenheit wünschenswerth 
ist, aber ich möchte sie nicht als absolut hingestellt haben, da es möglicher­
weise die Schaffung mancher Canalunternehmungen hindern könnte.

Vorsitzender: Ich glaube, die Herren sind mit mir darüber einig, 
dass wir eine Discussion nicht mehr wünschen und uns die Frage vor­
gelegt haben, wollen wir diesen Antrag oder nicht, Wenn der Herr Vor­
redner eine stylistische Aenderung wünscht, so wird dies Berücksichtigung 
finden.

Merke ns:
Die redactionellen Aenderungen können nicht weiter gehen, als sie 

dem Sinne entsprechen. Das Monopol ist von uns Allen verworfen worden. 
Ich glaube daher, annehmen zu dürfen, dass die redactionellen Aende­
rungen sich in gewissen Grenzen bewegen müssen. Der geehrte Herr 
Vorredner hat bemerkt, dass am Main-Donau-Canal eventuell eine Eegu- 
lirung vorgenommen werden müsste. Ich betrachte den Main-Donau-Canal 
als ein altes Eisen, das in die Rumpelkammer gehört. Der Main-Donau- 
Canal kostet Bayern ungeheures Geld und ist eine Wasserstrasse, aut 
der man absolut kein Schiff sieht. Er ist ein Wasserfusspfad. (Heiterkeit.) 
Wir gehen von den modernen Gesichtspunkten aus und da brauchen wir 
breite Strassen, wir müssen uns frei bewegen können und wir müssen 
uns Canäle, wie den Main-Donau-Canal vom Halse schaffen.

Vorsitzender (verliest den Antrag, Absatz 1): Ich bitte die­
jenigen Herren, welche dagegen sind, die Hand zu erheben. (Geschieht.) 
Der Antrag ist mit allen gegen eine Stimme genehmigt.

Vorsitzender (verliest Absatz 2): Ich bitte diejenigen Herren, 
welche dagegen sind, die Hand zu -erheben. (Geschieht.) Der Antrag 
ist mit allen gegen drei Stimmen genehmigt.

Vorsitzender (verliest Absatz 3): Ich bitte diejenigen Herren, 
welche dagegen sind, die Hand zu erheben. (Geschieht.) Der Antrag ist 
angenommen.
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Vorsitzender (verliest Absatz 4): Ich bitte diejenigen Herren, 
welche dagegen sind, die Hand zn erheben. (Geschieht.) Der Antrag ist 
angenommen.

Die Section beschliesst hierauf, diese Beschlüsse in Druck zn legen 
und in der nächsten Sitzung zu vertheilen.

Vorsitzender: Ich möchte den Vorschlag machen, dass wir eine 
Redactions-Commission ernennen, und würde zu dieser Commission Vor­
schlägen die beiden Herren Referenten, dann die Herren Broemel, v. Studnitz 
und Fuerbringer. (Angenommen.)

Nun, meine Herren, würden wir am besten auf die Flüsse über­
gehen. Ich möchte Sie bitten, auch hierüber Ihre Ansicht auszusprechen. 
Wie sollen wir den Schleppdienst auf den Flüssen organisiren? Ich habe 
mir erlaubt, den Schleppdienst zu zerlegen in den Schleppdienst auf den 
Flüssen und in den Schleppdienst auf den Canälen. Der Schleppdienst 
auf den Flüssen besteht ja in grossem Umfange, und es fragt sich nur, 
ob wir in dieser Beziehung irgendwelche Wünsche haben.

Merkens:
Ich glaube, wir haben ja Leute der Erfahrung in unserer Mitte, die 

sich mit dem Schleppdienst auf den Flüssen befasst haben. Dass die 
Gewohnheiten in dieser Beziehung, die bisher eingetreten sind, in keinem 
Falle zu grossen Veränderungen Veranlassung gegeben haben, ist auch 
ein Product der freien Bewegung auf den Flüssen gewesen. Ich möchte 
da keine elementaren Gewaltmaassregeln eintreten lassen. Wenn kein 
Ausdruck in der Versammlung laut wird, so ist dies ein Zeichen, dass 
die Herren mit dem Status quo zufrieden sind. Sollte dies der Fall sein, 
dann würde ich es für bedenklich halten, an dem bisher Vorhandenen zu 
rütteln. Herr Marchetti ist ja einer der Hauptschlepper in Oesterreich. 
Ich würde mir von ihm eine Aufklärung erbitten.

Marchetti:
Wenn wir die Frage aufwerfen wollten, in welcher Weise wir die 

Schifffahrt organisiren müssen, so ist dieselbe bei einer Schifffahrt, die 
seit Jahrtausenden besteht, bei der unbedingten Freiheit der Donau­
schifffahrt mit ihren Schiffen bis zu 5000 Tonnen, wo jeder verkehren 
kann, wie er will, insoweit sie die Donau anbetrifft, ganz und gar iiber- 
Üiissig.

Vorsitzender: Meine Herren! Ich schlage eine Resolution folgenden 
Inhaltes vor: „Eine Beschränkung wird nicht für zweckmässig erachtet 
hinsichtlich der Schleppschifffahrt auf den Flüssen".

Die Debatte wird auf die nächste Sitzung verschoben.

Mittwoch, 16. Juni 1886.
Vorsitzender Philippi:
Zur Vorlage des Herrn Referenten Scliromm wären noch drei Punkte 

zu erledigen.
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„Diese Organisation muss derart beschaffen sein, dass die möglichste 
Beschleunigung erreicht und fahrplanmässig durchgeführt werden kann.“ 

Nun haben wir aus den Debatten heute Vormittags entnommen, dass 
an eine fahrplanmässige Beförderung der Schiffe nicht zu denken ist, 
insofern nicht der Privatverkehr lahmgelegt wird. Aber wohl ist eine 
Beschleunigung des Schiffstransportes möglich, und mit dieser Beschleuni­
gung auch meiner Ansicht nach eine Aufbesserung der Schifffahrten möglich, 
welche ganz erhebliche Summen unrentabel angelegt haben, und zwar in 
der Weise, dass Vereinigungen gebildet werden. Diese Vereinigungen sind 
schon in der frühesten Zeit gewesen. Ich erinnere mich, einen schriftlichen 
Artikel veröffentlicht zu haben, worin aufmerksam gemacht wird, dass 
schon auf dem Rheine zur Zeit der alten Römer eine Vereinigung bestand. 
Die Schiffe wurden in der Reihenfolge, in der sie kamen, geladen. Nun 
ist es heute nicht in der Weise durchführbar. Wohl würde es durch­
führbar sein, dass grössere Gruppen von Schiffern gemeinsame Beförderungs- 
comptoire errichten, und zwar dort, wo der Hauptverkehr sich concentrirt, 
d. i. an den Hauptstapelplätzen. Dadurch würde es möglich, dass diejenigen, 
welche Ladung wünschen, auch Ladung bekommen.

Ich würde Sie bitten, sich über diesen Punkt genau auszusprechen. 
Ich glaube, dass es von grosser Wichtigkeit sei, wenn Sie überhaupt 
von der Organisation der Binnenschifffahrt sprechen wollen, und dass 
dieser unsäglichen Zerspaltung möglichst entgegengetreten würde.

Merkens:
Sie wollen eine gewisse Reihenfolge. Das ist es gerade, was wir 

auf dem Rheine schon haben und die Boardschifffahrt hat einen zunft- 
mässigen Charakter. Das stimmt wieder nicht mit der freien Bewegung, 
die unsere Zeit verlangt. Wenn ich z. B. eine Kohlenladung auf dem 
Rhein-Ems-Canal zu schicken habe, z. B. nach Emden, und diese Ladung 
soll in der Reihenfolge wie sich die Schiffer angemeldet haben, nach 
Emden geschickt werden. Und da verlangt man Mk. 3'50 pro Tonne. Es 
kommt nun ein anderer Schiffer, welcher mir sagt, dass er eben eine 
Getreideladung aus Emden nach Dortmund gebracht habe und sein Schiff 
so oft als möglich ausnützen will, und er sagt weiters zu mir: „Ich über­
nehme die Kohlenladung, die Tonne zu Mk. 3, denn wenn ich in acht 
Tagen in Emden bin, steht mir eine Getreideladung in Aussicht“. V enn 

. ich nun nach der Reihenfolge verfahren würde, wäre icli gezwungen, trotz 
dieses billigeren Angebotes doch Mk. 3‘50 zu geben.

Das ist ein Beispiel, welches dagegen sprechen würde, eine gewisse 
Reihenfolge der Schiffer eintreten zu lassen. Der regulirende Factor ist 
Angebot und Nachfrage. Wenn aber eine Reihenfolge etablirt würde, 
würde ich als Verfrachter einer Kohlenladung nach .Emden gezwungen 
sein, mit Mk. 3*50 zu verfrachten, trotzdem der Schiffer mir die. Tonne 
um 50 Pfg. billiger anbietet, und ich die Tonne um Mk. 3 bekommen 
könnte. Das würde mir bedenklich erscheinen. Ich möchte da an meine
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Herren Collegen vom Rheine appelliren, ob diese Auffassung in Betreff 
der Einrichtungen der Binnenschifffahrt richtig ist, und ob wir daran 
denken können, eine gewisse Boardschifffahrt eintreten zu lassen. Auf 
dem Rheine existirt sie, aber sie steht auf dem Aussterbe-Etat. Das ist 
in meinen Augen ebenso ein Börseartikel, wie ein Staatspapier.

Ich war längere Zeit in England, und da wird die Fracht auf der 
Börse verhandelt. Der Eine bietet das, der Andere das. Mit Bieten» 
Nehmen und Geben kam man zum Resultate. Wer aber in England bei 
den dortigen Handelsverhältnissen eine gewisse Boardschifffahrt einführen 
würde, würde in Stockung gerathen.

Vorsitzender: Ich möchte noch erläuternd hinzufügen, dass es 
soweit gar nicht gemeint war, für Transporte von Massengütern ist eine 
derartige Reihenschifffahrt recht wohl entbehrlich. Es handelt sich blos 
darum, wer am billigsten fährt. Aber es gibt andere Güter, die nicht in 
ganzen Schiffsladungen kommen, und bei der es gerade auf prompte Lieferung 
ankommt, z. B. Colonialwaaren oder Droguen und derartige Artikel. Die 
kommen nicht in so grossen Massen, dass man damit ganze Schiffe beladen 
könnte. Wenn nun Massengüter gleichzeitig auf solche Güter speeuliren, 
so werden sie sechsmal soviel laden, als wenn ein Schiffer nach dem 
anderen abgefertigt wird. Und gerade für solche Artikel und nur an solchen 
Plätzen, wo sich ein starker Verkehr etablirt hat, wäre eine derartige 
Einrichtung anzustreben. Wir haben dieselbe auf der Elbe gehabt und 
haben sie noch. Unter der Leitung der Kette und unter der Leitung der 
Nordwest-Schifffahrt ist ein Verband der Schiffer gegründet worden. Es 
ist nun seit einigen Jahren das Bestreben von Privatschiffern gewesen, 
von der Schifffahrtsgesellschaft sich unabhängig zu machen. Sie haben sich 
Dampfboote gebaut und ihre Ladungen selbst gesucht. Aber bald erkannten 
sie, dass sie dabei nicht durchkommen. Sie konnten den Kaufleuten nicht 
die nöthige Garantie für prompte Lieferung bieten, „weil sie keine Ladungen 
bekommen konnten, wie es nöthig wäre, um eine prompte Beförderung 
der Güter zu ermöglichen. Deshalb haben sie dasselbe gemacht; sie 
gründeten unter sich einen Verband und richteten ein Comptoir ein zur 
Annahme von Gütern. Wir können unsere Beschlüsse dahin fassen, dass 
wir für gewisse Güter und Stapelplätze es als wünschenswert!! erachten, 
derartige Vereinigungen von Schiffern anzustreben.

Broemel:
Ich muss allerdings sagen, dass ähnliche Verbindungen sich auch 

anderwärts, namentlich bei der Küstenschifffahrt finden. Bei der Küsten­
schifffahrt sind ja, an der Ostsee z. B., auch solche kleine Schiffervereini­
gungen, in denen meist 5—6 Schiffseigenthümer verbunden sind zu einer 
regelmässigen Fahrt. Ich muss bestätigen, es hat sich diese Einrichtung 
speciell an der Nordsee sehr bewährt, besonders in der Richtung, wie es 
der Herr Vorsitzende im Auge hatte, zur Uebernahme aller möglichen 
Güter, die nicht mit vollen Ladungen zu Stande kommen. Das stellt
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gewissermaassen eine kleine Genossenschaft dar. Doch möchte ich sie 
nicht auf gleich hohe Stufe mit den Zünften stellen. Es ist eine Ein­
richtung, die eine vollständige Privat-Association ist, für die besondere 
Rechtsnormen geschaffen werden können, die aber von jedem Zwange weit 
entfernt ist, und ich kann mir manche Fälle denken, in denen gerade 
solche Vereinigungen einer Anzahl von Privat - Gewerbetreibenden den 
richtigen Halt bietet, sich in ihrem Privatgewerbe aufrecht zu erhalten 
gegenüber der grossen Concurrenz. Das Mittel der Association in diesem 
Falle möchte ich nicht von der Hand weisen. Wenn der Herr Vorsitzende 
meint, dass bei unseren Berathungen besonderer Anlass vorliege, diesem 
Gedanken der Zustimmung, resp. Empfehlung solcher freien Verbindungen 
Ausdruck zu geben, kann ich meinerseits mich damit nur vollständig ein­
verstanden erklären.

Fuerbringer:
Der Kernpunkt scheint mir darin zu liegen, dass anzustreben wäre, 

eine fahrplanmässige Güterbeförderung herbeizuführen, welche einem Dienste 
unterworfen werden soll, dass ihre Fahrt nicht verzögert wird.

Präsident (unterbrechend): Das ist bereits fallen gelassen worden.
Fuerbringer:
Dies Bedenken wollte ich meinerseits äussern. So ist ja der ganze 

Sinn des §. 3.
Vorsitzender: Ich möchte folgende Resolution vorschlagen: „Es 

ist anzustreben für den grossen Durchgangsverkehr............
Merkens:
Ich meine, ich hätte mich vorhin deutlich genug erklärt. In dem 

„reihenweise“ liegt eben das Bedenkliche, dadurch bin ich öfter gezwungen, 
eine höhere Fracht zu zahlen.

Vorsitzender: Ich stehe auf dem Standpunkte des Schiffers. Wenn 
wir eine gute Fracht bekommen können, ist es ein Vortheil für den 
Schiffer und dann auch für denjenigen, der den Schiffer benützt. Wenn 
die Schifffahrt nicht ihre Rechnung findet, wird sie in ihren Leistungen 
erlahmen. Ich habe hier ausdrücklich gesagt: „Für Güter, bei welchen 
nicht ganze Schiffsladungen zur Verfrachtung kommen“. Es schliesst dies 
den Fall aus, dass man den Schiffer mit dem ganzen Schiff engagirt.

Merkens:
Die Artikel, welche eben angedeutet worden sind, als Farbhölzer, 

Kaffee, Colonialwaaren, Zucker u. s. w. werden meiner Ueberzeugung nach 
nicht die Canalfracht vermehren, sie werden auf dem Canal nur vorüber­
gehend erscheinen, aber nie die Wasserstrassen füllen.

Vorsitzender: Gerade auf den Flüssen habe ich die Erfahrung 
gemacht, dass sie die grosse Schifffahrt ermöglichen.

Ich glaube gerade, dass in dieser Beziehung das Billigste nicht 
immer das Beste ist. Ich habe in der letzten Zeit die Erfahrung gemacht, 
dass Kaufleute, die ihre Petroleumtransporte mit 200 bis 400 Fässern
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dem Privatschiffer anvertraut haben, die bei ihm sieben bis nenn Wochen 
gelegen sind, viel schlechter gefahren sind, als bei der geregelten Board­
schifffahrt. Die Fässer sind leer angekommen und der Nutzen, den der 
Kaufmann haben wollte, ist reichlich aufgewogen gewesen. Ebenso möchte 
ich mich der Ansicht des Herrn Merkens anschliessen, dass gerade diese 
Güter, wie Farbhölzer, die ja nicht immer in vollen Ladungen kommen, 
doch eine wesentliche Alimentation für die Boardschifffahrt bilden, so dass 
man rascher und prompter befördert werden kann. Ich bin vollständig 
damit einverstanden, dass darauf hingewirkt werden soll, dass die Ver­
gebung der Ladungen, der gewöhnlichen Stückgutladungen, wenn möglich 
einem Einnehmer an den Plätzen anvertraut werden soll, und dass dann 
die Beförderung nach verschiedenen Plätzen geschähe. Das wird ein 
grosser Segen für die Schifffahrt sein.

Broemel:
Meine Herren! Ich möchte an die vorgelegte Resolution allerdings 

einige Bedenken anknüpfen, und zwar hauptsächlich deshalb, weil sie mir 
sowohl in der Beschreibung der Organisation wie in der Darstellung der 
Mittel, welche dazu angewendet werden sollen, etwas zu specialisirt ist. 
Ich möchte daran anknüpfen, dass dadurch verhältnissmässig bessere 
Frachtpreise herbeigeführt werden. Das scheint mir ein Urtheil zu sein, 
das ich nicht fällen möchte und das, wie ich glaube, sehr Wenige von 
vorneherein mit einer gewissen Competenz abgeben können. Wenn ich 
dem Gedanken, den der Herr Vorsitzende kundgegeben hat, zustimmte, 
geschah dies hauptsächlich aus einer Erwägung, die gegenüber dem Schiffs­
betriebe ebenso wie anderen gewerblichen Unternehmungen platzgreift. 
Ich meine nämlich, es ist nur eine allgemeine Betrachtung, die aber 
speciell anknüpft an den Binnenschifffahrtsbetrieb, dass es im Ganzen 
durchaus erfreulich und für die wirthschaftliche Entwicklung vortheilhaft 
ist, wenn die gewerblichen Unternehmungen in mannigfacher Form Con- 
currenz haben.

Es ist mir immer als eine grosse Einseitigkeit erschienen, wenn 
Jemand glaubt, auf gewissen Gebieten des wirthschaftlichen Lebens eine 
Form der Unternehmung allein als die herrschende zu proclamiren. Das 
gilt ebenso gut von Actiengesellschaften, von denen man angenommen hat, 
sie würden das ganze industrielle Leben der Gesellschaften auffressen, 
ebenso vom Princip der Genossenschaft, denen man auch einmal eine 
solche Zukunft in Aussicht gestellt hat, als ob sie fürderhin die einzig 
geförderte Unternehmung sein würden. Wir haben eben sehr schön jetzt 
die Gelegenheit, dem einen Gedanken Ausdruck zu geben, dass wir uns 
sehr wohl die Mannigfaltigkeit der Unternehmungsformen denken können 
und dass dies der beste Antrieb ist, Alles zu thun, um den Einzelnen 
zur wahren Leistungsfähigkeit anzuspornen. Ich möchte diesem Gedanken, 
in etwas bescheidenerer Form, als es die Resolution thut, Ausdruck geben.
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und ein solcher Satz würde sich an den vorher formulirten Beschluss 
sehr wohl anschliessen. Er bildet gewissermaassen eine Ergänzung.

Man sagt sich, dass neben dem grossen Betriebe der Gesellschaft, 
welche regelmässige Fahrten unterhält, und neben der ganz freien Schiff­
fahrt, die Fahrten je nach der Ladung findet, auch wohl Genossenschaften 
Platz finden, die in anderer Art regelmässige Verbindungen hersteilen. 
Dem würde ich sehr gerne zustimmen. Es ist mir aber in jener Resolution 
ein wenig zusehr specialisirt. Vielleicht entschliesst sich der Herr Vor­
sitzende da ein wenig die Specialitäten zu vermeiden. Bemerken muss 
ich noch, dass der Ausdruck: ,.es ist anzustreben“ mir zuwenig 
deutlich ist.

Fuerbringer:
Der letzte Satz scheint mir auch nicht unbedingt richtig zu sein.
Ich möchte, wenn den Herrn Präsidenten zu dessen Aufnahme nicht 

ganz bestimmte Gründe veranlasst haben, für dessen Streichung plaidiren: 
Für den Localverkehr wäre die Einrichtung nicht zweckmässig. Damit 
geben wir ein Urtheil ab. welches möglicherweise vielfach widerlegt 
würde.

Vorsitzender: Ich bin vollständig damit einverstanden. Der Aus­
druck: „mit dem Localverkehr“ ist in der That nicht richtig stylisirt.

Merkens:
An Stelle des Wortes: „es ist zu empfehlen“, möchte ich Vorschlägen, 

„es ist den Schiffern anheimzustellen“. Sie haben vorhin in unserer Dis- 
cussion angedeutet, Sie stünden auf dem Standpunkte des Frachtschiffers. 
Das ist mein Standpunkt nicht. Ich stehe auf dem Boden des Consumenten, 
denn der Consument wird seine Waare auf die wohlfeilste Weise beziehen. 
Wir haben in Deutschland nur durch die Ueberzeugung, die wir dem 
Publicum beibrachten: „Die Canäle werden Euch wohlfeiler Euere Bedürf­
nisse hinzuführen“, im Volke für unsere Canäle Anhang bekommen. Wenn 
aber für eine gewisse Assecuranzprämie einer guten Fracht plaidirt werden 
soll, so wird dies in Oesterreich nicht dazu beitragen, den Canalbestrebungen 
Freunde zu machen. Sie müssen vor Allem die Wasserstrassen als ewig 
vorhandenen Factor in den Vordergrund stellen, die bedeutend wohlfeiler 
sind, als die Eisenbahnen. Wenn man ein gewisses Frachtenmonopol von 
vorneherein sichern will, dann, glaube ich, bewegen wir uns auf einer 
Basis, welche nicht zu einer gedeihlichen Entwicklung der Wasserstrassen 
führen wird. Ich wiederhole, der Consument kann etwas tragen, aber auch 
der Schiffer muss nachgeben. In dieser Resolution würde ich ein kleines 
monopolistisches Bestreben sehen. Wir müssen hauptsächlich dem Gon- 
siunenten Rechnung tragen, der Consument bringt uns die Fracht und 
der wird seinen Antheil am wohlfeileren Bezug haben,

Vorsitzender: Das, was Sie sagen, trifft nicht ganz zu. Wir haben 
auf der Elbe die Erfahrung gemacht, dass die Kaufleute immer gesagt 
haben, wir wollen die wilde Wirthschaft unter den Schiffern nicht, wir
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wollen nicht 50 bis 60 Schiffer auf einmal laden lassen, sondern nur so 
viele, als erforderlich sind, und sie seien gerne bereit, uns eine bessere 
Fracht zu bewilligen, wenn wir ihre Güter exacter befördern. Nicht jedem 
Kaufmann ist daran gelegen, die Güter recht billig heranzubekommen, 
sondern er will sie prompt behandelt haben und sorgsam unterwegs 
behandelt wissen. Ich wiederhole noch einmal, dass es sich nicht um 
Massengüter handelt, sondern um werthvolle Güter, die nicht ganze 
Ladungen von Schiffen füllen. Der richtigste Ausdruck wäre wohl meiner 
Ansicht nach, „wir empfehlen*. Die Resolutionen, die wir fassen, sollen 
in bestimmter Form gefasst werden. Wir müssen der Ansicht der Mehr­
heit der Mitglieder der Section Ausdruck geben. Es steht einer eventuellen 
Minorität frei, auch ein Minoritätsvotum abzugeben. Wir können uns nicht 
darauf beschränken, dass es anheimgestellt wird, sondern, ob es empfehlens- 
werth ist oder nicht.

Broemel:
Ich bin, wie ich glaube, ein nicht unzuverlässiger Monopolsriecher. 

Aber in diesem Vorschläge habe ich in der That nichts von Monopol 
wahrnehmen können. Es scheint eine Form der Genossenschaft zu sein, 
wie man sie auch in allen anderen gewerblichen Unternehmungen sich 
nicht allein gefallen lässt, sondern sogar regelmässig gutheisst. Aber es 
dürfte sich vielleicht empfehlen, mit dieser Resolution den Anschluss an 
die frühere dadurch herzustellen, dass man den Anfang etwa so fasst:

„Neben dem organisirten Relaisbetriebe und .der Einzelschifffahrt 
erscheint auch für solche Güter, und speciell für den Durchgangsverkehr, 
eine Vereinigung von Schiffern empfehlenswert]]“.

Damit wäre der ganzen Einrichtung die richtige Stelle angewiesen 
und zugleich ein bestimmtes Urtheil ausgesprochen.

Vorsitzender: Ich würde mit dieser Fassung ganz einverstanden sein.
v. Studnitz:
Meine Herren! Ich glaube, es ist in der That ganz richtig, wenn 

wir die Bildung von Genossenschaften als wünschenswerth hinstellen. 
Der Privatschiffer befindet sich, allein wie er steht, in einer grossen 
Notli, und erst in ganz neuer Zeit beginnen sie sich aufzuraffen, eben 
durch die Bildung von Genossenschaften. Das ist auf der Elbe und auf 
der Oder geschehen, und deswegen glaube ich, dass es durchaus an der 
Zeit ist, dass von unserem Congress eine Empfehlung in dieser Beziehung 
gegeben wird. Ich weiss auch, dass mir persönlich verschiedene Kaufleute 
gesagt haben, sie würden sehr gerne die Fracht an Schiffer übergeben, 
aber sie könnten sich darauf nicht einlassen, mit den einzelnen Schiffern 
zu verhandeln, sie müssten Organe haben, mit denen sich sprechen lasse; 
das gehe bei den einzelnen Schiffern nicht, weil diese oft gar nicht die 
genügende Bildung haben. Die Frachtverträge können auch von den 
einzelnen Schiffern nicht gemacht werden, der Schiffer muss eine Ver­
tretung haben, und diese Vertretung ist die Genossenschaft.
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Herr Denys aus Epinal spricht in französischer Sprache in gleichem 
Sinne. (Der Vortrag konnte leider nicht publicirt werden, da das Steno­
gramm sich als unbrauchbar erwies.)

Vorsitzender: Es würde also die Resolution in der Form, die 
Herr Broemel vorgeschlagen hat, wie folgt lauten: „Neben dem organi- 
sirten Relaisdienst oder der Einzelschifffahrt erscheint auch für solche 
Güter, welche nicht in ganzen Schiffsladungen verfrachtet werden, und 
speciell für den durchgehenden Verkehr, eine Vereinigung von Schiffern 
untereinander empfehlenswerth . . . Wünscht noch Jemand zu sprechen? 
(Niemand meldet sich.) Genehmigen Sie die Resolution in der vorliegenden 
Form, natürlich vorbehaltlich der redactionellen Aenderung? (Einstimmig 
angenommen.)

Wir haben nun die Anträge des Herrn Marchetti in Erwägung zu 
ziehen, welche Sie auf Seite 27 seines Referates finden. Der erste Satz 
lautet wie folgt:

„Eine rasche Entwicklung des Lagerhauswesens ist höchst wichtig 
für den Aufschwung und das Gedeihen der Binnenschifffahrt. Bei Strom­
regulirungen ist auf die möglichsten Erleichterungen für die Anlage von 
Silos und Lagerhäusern Bedacht zu nehmen, um einen thunlichst directen, 
durch mechanische Mittel ausführbaren Umschlag der Waaren, insbesondere 
des Getreides, zu ermöglichen“.

Ich möchte Herrn Marchetti fragen, ob er nicht geneigt wäre, den 
Ausdruck „bei Stromregulirungen“ wegzulassen. Es ist überhaupt auf 
die möglichste Erleichterung Bedacht zu nehmen, nicht nur bei Strom­
regulirungen.

Marchetti:
Nachdem es im allgemeinen Ausdrücke enthalten ist, so habe ich 

nichts dagegen, wenn die Fassung allgemeiner genommen wird.
Vorsitzender: Wünscht Jemand über diesen Antrag 1 zu sprechen? 

(Niemand meldet sich.) Bitte diejenigen Herren, welche gegen den Antrag 
sind, die Hand zu erheben. Der Antrag ist einstimmig ange- 

Antrag 2 lautet: „Der Getreidehandel in Osteuropa kannnommen.
die Binnenschifffahrt und das Lagerhauswesen durch Einführung einer 
allgemeinen Classification der Getreidesorten ungemein fördern, die Trans­
port- und Lagergebühren wesentlich herabmindern und sich ausserdem 
noch andere namhafte Vortheile sichern“. — Ich möchte den Herrn
Referenten bitten, uns doch zu sagen, was dieser Antrag für einen Zweck 
hat, namentlich was unter dem Ausdrucke „allgemeine Classification der 
Getreidesorten“ zu verstehen ist.

Marchetti:
Es sind leider die Referate zu spät vertheilt worden und es wundert 

mich daher nicht, über diesen Gegenstand Rede stehen zu müssen. Sie 
werden sich, meine Herren, über die Sache ganz einfach klar werden, 
wenn Sie dorthin sehen, wo der Getreidehandel im Grossen organisirt ist.
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Die Schifffahrt an der Donau lebt vom Getreidehandel und was nebenher 
ist, ist accessorisch. Wir können uns ein Beispiel herausnehmen, und die 
Herren werden mir erlauben, dass ich einige Stellen aus meinem Referate 
vorlese (liest): „Zwei Einrichtungen, so scheint es uns, haben ungemein 
viel, man möchte fast behaupten, den grösseren Theil zur Hebung des 
amerikanischen Getreideverkehres beigetragen.

Diese Einrichtungen, obwohl nicht unmittelbar zur Schifffahrt gehörig, 
sind zu deren gedeihlichen Entwicklung doch so wesentlich, dass ein 
grosser, ein billiger Wasserverkehr ohne dieselben nicht denkbar ist.

Wir befinden uns mit dieser Ansicht in Uebereinstimmung mit fast 
allen Fachmännern des Verkehrs, welche Gelegenheit hatten, amerikanische 
Verhältnisse gründlich kennen zu lernen.

Die Natur des Getreidehandels und der Schifffahrt bringen es mit 
sich, dass die Haupttransporte in den wenigen Wochen zwischen der Ernte 
und dem Eintritte des Winters abgewickelt werden müssen.

Die Intensität des Verkehrs in dieser Epoche ist daher übergross 
und die gute Ausnützung der Laderäume um diese Zeit wird zu einer 
wahren Lebensfrage für die Schifffahrt.“

Wir verdienen uns das Geld auf der Donau überhaupt innerhalb drei 
Monaten. Wenn wir innerhalb dieser Zeit keine Geschäfte machen, so ist 
dies Geschäftsjahr für uns verloren. (Liest weiter:) „Die Hauptschwäche 
der Donauschifffahrt würde auch in Zukunft, selbst nach Beseitigung der 
Stromhindernisse, wenn nichts weiter geschähe, in der Schwierigkeit einer 
guten Ausnützung der Schiffsräume unverändert bestehen bleiben.

Die Veranlassung hiezu liegt nicht unmittelbar in den eigentlichen 
Einrichtungen der Schifffahrt selbst, sondern in einer unvollkommenen 
Organisation des Getreidehandels und in der hiedurch bedingten mangel­
haften Entwicklung des Lagerhauswesens in unseren Ländern, in der 
Unmöglichkeit die Fahrzeuge rasch und billig zu befrachten und zu 
entfrachten!

Nicht dass es uns gänzlich an Lagerhäusern fehlen würde!
Die wenigen vorhandenen, und es sind darunter solche mit enormen 

Räumlichkeiten, wie z. B. das Wiener Communal-Lagerhaus, liegen ent­
weder nicht unmittelbar an der Wasserstrasse oder, wenn schon in deren 
Nähe, gestatten die baulichen Dispositionen keinen directen Umschlag und 
keine Massenmanipulation durch mechanische Vorrichtungen. Ausgenommen 
hievon ist blos der in Budapest befindliche Elevator, dessen prachtvolle, 
vielleicht nur zu grossartigen Anlagen eine Sehenswürdigkeit der Donau­
strasse bilden.

Aber nicht allein an den Endpunkten der Schifffahrtslinien, sondern 
auch am Beginne derselben, in den Getreide producirenden Ländern selbst 
müssen sich die Lagerräume den Bedürfnissen des vervollkommneten Ver­
kehrs anpassen, Bedürfnisse, die zur Zeit der Ruderschifffahrt, schon
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in den „Schüttkästen“ (grossen, mehrstöckigen Getreidemagazinen) der 
ungarischen Wasserstrassen, besonders im Franzenscanale (Donau-Theiss) 
ihren Ausdruck fanden.“ '

Beschränkt ist diese Einrichtung durch gewisse technische Momente, 
speciell liebe ich hervor den Gegensatz der Silospeicher und Boden­
speicher. Erstere sind von beträchtlicher Höhe und gestatten bei grosser 
Ausnützung der Räumlichkeit, dass eine leichte Manipulation durch 
mechanische Vorrichtungen gehandhabt werden kann. Der Vortheil dieser 
Dinge ist in zwei Werken behandelt, welche ich citirt habe, eines von 
Herrn Ministerialrath Freiherrn v. Berlepsch und das andere von Herrn 
Luther. Dieser letztere sagt (liest): „Auf den ganzen Getreidehandel 
Amerikas hat das Silosystem der Getreidelagerung den aller weitgehendsten 
Einfluss gehabt.

Ein amerikanischer Silospeicher ist nichts Anderes, als die Girobank 
des Getreideverkehrs. So viel Waare, wie Jemand heute in Chicago in 
den Silo legt, so viel Waare gleicher Qualität kann er morgen in New- 
York aus einem anderen Elevator wieder erheben. Ein Warrant (Waaren- 
scliein) verbrieft ihm Qualität und Menge der eingelieferten Waare und 
gilt ohne Prüfung der Güte des Getreides als Pfand bei jedem Credit- 
Institute. Es bedarf gewiss keiner näheren Ausführungen, um zu zeigen, 
welche immense Vortheile dieses Verfahren dem Handel bietet, wie sein­
es den Umsatz erleichtert und welche Kosten dadurch erspart werden.“

Herr v. Berlepsch sagt [jetzt kommen wir auf den Kernpunkt] (liest): 
.Bei der Entwicklung des Handels mit Weizen und namentlich bei der

und das spielt schon bei uns auf
r,
grossen Entfernung der Märkte““ 
der Donau eine Rolle, wenn wir z. B. von Braila nach Regensburg trans- 
portiren
jede einzelne Post nicht entsprechen konnte, und dass daher gewisse 
Marken oder Standardmuster eingeführt werden mussten, welche den Kauf 
ohne vorhergegangene Besichtigung der Waare ermöglichen und gleich­
zeitig eine Mischung der einzelnen Qualitäten gestatten, ohne der Qualität 
Eintrag zu thun. Welchen wohlthätigen Einfluss diese Einführung einer 
Weltmarke auch für Getreide auf den Handel in Amerika ausiibt, ist

(liest weiter) „„war es klar, das ein Handel nach Probe für

begreiflich, und würde derselbe ohne diesen Usus niemals jene 
colossale Entwicklung und Ausdehnung genommen haben, die 
er heute factisch erlangt hat.

„Die Manipulation ist dabei folgende: Alljährlich werden auf Grund 
der von der Getreidebörse erlassenen Bestimmungen, je nach Qualität, 
Farbe und Gewicht, bestimmte Muster für die einzelnen Getreidearten 
festgesetzt. So besteht beispielsweise dermalen (1886), an der New-Yorker 
Getreidebörse folgende Classificirung für Winterweizen:

Extra-weisser Weizen; 3 Nummern weisser Weizen; 1 Nummer gelber 
Weizen; 3 Nummern rot her Weizen; Winterweizen; gemischter Weizen;
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im Ganzen also 10 Classen. Schlechte Qualitäten werden als „ungraded“ 
(nicht classilicirt) bezeichnet.

Aehnliche Muster bestehen für Sommerweizen, für Mais, Hafer, Korn, 
Gerste und Erbsen.

Auf Grund dieser in England und an anderen Märkten anerkannten 
Muster wickelt sich der ganze Getreidehandel in einfachster und leichtester 
Weise ab.

Hat ein Producent seinen Weizen zum Verkaufe disponibel, so fährt 
er damit zum nächsten Elevator. Diese Elevatoren bestehen nicht allein 
an den grossen Handelsplätzen, sondern überhaupt auf jeder Station, wo 
Getreidehandel existirt. Der Weizen wird daselbst von beeideten Com­
missären nach den Standardmustern classilicirt, gewogen und in den 
Elevator aufgenommen, wogegen der Besitzer einen Check über so und 
so viel Weizen von der betreffenden Qualität erhält. Dieser Check gibt 
eine Anweisung auf ein gleiches Quantum der in demselben bezeichneten 
Weizenqualität und kann in jedem Augenblick an der Börse verkauft oder 
bis zu 80 Procent seines Wertlies belehnt werden.

Das ganze Verfahren, wie es sich bis heute entwickelt hat, wird 
sich in seiner Einfachheit kaum übertreffen lassen.

Man sieht also, dass die Förderung und Verwohlfeilung der Wasser­
frachten zum beträchtlichen Theile in der Hand der Producenten und Ver­
frachter selbst gelegen ist.

Referent könnte nur wünschen, dass die Arbeiten von Berlepsch und 
Luther in den Kreisen der Staatsmänner, Landwirthe und im Handels­
stande jene Verbreitung und Beachtung fänden, die denselben gebührt. 
Luther sagt wohl nicht mit Unrecht, dass die durch solche Einrichtungen 
gebotenen Erleichterungen dem europäischen Getreidehandel gestatten 
würden, dem transatlantischen Concurrenten etwas freier die Stirne zu 
bieten, und dass das Land, welches am schnellsten und mit der 
grössten Energie sich der segensreichen Neuerung bemächtigen, 
vor den Uebrigen einen Vorsprung gewinnen würde, den die 
Landwirtschaft zu ihrem Heile bald in hervorragendem Maasse 
empfinden müsste.

Und in ganz gleichem, wenn nicht noch in höherem Maasse, ist die 
Schifffahrt an der Realisirung solcher Einrichtungen interessirt!“ (Lebhafter 
Beifall.) Das wären die Aufklärungen, die ich zu geben hätte in Bezug 
auf die Organisation des Getreidehandels.

Vorsitzender: Ich danke dem Herrn Referenten für seine freund­
lichen und hochinteressanten Aufklärungen.

Broemel:
Ich möchte zunächst auch meinen persönlichen Dank hinzufügen für 

den kräftigen Abschnitt dieses Referates, den ich übrigens in der glück­
lichen Lage war, heute Früh noch lesen zu können. Ich sehe vom allge­



208

meinen Standpunkte gerade in der Aufnahme dieser Gesichtspunkte in die 
Berathung und Beschlussfassung des Congresses einen speciellen Vortheil, 
den ich ganz besonders willkommen heisse. Herr Marchetti hat darauf 
hingewiesen, dass eine solche Einrichtung ganz wesentlich mit dazu bei­
tragen würde, dem europäischen Getreidebau die Concurrenz gegen die 
grosse überseeische Production zu erleichtern. Es scheint ein sehr glück­
licher Gedanke zu sein, wenn der Congress auf diese Weise einmal beiträgt 
zur Erleichterung an einem Concurrenzkampfe, nicht durch mehr-weniger 
thörichte Absperrungsmaassregeln, sondern durch wahren Fortschritt des 
wirtschaftlichen Verkehrs. (Lebhafter Beifall.) Vielleicht liesse sich nur 
eine kleine Modification bei der Resolution anbringen. Ich würde Ab­

schlägen, die Bezeichnung „Osteuropa“ zu streichen. Wir im Deutschen 
Reiche sind bisher der Ansicht gewesen, dass Avir uns nicht zu Halb­
asien zu rechnen haben, sondern in Central-Europa liegen. Vielleicht liesse 
sich auch der Ausdruck „und sich hiedurch andere namhafte Vortheile 
sichern“ streichen. Ich gebe zu, dass Herr Marchetti in der Sache Recht 
hat, in einer präcis gefassten Resolution würde • man aber entweder die 
allgemeine Bemerkung fallen lassen müssen oder sie bestimmt annehmen.

F u e r b r i n g e r :
Ich bin Herrn Marchetti von Herzen dankbar für die Erläuterung 

und vorliegende Begründung, die er gegeben hat. Ich glaube nur, dass 
der Punkt II eine blosse Exemplification zu Punkt I enthält, also mehr 
zu den Motiven gehört, als eine selbstständige Bedeutung hat. Herr 
Broemel hat seinerseits einige Punkte hervorgehoben, Avelche seiner An­
sicht nach zu streichen wären. Es empfiehlt sich Punkt II wegzulassen, 
weil Punkt I Alles schon genügend enthält. Ich habe noch einen anderen 
Grund, dass Avir den Getreidehandel nicht so ausdrücklich hervorheben. 
Es ist bekannt, dass die Anlage von Canälen namentlich von einer Seite 
bekämpft wird, Avelche heutzutage in allen europäischen Staaten eine grosse 
Rolle spielt und auf die Gesetzgebung einen grossen Einfluss hat. Das 
sind die Herren Agrarier. Der Hauptgesichtspunkt, von welchem aus unsere 
Canäle bekämpft Averden, ist der, dass AArir damit die Getreide-Einfuhr aus 
dem Auslande begünstigen und der einheimische Getreidehandel eine grosse 
Einbusse erleiden würde. Diese Ansicht ist bekämpft Avorden von Freunden 
der Canäle. Es wurde gesagt, dass es sich nicht allein um den Import 
aus dem Auslande handle, sondern um einen Avirthschaftlichen Zweck, der 
einem Landestheile die Zufuhr des Getreides aus einem anderen Landes- 
tlieile ermöglichen Averde. Wenn Avir namentlich diesen internationalen 
Getreidehandel als den Hauptgesichtspunkt hinstellen, so rufen Avir die 
Agrarier in allen Ländern gegen unsere Bestrebungen Avach, und das ist 
AATnigstens nicht zweckmässig. Alle diejenigen. Avelche Verständniss halten 
für das Bestreben, den Getreidehandel international zu- machen. Averden 
schon Avissen, Avas \Arir meinen, Avenn sie Punkt I lesen, Avährend Avir ver­
meiden, uns Feinde zu schaffen, Avenn Avir diese Exemplification im Punkte II
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weglassen. Ich möchte also auch aus Zweckmässigkeitsgründen Punkt IT 
gestrichen wissen.

Dr. Ritter y. Dorn aus Wien:
Ich möchte mich gegen die Ausführungen des geehrten Herrn Vor­

redners wenden, und zwar aus verschiedenen Gründen. Aus dem, was er 
gesagt, dass Punkt II nur eine Motivirung des ersten Abschnittes sei. 
geht doch hervor, dass dieser Punkt unter dem ersten Punkte steht; 
übrigens wäre es eine Formfrage, ob man den zweiten Punkt an den 
ersten anhängt. Die Sache ist die: Ich möchte den Getreidehandel doch 
darin ausgedrückt haben, aber gerade aus dem Grunde, weil der Congress 
bei uns tagt, haben wir vielleicht einen gewissen Anspruch darauf, dass 
auf unsere speciellen Interessen einige Rücksicht genommen werde. Es 
kann uns von unserem Standpunkte sehr viel daran liegen, dass unsere 
speciellen Forderungen in den Resolutionen des Congresses speciell berück­
sichtigt werden, und ich glaube, die geehrten Freunde aus dem Auslande 
werden diese Forderung nicht als eine unbescheidene oder ungerechtfertigte 
ansehen. Was andererseits den voraussichtlichen Widerstand oder eine 
Mögliclrkeit eintretender Verstimmung der Agrarier betrifft, so wäre dem 
vielleicht durch irgendeinen Zusatz abzuhelfen. Wir können nicht sagen, 
wir dürfen das nicht in die Resolution aufnehmen, weil uns unsere Gegner 
falsch auffassen werden, sondern wir müssen eben dieser falschen Auf­
fassung vorzubeugen suchen. Was ist das Interesse des Agrariers, -oder 
sagen wir, das Interesse des Getreidebauenden ? Es ist, dass er in Europa 
selbst nach Möglichkeit concurriren kann, und zwar mit dem amerikani­
schen Getreide, welches zu uns herüber kommt. Diese Concurrenz sucht 
man heute dadurch unschädlich zu machen, dass man das Hereinkommen 
des Getreides erschwert. Wir stehen auf dem Standpunkte: Wir wollen 
durch Verbesserung der Production der Verkauf- und Transportbedingungen 
die Concurrenzfähigkeit erhöhen, denn alles Andere, alle Absperrungs­
maassregeln sind künstlich, hängen von der Stimmung ab und sind ganz 
unzuverlässig. Ich bin der Meinung, man müsste hinzusetzen, dass gerade 
dadurch, dass dein Getreidehandel, wenn er auf jene Entwicklung gebracht 
wird, durch die Nachahmung der in Amerika so sehr bewährten Ver­
hältnisse und durch Beseitigung innerer Hindernisse, welche sich der 
Vervollkommnung unserer Einrichtung entgegenstellen, der eigentliche, 
wahre, grosse Dienst geleistet wird, indem er in seiner Concurrenzfähig­
keit erhöht wird. Denn das Interesse des Handels und das des Produ­
centen dürfen wir nicht als gegensätzlich auffassen. Der Handel kann nur 
gedeihen, wenn er seinen Zweck erfüllt, dem Producenten seine Waare 
so gut als möglich zu verkaufen. Der Producent will, dass seine Waare 
Abnehmer finde, der Handel will, dass diese Abnehmer auf leichtere V eise 
gefunden werden und macht daraus ein Gewerbe, dass er diese Beziehungen 
gegenseitig erleichtert. Ich glaube, dass dies nicht nur von grosser Wichtig­
keit für uns ist, sondern auch, dass der Congress in keiner Weise gegen

14
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seine Aufgabe verstösst, wenn er das Interesse, welches vielleicht mehr 
ein österreichisches oder deutsches ist, obwohl ich dies auch nicht so 
schroff hinstellen möchte, weil es uns gerade näher liegt, deswegen nicht 
bei Seite setzt und eine an sich berechtigte und anerkannte Thatsache 
trotzdem aufnimmt und ihr nur eine andere Form gibt, deren Feststellung* 
der Eedactions-Oommission Vorbehalten bliebe.

Merkens:
Ich hatte mir erlaubt, vorzuschlagen, den ganzen Satz bestehen zu 

lassen und blos den letzten Theil so zn gestalten 
namhaften Vortheilen der agrarischen Producenten gestalten. Wir stellen 
sie auf diese Weise sicherer, als durch das Schutzzollsystem.

Vorsitzender: Glaubt der Herr Referent, dass es zweckmässig sei. 
den Absatz 2 mit dem Absatz 1 zu vereinen?

Marchetti:
Das ist ja eine blosse Formsache. Den Ansichten des Herrn Dr. Dorn 

kann ich mich vollständig anschliessen.
Vorsitzender: Ich muss übrigens sagen, dass in der Fassung von 

so langen Formen kein Vortheil liegt. Um II mit I zu verbinden, könnten 
wir etwa sagen: „Insbesondere kann der Getreidehandel 
gegen die Fassung der beiden ersten Punkte, wie wir sie eben aufgestellt, 
ist, bitte die Hand zu erheben. (Geschieht.) Der Antrag ist angenommen. 
Wir kommen jetzt zu Punkt III (liest). „Die Herstellung gesicherter 
Winterhäfen ist ein dringendes Bedürfniss der Binnenschifffahrt. Bei Aus­
führung von Stromregulirungen sind auch Winterhäfen nach Erforderniss 
anzulegen, und ist bei Anordnung der Bauten darauf Bedacht zu nehmen, 
dass eine Vermehrung solcher Häfen an passenden Oertlichkeiten je nach 
Bedarf und nach der Entwicklung der Schifffahrt successive und ohne 
Schwierigkeit zu erreichen ist/4

Marchetti:
Es sollte fast überflüssig sein, hier eine Motivirung anzuführen. 

Wenn wir die Thatsache anführen, dass wir in Oesterreich auf einer 
Länge von 300 Kilometern blos einen einzigen Winterhafen haben, und 
dass es in Ungarn blos deren zwei gibt, von denen aber nur einer in 
Stand gehalten wird, so sagt dies genug. Nun möchte ich mir erlauben? 
meinen Antrag noch zu vervollständigen. Die geehrte Redactions-Oommission 
wird dann die Aufgabe haben, ihn genau zu fornmliren. Die Regierungen 
sollen nämlich, wenn schon nicht künstliche Winterhäfen angelegt werden, 
darauf bedacht sein, die Einfahrt in die natürlichen Häfen in brauchbarem 
Zustande zu erhalten.

Vorsitzender: Ich möchte noch weitere hinzufügen, dass die Winter­
häfen thunlich so angelegt werden, dass sie auch als Verkehrshäfen nutzbar 
seien. Dadurch werden die Winterhäfen rentabler gemacht und auch dem 
Schifffahrtsverkehr wird damit gedient.

und sich so zu

AVer
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Fuerbringer:
Ich möchte noch die Frage aufwerfen, ob die Beschränkung auf die 

Winterhäfen nicht wegzufallen habe. Es ist sowohl für die Canäle, als 
auch für die Flüsse, wenn bei den letzteren die Strömung reissend ist, 
ein Bediirfniss, die grösseren Plätze zu heben. Ich halte die Beschränkung 
auf Winterhäfen als zu enge. Ich erlaube mir auf den Unterschied zwischen 
Winterhäfen und Verkehrshäfen hinzuweisen. Ein Winterhafen kann Ver­
kehrshafen werden, aber nicht umgekehrt. Sicherheitshäfen und Winterhäfen 
sind dasselbe, sie sind ein vom Strome durch einen entsprechend hohen Damm 
abgegrenzte Stromtheile; ein Verkehrshafen jedoch braucht nicht vom 
Strome getrennt zu sein. Der Verkehrslinien muss unter allen Umständen 
Vorrichtungen haben, Quais oder steile Böschungen, die es ermöglichen, 
ein- und auszuladen. Es müssen Krähne vorhanden sein, ferner gedeckte 
Schuppen. Nun, es ist nicht unbedingt nöthig und es würde zuviel ver­
langt sein, wenn man sagen sollte, alle Winterhäfen müssen gleichzeitig 
Verkehrshäfen sein. Der Winterhafen auf der Donau würde nicht als 
Verkehrshafen benützt werden, weil kein Anlass hiezu vorliegt. Es ist 
ganz gerechtfertigt, wenn wir sagen, dass die Winterhäfen, soweit ein 
Bediirfniss dazu vorhanden ist, soweit es die Obrigkeit zulässt, als Ver­
kehrshäfen eingerichtet werden, nicht aber im Allgemeinen.

Merkens:
Würde es sich nicht empfehlen, wenn bisher auf einer Strecke von 

300 Kilometern nur ein einziger Sicherheitshafen existirt, fortab nur von 
Sicherheitshäfen zu sprechen? Die werden wohlfeiler hergestellt. Ist ein 
Punkt da, der zu einem Verkehrshafen geeignet ist, so würde sich derselbe 
leicht umgestalten lassen.

Marchetti:
Von Allem und Jedem, meine Herren, kann man in einem solchen 

Referate nicht sprechen. Wir haben uns beschränkt von demjenigen zu 
sprechen, wo uns der Schuh am meisten drückt. Es kommen Beispiele 
vor, das Stromregulirungen gerade jetzt geplant werden, wo die Schifffahrt 
nicht über das Bedürfnis gebracht worden ist. Vielleicht dient die An­
nahme dieses Passus dazu, die Behörden aufmerksam zu machen, dass die 
Interessenten bei dergleichen Angelegenheiten zu Ratlie zu ziehen sind und 
bei solchen Dingen, die sich leicht, ohne besondere Kosten hersteilen lassen, 

von vorneherein darauf ausgeht. Herr Philippi hat gesprochen 
der Ausbildung der einzelnen Winterhäfen zu Umschlagplätzen oder

wenn man
von
Verkehrshäfen. Aber der Sache würde es schaden, dass jeder Winterhafen
dazu dienen soll.

Broemel:
Nicht um irgendwelche Veränderung der Resolution vorzuschlagen, 

nehme ich das Wort, sondern um die Darstellung des Herrn Referenten 
in diesem Falle doch nicht ganz ohne Ergänzung zu lassen. Der Herr

14*
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Referent hat von Winterhäfen gesprochen, als von Häfen, die zur Sicherung 
der Schiffe in der Winterzeit angelegt werden. Seine Resolution enthält 
keinen Hinweis darauf, aber ich meinerseits möchte darauf aufmerksam 
machen, dass man der Hilfe des Staates nicht einmal bedarf. Für die 
Schifffahrt von der Weichsel nach der Oder ist von einer Actiengesellschaft 
ein Winterhafen angelegt worden, der zum Tlieil auch als Verkehrshafen 
ausgenützt wird. Die Einrichtung ist derart, dass die Actiengesellschaft 
von den Hauptinteressenten an dem betreffenden Transporte, speciell Holz­
transporte gebildet wird, die Gelder von diesen Interessenten aufgebracht 
und die so hergerichteten Winterhäfen im Interesse dieses Verkehres ver­
waltet werden. Das scheint mir ein gesundes Verhältniss zu sein, und wo 
sich dergleichen ermöglichen lässt, ist es zu wünschen. Ich füge dies nur 
den Ausführungen des Herrn Referenten bei, dass unter Umständen ander­
wärts Verhältnisse vorliegen, in welchen es möglich wäre, aus Privat­
mitteln das anzuschaffen.

Marchetti:
Ich kann mir ganz gut solche Verhältnisse denken, existiren sie ja 

auch auf der Donau; wir stellen uns allein die Winterhäfen her, obwohl 
davon eine fürchterliche Last auf uns liegt. Wo der Verkehr ein grosser 
ist, werden die Interessenten sich zusammenthun, um sich im Winter 
einen Schutz zu sichern. Aber dessenungeachtet, weil der geehrte Herr 
Vorredner auf diesen Gegenstand zu sprechen gekommen, möchte ich nicht 
ungesagt lassen, dass in solchen Ländern, wo der Verkehr nicht so weit 
entwickelt ist, dass die Interessenten sich zusammenfinden könnten, offenbar 
es Pflicht des Staates sein muss, die Entwicklung in der Richtung zu 
fördern.

Vorsitzender: Meine Herren! Ich glaube der Wortlaut des Antrages 
steht dem gar nicht entgegen. Hier ist allgemein von den Bedürfnissen 
der Anlegung der Winterhäfen die Rede. Nach den im Laufe der Debatte 
hier laut gewordenen Wünschen würde Punkt IIT folgendermaassen lauten. 
(Liest.) Sind die Herren damit einverstanden?

Zeis, Redactenr aus Wien:
Ich möchte mit Rücksicht auf die Verhältnisse in Oesterreich bean­

tragen, ein einziges Wörtchen einzufügen. Dasselbe wurde schon von 
einem sehr geehrten Vorredner erwähnt, und ich wundere mich nur, dass 
der Herr Referent mit diesem einen Worte gespart hat. Ich beantrage, 
dass gleich in der ersten Zeile zwischen „gesicherter“ und „V interhäfen“ 
das Wort „öffentlicher“ eingefügt werde. Wenn das so heissen wird, so 
ist das die Essenz desjenigen, was die Interessenten der Binnenschifffahrt 
wünschen können. Denn um sich Binnenhäfen auf eigene Kosten herzu- 
stellen. braucht man keinen Congress. Wenn aber eine hochansehnliche 
Versammlung, wie der Congress, eine Resolution fasst, dass man von den 
betreffenden Regierungen etwas wolle, so wird das von Vortheil sein.
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V ersitzender: Sind die Herren damit einverstanden? (Es wird kein 
Einspruch erhoben.) Wir kommen nun zu Punkt IV der Anträge des Herrn 
Marchetti (liest): „Die gesetzliche Regelung der Rechtsverhältnisse der 
Binnenschifffahrt durch eine Ergänzung der in Kraft stehenden Handels­
gesetzbücher ist dringend nötliig“. Soweit sich das auf das Gesetzgebungs­
gebiet Deutschlands und Oesterreichs bezieht, kann ich dem nur mit vollem 
Herzen beistimmen. In der Praxis ergibt sich, dass unser Gesetz nicht 
ausreicht, wir müssen uns mit dem Handels- und bürgerlichen Gesetzbuch 
behelfen. Damit kommen wir aber sehr häufig gar nicht durch.

Broemel:
Da dies ein internationaler Congress ist, würde ich die Herren aus 

den anderen Ländern bitten, vielleicht auch ihr Urtlieil darüber abzugeben.
Denys spricht in französischer Sprache und betont die Wichtigkeit 

und Nothwendigkeit der Schaffung von Winterhäfen.
Vorsitzender: In Oesterreich und in Deutschland haben wir einen 

Abschnitt, der vom Frachtgeschäfte handelt. Bei Herstellung dieses Gesetz­
buches lag es in der Absicht der Gesetzgeber noch ein besonderes Gesetz 
für die Binnenschifffahrt herauszugeben. Das ist aber dann unterblieben. 
Es fragt sich nun, ob wir sagen sollen: Die gesetzliche Regelung der 
Binnenschifffahrt in Deutschland und Oesterreich

Merkens:
Alle unsere Processe in den Binnenschifffahrts -Angelegenheiten werden 

nachdem alten Code Napoleon beurtheilt. Dass aber eine specielle Verhand­
lung für die Binnenschifffahrt, getrennt von der grossen Seeschifffahrt, sehr 
wünschenswerth wäre, bin ich gerne bereit zu unterstützen. Denn das 
Uebertragen der Grundsätze über das Seerecht auf die Binnenschifffahrt 
hat bei uns zu sehr grossen Controversen geführt.

Vorsitzender: Das Reichsgericht in Leipzig hat das Gegentlieil 
ausgesagt, indem nicht einmal analog geurtheilt werden kann mit dem 
Seerecht. Allerdings ist es, wie Herr Merkens gesagt hat, Sitte am Rhein 
gewesen und hat sich nach und nach als Usance eingebürgert, dass in 
Havariefällen ganz nach den Vorschriften des Code Napoleon geurtheilt 
wurde. Nach Einführung des deutschen Handelsgesetzbuches und seit der 
bekannten Entscheidung des Reichsgerichtes in Leipzig weigern sich 
unsere Gerichte je nach den Plätzen am Rhein, Recht zu sprechen. In 
manchen Fällen handhabt man wieder die alte Usance, da das Gesetz 
nichts vorschreibt. Es sind eben die Handelsgewohnheiten maassgebend. 
Es gibt keine „Havarie grosse“. Der betreffende Beschädigte hat seine 
Kosten zu bekommen, aber wie das vertheilt wird, ist eine Sache, die 
zwischen den Interessenten ausgemacht werden soll. Es führt zu allerlei 
Unzukömmlichkeiten, man wird mit der Assecuranz nicht fertig, so lange 
die Havarie auf deutschen Strömen geschieht. Wenn die Havarie in 
Holland geschieht, remonstrirt keine Assecuranz-Gesellschaft, sie bezahlt

9
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ganz ruhig, und wenn dies auf gleiche Weise in Deutschland geschieht, 
wollen diese nicht zahlen, trotzdem die Assecuranz-Gesellscliaften bis 
100 Procent Dividende bezahlen können. Darum ist es ausserordentlich 
wünschenswerth. dass in der Beziehung einmal Rath geschafft werde und 
darauf mit aller Macht und allen Mitteln hingewirkt werde, dass diese 
unerquickliche Sache geregelt wird. (Lebhafter Beifall.)

Zeis:
Ich möchte mir erlauben den Antrag unseres Herrn Referenten zu 

empfehlen, denn wenn auch diejenigen Länder, welche den Code Napoleon 
zu besitzen so glücklich sind, geschützt werden durch die Bestimmungen 
dieses Gesetzes und durch das ,. dommage interieur“, so kann man doch 
nicht annehmen, dass die Franzosen oder diejenigen, welche dieses Gesetz 
haben, in der Resolution ausgenommen werden sollen, während diejenigen, 
welche das Gesetz nicht haben, durch diese Resolution bewogen werden 
könnten, auf die Schaffung eines solchen hinzuwirken.

Fuerbringer:
Wenn die Gesetzgebung für die Binnenschifffahrt von jedem Staate 

für sich geregelt wird, kann eine grosse Mannigfaltigkeit der Gesetze 
eintreten. Die Regelung der Binnenschifffahrt hat ja vielfache Berührungs­
punkte. Von dem Gesichtspunkte aus, dass namentlich Canäle an das 
Canalsystem anderer Staaten anschliessen, würde das Bedürfniss bestehen, 
dass diese Gesetzgebung, da sie nicht eine internationale sein kann, 
durch Verhandlungen zwischen den Regierungen möglichst einheitlich 
gestaltet werde, Der internationale Congress würde ganz gewiss berufen 
sein, einen solchen Wunsch auszusprechen.

Fuerbringer:
Ich würde den Satz vorschlagen: und zwar im Wege der 

Verhandlung zwischen den verschiedenen Nationen durch möglichst ein­
heitliche Bestimmungen“.

Steger, Director der Mainzer Schleppschifffahrt aus Mainz:
Wenn es auf diplomatischem Wege zwischen den verschiedenen 

Regierungen ausgeführt werden soll, so weiss ich nicht, ob wir bis daliin 
noch Schifffahrt treiben werden. Wir haben ja die Erfahrung gemacht, 
dass das deutsche Handelsgesetzbuch in Kraft getreten ist, und es ist 
immer versprochen worden, dass ein Binnenschifffahrtsgesetz geschaffen 
wird, und wir haben es heute noch nicht, Wenn mehrere Regierungen da 
zu sprechen haben werden, fürchte ich, dass es noch länger dauern wird. 
Ich möchte bitten, von diesem Zusätze Abstand zu nehmen, ein inter­
nationales Gesetz wird sich finden, wenn jedes Land ein Binnenschifffahrts­
gesetz haben .wird.

Broemel:
Allgemein kann ich mich dem Wunsche des Herrn Steger anschliessen 

und möchte darauf hinweisen, wie sehr es bedenklich ist, eine Forderung
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zu stellen, deren Erfüllung’ eine Umgestaltung der Grundlagen des Civil- 
rechtes beinahe in allen Staaten voraussetzen würde. Das Bestreben, auf 
anderen Gebieten zu einer nicht einmal vollständigen Gleichheit, sondern 
nur Aehnlichkeit des Gesetzes zu kommen, ist bisher aussichtslos geblieben, 
z. B. beim Seerecht und beim Wechselrecht. Ich glaube, man timt da 
gut. sich auf das Nächstliegende zu beschränken.

Fuerb ringer:
Es ist in der heutigen Zeit eine viel grössere Annäherung zwischen 

den Nationen Europas, z. B. zum Schutze der Telegraphenkabel, der 
Fischerei, zum Ausschluss des Schnapsverkaufes auf hoher See, der Welt­
postverein und in anderen Dingen eingetreten. Unsere Zeit ist in dieser 
Beziehung fortgeschrittener, und ein wichtiger Factor ist ja bekanntlich 
der internationale Verein zur Codificirung des Völkerrechtes. Dies Organ 
der Intelligenz der Völker Europas, dass wir eine europäische Familie 
bilden und uns möglichst einander zu nähern suchen, ist viel verbreiteter, 
und die Erfahrung hat ergeben, dass solche Verständigungen sich in recht 
kurzer Zeit verwirklichen können.

Vorsitzender: Es ist kein Abänderungsantrag gestellt worden, 
ich bringe deshalb diesen Punkt zur Abstimmung. Genehmigen Sie den 
Punkt 4 in der vom Referenten vorgeschlagenen Fassung? Der Antrag 
ist einstimmig angenommen.

Mithin ist die uns gestellte Aufgabe erledigt. Ich lade die Herren 
ein, morgen Vormittags um V210 Uhr sich hier einzufinden, um die end- 
giltige Redaction der gefassten Beschlüsse zu vernehmen und dann das 
Protokoll mit anzuhören und zu unterzeichnen.

Marchetti:
Ich habe die Herren mit sehr vielen Anträgen aufgehalten. Dessen­

ungeachtet sind in meinem Referate einige andere Dinge, die ich der 
Aufmerksamkeit des Congresses empfehlen möchte, z. B. die Ausführungen 
über Hydrographie, über die Gewässer, über die Mithilfe der Staats­
organe, über die grossen Mittel, welche dem Staate zu Gebote stehen, 
über die Voraussagung der Wasserstände u. s. w. Ich würde wünschen, 
wenn Jemand bei Gelegenheit eines zukünftigen Congresses einen der­
artigen Organismus, wie es die Vereinigung deutscher Eisenbahnen darstellt, 
in eindringlicher Weise vorstellen würde.

Zeis:
Meine Herren! Nachdem die Organisations-Commission beschlossen 

hat, Anträge, welche ausserhalb der Anträge der Referate stehen, nur 
dann zuzulassen, wenn eine Section deren Zulassung genehmigt hat, so 
bitte ich Sie, folgende Resolution, die ich sogleich begründen werde, 
freundlichst zur Kenntniss zu nehmen. (Liest:) „Der II. internationale 
Binnensoliifffahrts- Congress in Wien 1886 hält es für wünschenswerth. 
dass die hohen continentalen Regierungen die officiellen. die Binnenschiff­
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fahrt betreffenden Actenstücke, zurückreichend bis zum Anfänge dieses 
Jahrhunderts, publiciren und diese Publicationen von Zeit zu Zeit ergänzen 
müsse.“ Ich erlaube mir, diesen Antrag mit Rücksicht auf folgenden 
Umstand zu stellen. Speciell in Oesterreich hat ein auf das Verkehrs­
wesen sehr einflusshabender Mann, Herr Wilhelm v. Nördling, in den 
letzten Jahren und in unzweifelhaft gehässigster Weise gegen die Binnen­
schifffahrt und gegen die Anlage von Binnenschiffffahrts-Canälen agitirt. 
Herr v. Nördling hat sich in einer merkwürdigen Begriffsverwirrung die 
französischen und deutschen Canalbestrebungen zum Ausgang seiner Be­
trachtungen genommen, und hat nicht ahnen können, dass innerhalb einer 
ganz kurzen Zeit in Deutschland so viel Wasser Strassen gebaut werden.

Vorsitzender (unterbrechend): Ich muss Sie unterbrechen. Meiner 
Ansicht nach gehört das nicht vor unsere Section, sondern vor das Plenum. 
Unsere Section hat sich blos mit der Organisirung der Binnenschifffahrt 
zu befassen, was darüber hinausgeht, könnte ich nicht zulassen, ohne das 
Plenum befragt zu haben. Meiner Ueberzeugung nach gehört dieser weiter­
gehende Antrag vor das Plenum.

Zeis:
Im Plenum kann nur ein Vorschlag eingebracht werden, der von 

einer der Sectionen genehmigt ist.
Vorsitzender: Ich bin der Ansicht, dass wir uns mit diese]-Frage 

nicht zu befassen haben. (Allgemeine Zustimmung.)
Hierauf Schluss der Sitzung.

Donnerstag, den 17. Juni 1886.
Vorsitzender P h i 1 i p p i:
Meine Herren! Ich eröffne die Sitzung, indem ich Ihnen die Beschlüsse 

der Redactions - Commission verlese. Die Commission hat alle Anträge 
einzeln corrigirt und ich werde sie Ihnen einzeln zur Verlesung bringen. 
Ich werde dann die von Ihnen genehmigten Beschlüsse den Herren 
MerkenS und Director Steger überreichen, damit sie schleunigst die 
französische Uebersetzung dazu unfertigen.

Die Redactions - Commission hat die Beschlüsse folgendem!aassen
verfasst.

Erstens (liest):
I. „Eine einheitliche Organisation des Schleppdienstes auf Schifffahrts­

canälen durch den Staat oder durch Privatunternehmer ist zu wünschen. 
Dieser organisirte Betrieb darf durch den freien Einzelbetrieb nicht 
gehindert werden. Die Erreichung dieses Zweckes ist durch den Erlass 
von Schifffahrtsordnungen, sowie durch geeignete technische Einrichtungen 
(Ausweicheplätze, Signaldienst etc.) zu sichern. Ein Monopol mit Aus­
schluss der Freiheit des Schifffahrtsgewerbes ist nicht zu gewähren und
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Beschränkungen des freien Einzelbetriebes nur insoferne zulässig, als sie 
zur Sicherung des organisirten Betriebes nothwendig sind.“

Sind Sie damit einverstanden? (Einstimmig genehmigt.)
Weiter: „Die Dimensionen der Schifffahrtscanäle sind diesen An­

forderungen möglichst anzupassen“.
Sind Sie mit dieser Fassung einverstanden? (Einstimmig ge­

il e h m i g t.)
Weiter schlägt die Commission vor:
II. „Eine Beschränkung der auf den Flüssen zumeist schon bestehen­

den Freiheit des Schleppverkehrs wird weder für nöthig noch für nützlich 
erachtet, und zwar weder in Hinsicht auf die freie Bewegung der Schlepp­
schiffe und Schleppzüge, noch in Hinsicht auf die Bemessung der Schlepp­
löhne.“

Sind Sie mit dieser Fassung einverstanden? Einstimmig an ge­
il o m m e n.

Unter II „Organisation des Frachtgeschäftes“ hat die Commission 
folgende Fassung beschlossen:

III. „Neben dem organisirten Schleppbetriebe und der Einzelschiff­
fahrt erscheint auch auf Flüssen, canalisirten Flüssen und Canälen bezüglich 
solcher Güter, welche nicht in ganzen Schiffsladungen verfrachtet werden, 
und insbesondere für den Durchgangsverkehr, die Vereinigung von Schiff­
fahrttreibenden zum Zwecke gemeinsamer Güterannahme und reihenweiser 
Beladung der Schiffe empfehlenswerth. “

Sind Sie mit dieser Fassung einverstanden? Einstimmig ge­
il e h m i g t.

Meine Herren! Die letzten Beschlüsse der Redactions-Cömniission
kann ich nun im Zusammenhänge vorlesen.

IV. „Eine rasche Entwicklung des Lagerhauswesens ist höchst 
wichtig für den Aufschwung und das Gedeihen der Binnenschifffahrt. Bei 
Stromregulirungen ist auf die möglichsten Erleichterungen für die Anlage 
von Silos und Lagerhäusern Bedacht zu nehmen, um einen thunlichst 
directen, durch mechanische Mittel ausführbaren Umschlag der Waaren, 
insbesondere des Getreides, zu ermöglichen.“

Sind Sie damit einverstanden? Einstimmig genehmigt.
V. „Der Getreidehandel in Europa kann die Binnenschifffahrt und 

das Lagerhauswesen durch Einführung einer allgemeinen Classification der 
Getreidesorten ungemein fördern und dadurch die Concurrenzfähigkeit des 
europäischen Getreides auf dem Weltmärkte wesentlich heben.“

Sind Sie damit einverstanden? Einstimmig genehmigt.
VI. „Die Herstellung gesicherter öffentlicher Winterhäfen ist ein 

dringendes Bedürfniss der Binnenschifffahrt. Bei Ausführung von Strom- 
regulirungen sind auch Winterhäfen nach Erforderniss anzulegen, und ist bei 
Anordnung der Bauten darauf Bedacht zu nehmen, dass eine Vermehrung
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solcher Häfen an passenden Oertlichkeiten je nach Bedarf und nach der 
Entwicklung- der Schifffahrt successive und ohne Schwierigkeiten zu 
erreichen ist.

Es ist ferner darauf Bedacht zu nehmen, dass die Zugänge zu den 
natürlichen Nothhäfen offen erhalten, und die Winterhäfen an solchen 
Orten, wo selbst ein Bedürfniss dazu vorliegt, zu Verkehrshäfen ein­
gerichtet werden.“

Sind Sie damit einverstanden? Einstimmig genehmigt.
VII. „Die gesetzliche Regelung der Rechtsverhältnisse der Binnen­

schifffahrt durch eine Ergänzung der m Kraft stehenden Handelsgesetz­
bücher ist dringend nöthig.“

Sind Sie damit einverstanden? Einstimmig genehmigt.
Der Präsident erklärt die Gegenstände der Berathung für erledigt.
Seitens der Section werden als Referenten der Anträge im Plenum 

die Herren Regierungsrath Schromm und Ober-Inspector Marchetti delegirt, 
die das Mandat übernehmen.

Zum Schlüsse wird auf Antrag des Gemeinderathes der Stadt Wien, 
Herrn Geitler, den beiden Referenten, den Präsidenten und dem Bureau 
der Dank der Versammlung ausgesprochen und die Sitzungen der Section 
für geschlossen erklärt.
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4 \d

IY. Section.

Obj et:

Utilite des Canaux maritimes.*)

La täche imposee a la IVfl Section se rapporte a la question relative 
aux canaux maritimes. La Commission a ete guidee dans cette etude 
par le seul rapport de Mr. A. G-obert intitute: „Utilite des Canaux 
maritimes“. En outre le document n’a ete distribue anx membres de la 
Commission que la veille de l’ouverture du Congres.

Le caractere general meine vague de la question d’un cöte et de 
l’autre la remise retardee de la brochure aux membres de la Commission 
a eu pour consequence, qu'une reponse precise n’a pu etre donnee. N’ayant 
pas trouvee une formule bien satisfaisante la Commission s’est bornee a 
l’expression des considerations generales, qui ont ete presentees sous forme 
de conclusions au vote de l’assemblee pleniaire.

Reste a observer que deux autres brochures, rentrant au cadre de 
la täclie imposee ä la section. ont ete publiees posterieurement.

La premiere: „Expose du projet de Paris Port de mer“ par 
Mr. Bouquet de la Grye, Membre de l’Institut, a ete presente par 
Mr. le Baron de Cambourg delegue de la Societe d’etudes de Paris 
Port de mer, dans la derniere seance de la Commission. Mais faute de 
temps eile n'a pas pu etre prise en discussion. Ainsi Mr. le Baron de C a m- 
bourg en a fait mention dans la seance generale de clöture.

La deuxieme brochure „Remarques sur le prix de revient du transport 
des marcliandises par tonne-kilometrique afferent a la voie navigable du 
Systeme Marie“. Rapport de W. Tscharnomsky, Ingenieur, envoye

*) La discussion dans les seances ayant eu lieu uniquement en Francais, on se 
borne ä la publication du proces verbal dans la meine langue.
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au Congres par le Mimstöre des voies et Communications de l’Empire 
Kusse a ete publiee aux frais de Fediteur quatre semaines apres la 
clöture du congres. La brochure a ete remise par Fauteur au Secretaire 
de la Section. avec la priere, de faire remettre des exemplaires aux 
Mrs. les Presidents du congres, les Membres de la IY" Section, les 
delegues et les representants des divers gouvernements et associations 
aupres du congres. II a ete donne suite au desir de Mr. Tscharnomsky 
et les exemplaires remis de la brochure ont ete expedies par la poste 
aux adresses des membres designes ci-dessus.

Cet expose prealable etant donne, nous passons au proces verbal des
seances.

Proces verbal des Seances. 
Seance du 16 .Juin.

President: Mr. de Maere-Limmander (Gand).
Ier Yice-President: Mr. de Mas-Barlatier (Auxerre).
Ue Yice-President: Mr. de Tscharnomsky (St. Petersbourg). 
Secretaire: Mr. Fred. Bömdies (Yienne).
Present: 11 membres.
A 9b du matin Mr. le President ouvre la seance en determinant la

mission de la IYrt Section du congres constituee ä cet elf et, d’etudier les 
travaux publies par les soins’ de la commission organisatrice, travaux 
ayant trait a la question des cauaux maritimes.

Un seul rapport ayant ete imprime a pu etre utilement soumis
c’est le rapport de Mr. Flngenieur Goberta l’examen de la Section; 

de Bruxelles, traitant „l’utilite des canaux maritimes“. *)
La parole est donne a Mr. Gobert. L’Auteur resume son rapport 

et fait ressortir Fune des idees fondamentales de ce rapport, ä savoir: 
que le principe de Funiformite des tarifs sur les chemins de fer semble 
exiger au point de vue de l’equite, une compensation pour les provinces 
riches des differents pays; — compensation qui, selon le cas, pourra 
etre donnee sous forme de canal de moyenne section ou sous forme de 
canal maritime.

L’orateur conclut en cestermes: „Les canaux maritimes sollt 
utiles, un tont an moins equitables, quand ils ne doivent 
pas couter plus d’un demi million de francs par kilometre, 
et quand en presence de tarifs de chemins de fer, qui sont 
les niemes pour les bonnes lignes que pour les mauvaises, 
ils sont a s s u r e s d’ u n t r a f i c m a r i t i m e d’u n m i 11 i o n d e T onnes 
pa r an“.

*) Le rapport de Mr. Gobert redige en Frangais et en Allemand ä ete publie 
par les soins de la Commission organisatrice du. Congres et distribue aux membres 
presents au Congres. Le titre de l’edition allemande est comme suit: „Unter welchen 
Umständen sind die See Canäle nützlich“?
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Mr. de ßaeve deniande la parole pour repliquer a Mr. Gobert: 
Je ferai remarquer, dit-il, tont d’abord, que le rapport de Mr. Gobert 
ne nous a ete communique que la veille de l’ouvertnre du congres, alors 
qu’il etait devenu impossible, faute de temps, de l’etudier.

Je ne me propose pas, de contester les chiffres et les faits cites 
par Mr. le Rapporteur; mais je crois qu’on ne peut les accepter que 
sous toute reserve. Cela parait d’autant plus necessaire, qu’il y a dans 
son travail des assertions qu’a simple lecture on peut condamner; ainsi 
il y est dit, et l’on s’en prevaut, que sur le Canal projete de Bruxelles 
a l’Escaut la duree totale du parcours d'un navire ne serait que de 
6 lieures, alors que le Canal aurait 30 kilometres de longuetir et qu’il 
comprenderait 5 ecluses, 4 ponts de chemins de fer et de nombreux ponts 
ordinaires. II y est dit aussi, que la perte de temps causee par le passage 
d’un navire de mer a une ecluse peut etre fixee a 10 minutes. II y a lä 
des. exagerations, qui imposent beaucoup de reserve pour tont le reste.

Quoiqu’il en soit, il est a desirer, qu’aux congres futiirs l’on donne 
a tous les membres connaissance en temps utile de tous les rapports, qui 
doivent faire l'objet de leurs deliberations.

Le travail et le projet de resolution que nous avons a examiner, 
clierclie ä determiner les conditions dans les quelles les canaux sont utiles 
ou equitables.

En Science economique il y a des canaux utiles, il n’y a pas de 
. canaux equitables.

Il se peut qu'une ville ou une province ait des droits ä une faveur 
de l’Etat; qu’il se cree alors une question d’equite. Les interesses 
peuvent la faire valoir; mais le congres actuel, n’etant guere un congres 
de moral, ne peut avoir ä s’en occuper. — Il ne peut pas decider, que du 
moment ou une ville se pretend victime d’une mesure prise par l’Etat, 
celui-ci est plus ou moins tenu de creer un canal au profit de cette ville. 
La question d’equite ne peut, me semble-t-il, intervenir dans notre resolution.

Reste l’utilite!
La proposition de Mr. Gobert s’applique ä un cas donne, puisque 

ses calculs se rapportent uniquement ä ce cas. — Ce n’est par lä ce qui 
faut. Il faut une formule generale pour tous les lieux et toutes les 
situations.

Les regles a suivre pour determiner l’utilite d’un canal sont simples, 
mais l’application en doit varier avec le., circonstances locales et les 
interets en cause.

Une formule qui tient compte de ces derniers faeteurs me parait 
impossible ä etablir.

Tout ce qu’on peut dire, c'est qu’un Canal serait utile lorsqu’il 
ajouterait siiffisamment ä la prosperite d’un pays, pour justifier la depense 
de premier etablissement et d’exploitation.
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Mais c’est la une verite si elementaire que je ne saurais la presenter 
sous forme de resolution.

Je conclus, Messieurs, en disant que le projet de decision de 
Mr. Gobert me parait inadmissible et qu’a mon avis on ne peut etablir 
une formule bien satisfaisante.

A la replique de Mr. de Eaeve, Mr. Gobert reponds dans les 
termes suivants:

Messieurs, mon rapport a ete envoye au comite central ä Vienne 
des le 2 Avril dernier et je ne suis donc pas responsable du retard de 
la publication. Je me rallie au voeu emis par l’honorable Mr. de Eaeve 
et je souliait.e pour les congres futurs, que les rapports soient adresses 
a tous les membres au moins un mois avant l’ouverture du congres.

Le President du congres, Monsieur le Dr. Euss, present ä ce 
moment, declare qu’en effet Mr. Gobert est irresponsable; mais il 
ajoute que tous les auteurs n’ont pas mis le meine empressement que lui, 
a faire parvenir leurs travaux au comite. D’autrepart, celui-ci ayant 
deckle de distribuer toutes les brocliures ensemble, il en est resulte le 
contre-temps dout 011 se plaint.

Mr. Gobert reprends la parole en continuant: „En ce qui concerne 
la duree du trajet sur un canal maritime tel que celui de Bruxelles ä 
l’Escaut, j’ai cru pouvoir m’arrefer aux chiffres de ma brochure: ayant 
passe plusieures semaines ä parcourir en bateau le canal Weiland, j’ai 
constate que des navires portant 2000 tonnes de Charge peuvent franchir . 
44 kilometres, 25 ecluses de 4 m. de chüte et 5 ponts de chemins de fer, 
le tont en 11 lieures de temps.

Il est vrai de dire, que ces ecluses sont admirablement outillees au 
point de vue mecanique, qu’il y a 3 liommes pour chaque ecluse, un 
telephon et pas de cabaret dans le voisinage.

Au point de vue de l’equite j’admets que l’opinion de Mr. de Eaeve 
soit defensable, mais je pense avoir donne en faveur de la mienne des 
arguments serieux que je maintiens.

Sous le rapport de l’utilite Mr. de Eaeve me reproche d’avoir 
donne une formule qui ne s’applique qu’au cas particulier de Bruxelles.
Je reponds a cela, que si les chiffres, que j’ai cites dans ma formule 
s'appliquent en realite au cas de Bruxelles, je n’ai eu en vue que le 
rapport entre ces chiffres et que j’ai adopte ma redaction afin de rendre 
la lecture de ma fornmle plus facile aux personnes qui ne connaissent 
pas l’algebre.

Outre les orateurs cites ont pris part egalement aux debats Messieurs: 
Bouffet, de Mas, de Maere-Limmander (president), Voisin-Bey et 
Tscharnomsky, leqnel depose sur le bureau des tableaux statistiques relatifs 
aux questions des prix de revient des transports sur les voies navigables
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et annexes au rapport officiel du congres. *)

Mr. de Mas croit notamment devoir appeler rattention de la 
Section sur les considerations suivantes. Pour etablir une juste comparaison 
eutre les prix de transport par l’une et l’autre voie, il est tout 
d’abord indispensable de considerer un chemin de fer et ime ligne de 
navigation, qui se trouvent dans les conditions geographiques et com- 
merciales aussi identiques que possible, ainsi qu’il en peut etre, par 
exemple, pour un chemin de fer et un eanal parallele. II faut en outre 
que les prix compares contiennent les meines elements.

Pour bien preciser Mr. de Mas demande la permission de citer 
it titre d’exemple quelques chiffres, qu’il a eu occasion de recueillir pour 
le Canal du Nivernais. 11 doit faire remarquer que ce canal presente 
un faible mouillage et un trafic peu important; par ce double motif les 
chitfres annonces sont de beaucoup superieurs a ce que l’on pourrait 
obtenir sur des canaux exploites dans de meilleures conditions. Quoi- 
qu'il en soit, en 1882 le prix moyen du fret sur le Canal du Nivernais 
a ete de fr. 0-023 par tonne kilometrique et d’un autre cöte les depenses 
d’entretien et de grosses reparations du Canal ainsi que les frais de per- 
sonnel et autres d’exploitation de tonte nature ont atteint un chiifre 
correspondant ä fr. 0-022 par tonne kilometrique transportee. Le prix 
de transport s’est donc eleve en realite a fr. 0-045 par tonne kilometrique, 
saus tenir compte de l’interet ni de ramortissement du Capital de premier 
etablissement.

Le Canal du Nivernais est longe par une ligne de chemin de fer, 
pour laquelle, en 1882, les recettes et les depenses d’exploitation se sont 
sensiblement equilibrees. On peut donc admettre, que les transports y ont 
ete effectues, au prix de revient saus tenir compte de l’interet ni de 
ramortissement dn Capital de premier etablissement. Le tarif moyen prrcu 
par tonne kilometrique de marchandise ayant ete de fr. 0-075, ce dernier 
chiffre est parfaitement comparable ä celni de fr. 0*045 trouve ci-dessus, 
et dans 1‘espece, l'avantage du Canal parait demontre.

Ces Communications entendues, Mr. le President demande a la section, 
s’il ne serait pas desirable, de repondre ä la question qui domine le 
debat, d'une maniere plus generale que ne l’a fait Mr. Gobert.

Les membres de la Section etant d’accord sur ce point, Mr. le Presi­
dent exprime le desir, qu’ils veuillent bien chercher une formule ayant 
le caractere demande.

Sur cette Observation la seance du matin est levee ä midi.
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*) II a ete omis d’annexer ceä tableaux au rapport otiiciel, qu’ils font partie 
du rapport de Mr. Tscharnomsky „Kemarque sur le prix de revient du transport 
du marchandises c. c.“ dont il a ete dit dans le preface que les exemplaires ont ete 
expedies ulterieurement ä l’adresse des membres du Congres.
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A la reprise de la seance (3h ). Mr. van Drunen parle specialement 
de la question du fret et fait remarquer que les enquetes faites a Bruxelles 
et a Manchester semblent toutes les deux avoir etabli l’egalite du fret 
pour les ports a la mer et les ports interieurs assez eloignes les uns 
des antres et ayant des droits de port tres differents.

Mr. de Reave conteste absolnment que cela soit possible.
La discussion generale est close.

Cloture de la seance ä 4h du soir.

Seance du 17. Juin.
Presents les niemes membres comme ä la seance precedente.
Ouvertüre ä 9h du matin.
Sur Finvitation de Mr. le President Mr. Voisin-Bey donne lecture 

des concliisions, dont il propose l’adoption.
Prennent part au debat sur les articles Mrs.: Bo uff et, Fleury, 

Gobert, de Mas, Peschek, de Raeve, de Sytenko et Tschar- 
nomsky. Tenant compte des observations ä lui faites sur certains points 
de sa formule, Mr. Voisin-Bey sonmet au vote de la section le texte 
amende qne voici:

La question ä la quelle avait ä repondre la IV® Section, dit l’orateur, 
etait la suivante:

„Quant les canaux maritimes sont-ils nt.iles?“
La section n’a pas juge possible de repondre ä cette question autre- 

ment que par quelques apercus generaux.
Pour reconnaitre, en effect, si un grand travail publique projete est 

utile, il faut, dans chaque cas particulier, examiner tout ä la fois, 
d’une part, si la depense de premier etablissement et les frais d’exploi- 
tation de rinstrument ä creer seront bien en rapport avec les Services 
qu’on en attend, d’autre part, si Fon ne pourrait pas obtenir les niemes 
Services d’une creation moins couteuse.

C’est ainsi que Fon peut etre amene a comparer Tetablissement d’un 
cliemin de fer a celui. d’un canal maritime.

Dans l’evaluation des frais de transport par l’une et l’autre voie 
entrent deux elements bien distints ä savoir, le prix de revient du transport 
proprement dit et le peage. *)

La IV® Section estime que le prix de revient du transport pro- 
prement dit, y compris les frais d’entretien de la voie, est en generale 
moindre sur le canal que sur le cliemin de fer. La section fait observer:

D’une part, que le prix de revient des transports proprement dits 
depend, entre autres, de la A’itesse moyenne de marclie des na\rires dans 
le canal laquelle depend elle-meme essentiellement de la section trans-

*) Le peage comprend l'ensemble des frais d:entretien de la voie plus Finteret 
et ramortissement du Capital de premier etablissement.
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versale ainsi que du nombre d'ecluses et de ponts ä traverser, la perte 
de temps occasionnee par le passage d’une ecluse pouvant etre evaluee 
a une demie heure;

D’autre part que le peage depend tout ä la fois, non seulement du 
montant des frais de premier etablissenient, mais aussi de l’importance 
du trafic espere. Dans l’evaluation des frais de premier etablissenient il 
y a d’ailleurs lieu de coniprendre, outre la depense du Canal propre- 
ment dit celle des ports situes sur le parcours et surtout celle du port 
terminus avec toutes ses installations, ainsi que la depense des ouvrages 
d’alimentation dans le cas d’un Canal a ecluses.

Quant aux dimensions ä donner au canal, elles dependent evidem- 
ment de la nature des relations maritimes que Ton clierche a creer.

La section estime finalement, que lorsqu’un chemin de fer existant, 
est arrive ou est sur le point d’arriver ä son maximum de trafic possible, 
les conditions locales peuvent etre telles qu’il y ait grand filteret a reclier- 
clier, si au lieu de doubler le chemin de fei-, il ne serait pas preferable 
de recourir ä la construction d’un Canal maritime.

La Section pense d’ailleurs que dans cette etude comparative il 
y a lieu de prendre en tres serieuse consideration ce fait que l’etablissement 
d’un Canal presente le tres grand avantage de creer de nouveaux debou- 
ches et de faire naitre ainsi de nouveaux transports.

Ces nouvelles conclusions sout adoptees a l’unanimite moins une
abstention.

Mr. de Cambour prie la section de vouloir bien se reunir encore 
une fois pour examiner le projet de Paris port de mer ayant pour auteur 
Mr. Bouquet de la Grye. Il s’excuse de n’avoir pu le presenter 
ä temps, en disant que le manuscrit lui a ete expedie trop tard. Il compte 
que les exemplaires imprimes lui seront livres pour etre distribue le 
lendemain.

Mr. le President lait remarquer ä Mr. de Cambour que le Programme 
arrete du congres ne comporte pas une nouvelle reunion en section. promet 
cependant que neanmoins les exemplaires seront remis aux membres de la 
section qui se feront un devoir, d’en prende individuellement connaissance.

Avant de se separer la section vote des remerciments au Bureau et 
particulierement ä Mr. le Secretaire pour le zele et devouement avec les 
quels il a remplies ses fonctions.

La section se separe a 11h pour assister k la seance pleniäire.
Vienne, le 17. Juin 1886.

Signe: Le President: 

de Maere Li mm and er.
Signe: Le Secretaire: 

Fr. Bömdies.
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Die Ausstellung.

Die mit dem Congress verbundene Ausstellung war bestimmt, ein 
Corollar der Versammlungen zu bilden. Sie beschränkte sich demnach blos 
auf Objecte von allgemeinem Interesse und internationaler Bedeutung. 
Trotzdem gab sie dem (Kongresse ein bemerkenswerthes Relief und ver­
fehlte nicht das besondere Interesse des hohen Protectors, des durch­
lauchtigsten Kronprinzen Erzherzog Rudolf, zu erwecken, welcher die­
selbe nach Eröffnung des Congresses mit einem längerem Besuche beehrte.

In der That verdiente die Ausstellung auch dieses Interesse. Das 
von ihr gebotene Material war ziemlich umfangreich und umfasste eine 
Reihe von Ausführungen, Projecten, Modellen, Instrumenten, Druckwerken, 
statistischen Tabellen und anderen Documenten, welche sich auf Fluss- 
und Canalbau, Hafenbau, Schiffbau, Fluss- und Canalschifffahrt, Betriebs- 
Einrichtungen der künstlichen und natürlichen Wasserstrassen, Landes- 
Melioratjönen u. s. w. beziehen.

Die der Ausstellung zu Grunde liegende Tendenz war, die den Congress 
beschäftigenden Fundamentalsätze über das Wesen und den Werth der 
Wasserstrassen in einer durch Thatsachen erhärteten Weise zu documen- 
tiren und durch die Vorführung bestehender Anlagen und Einrichtungen 
die vier Fragen zu illustriren, welche dem Congresse zur Besprechung und 
Beschlussfassung vorgelegt wurden.

In dieser Absicht geschah Seitens der unter der Leitung des 
k. k. Baurathes, Herrn Theodor Ritter v. Goldschmidt, stehenden 
Ausstellungs-Comites*) der Appel an die den Congress beschickenden fremden 
Nationen und einheimischen Factoren. Da jedoch die Ausstellung nur als 
eine Ergänzung der Verhandlungen geplant war, so wurde vermieden, einen

*) Das Ausstellungs-Comite bestand aus zwölf Mitgliedern. Als specielle Executiv- 
Organe desselben fnngirten die Herren: Theodor Ritter von Goldschmidt und 
Louis Zeis. Das Comite hat im Ganzen drei Sitzungen abgehalten.



öffentlichen Aufruf zur Beschickung derselben zu erlassen und beschränkte 
man sich darauf, die Einladungen blos an einen gewählten Kreis von Interes­
senten zu richten, von welchen man anzunehmen berechtigt war, dass das 
zur Ausstellung gebrachte Material für eine internationale Versamm­
lung hervorragender Fachmänner auch von unzweifelhafter Bedeutung sei.

Dieser Erwartung wurde in vollkommener Weise entsprochen. Der 
von der Commission gerichtete Appel fand allerseits die entgegenkommendste 
Aufnahme und waren von dein Auslande Belgien, Deutschland, Frankreich 
und Russland durch Ministerien, Gesellschaften und Firmen in bemerkens- 
werther Weise vertreten. Die etwas verspätete Einladung zur Beschickung 
war die Ursache einer nicht noch reichlicheren Betheiligung der Fremd­
länder, was nach den Aeusserungen des Commandatore, Herrn Professor 
Betocchi. Vertreter der königl. italienischen Regierung, beispielsweise 
von der appeninischen Halbinsel galt. Oesterreich-Ungarn, welches vorzugs­
weise durch behördliche Centralstellen, sowie grosse Gesellschaften und 
Vereine vertreten war, zeigte die grösste Anzahl von Ausstellern und 
Gegenständen. Die Gesammtzahl der Ausstellungsnummern betrug 35 mit 
ca. 317 Objecten, welche sich unter die einzelnen Staaten wie folgt 
vertheilt:

. 24 Ausstellungsnummern mit 190 ObjectenOesterreich . 
Ungarn . 
Deutschland. 
Frankreich . 
Belgien . .
Russland. .

223
39

1

227

35 Ausstellungsnummern mit 317 Objecten
Der, Nummern und Objecte in detaillirter Uebersicht enthaltende, 

C ata log war in deutscher Sprache verfasst, von dem Obmanne des Comites 
zusammengestellt und befand sich bereits am Eröffnungstage in den Händen 
der Congress-Mitglieder.

Es bleibt noch zu bemerken, dass von einer Zuerkennung von Preisen 
an die Aussteller Umgang genommen wurde und dass der1 Besuch der 
zwölftägigen, in den schönen Räumen des niederösterreichischen Landhauses 
untergebrachten, Ausstellung ein unentgeltlicher war.

Dieses vorausgeschickt, gehen wir zur Beschreibung der bemerkens­
wert besten Objecte in den einzelnen Staaten über.

In Frankreich und in Belgien, als den hervorragendsten Vertretern der 
Binnenschifffahrt des Continentes, stellten in dem ersten das Ministerium 
der öffentlichen Bauten, in dem anderen das Ministerium für Ackerbau, 
Industrie und öffentliche Bauten aus. Beide Centralstellen wetteiferten 
miteinander in der Vorlage von amtlichen und privaten Documenten und 
Drucksachen über Anlage, Betrieb und Verkehr auf dem weitgedehnten 
Netze ihrer Wasserstrassen älteren und neueren Datums. Wer da weiss, 
mit welcher ängstlichen Sorgfalt die Zusammenstellung dieser officiellen
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Documente erfolgt und den Anforderungen der Technik, Statistik und 
Graphik Rechnung' getragen wird, der wird zugeben, dass diese Fund­
gruben des Wissenswertlien auf dein Gebiete der behandelten Materien 
geradezu zu den Perlen der Ausstellung gezählt haben. Die aufmerksame 
Prüfung dieser Behelfe, namentlich der Uebersieilten, Atlasse und Karten der 
Tauerei auf Strömen, Flüssen und Canälen, belehren über die grosse Wichtig­
keit der Wasserstrassen als Transportmittel, welches sich in beiden Staaten 
einer sorgfältigen Pflege, theilweisen Reconstruction und beständigen Ver­
mehrung erfreut. In Frankreich wurden in dem letzten Jahrzehnte mehr 
als 500 Kilometer Canäle auf Staatskosten erbaut und damit die Gesammt-
länge der künstlichen Wasserstrassen auf die respectable Ziffer von 
3500 Kilometer gebracht. In Belgien bildet wohl den neuesten Beleg für 
die dort herrschenden Anschauungen über die Bedeutung der Wasser­
wege im Staatshaushalte, die vor zwei Jahren stattgefundene Einberufung 
des I. internationalen Congrosses für Binnenschifffahrt durch den König 
der Belgier nach Brüssel.

Auf die Ausstellung der genannten Länder übergehend, heben wir 
in Belgien die auf die Wasserstrasse und ihren Verkehr bezüglichen 
Documente beschreibender, bildlicher und statistischer .Natur, die in 
technischer Beziehung werthvolle Fachausstellung von Canalquerschnitten 
und Schleusen-Dimensionen, die Normalprofile der Kohlentransport-Canäle 
grossen Querschnittes, endlich Pläne und Bedingnisshefte über den hydrau­
lischen Aufzug für Schiffe in La Louviere besonders hervor. Die Ein­
führung von Ascensoren *) in den Betrieb der Canäle gibt rühmliches 
Zeugniss von dem den modernen Einrichtungen gezollten, Fortschritte in 
Belgien.

Aehnliche Ascensoren finden wir nicht in der Ausstellung Frankreichs; 
was uns umsomehr Wunder nehmen musste, als unseres Wissens für
die Uebersteigung der Schleusenstiege der Fontinette am Canal von 
Neufosse (bei Arques) zwei Projecte für hydraulische Ascensoren, das eine 
von Herrn Sydengham Du er und das andere von Herrn Edwin Clark 
bestehen, welche an Stelle der fünf übereinanderliegenden Schleusen 
(Höhendifferenz = 1313 Meter) erbaut werden sollen. Dass jedoch das 
Studium der Ascensoren in Frankreich mit Eifer betrieben wird, beweist 
die bemerk enswerthe Monographie vom Ober-Ingenieur Herrn Hirsch.

*) Die im Jahre 1439 von Philipp Visconti erfundenen und seitdem überall ein­
geführten Schleusen haben den Nachtheil, dass sie zur Uebersetzung aus eiuer Canal­
haltung in die andere nur geringe Höhen ausgleichen, und dass somit beispielsweise 
bei einer Niveaudifferenz von 38—40 Meter mindestens 14—15 Schleusenkammern 
erforderlich sind. Erst in letzterer Zeit haben englische und amerikanische Ingenieure 
mechanische Apparate erfunden, die hinreichend Kraft besitzen, um ganze Schleusen­
kammern mitsammt dem Schiffe in verticaler Richtung zu heben und so ungewöhnliche 
Höhen zu übersetzen. Diese Apparate werden Ascensoren genannt und gilt als Typus 
für dieselben die vom englischen Ingenieur Edwin Clark in Anderteen (England) vor 
ungefähr 10 Jahren erbaute. (Differenz der Wasserspiegel = 15’35 Meter.)
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Professor an der Pariser Hochschule für Brücken- und Strass enbau, über 
Elevatoren und Aushebevorrichtungen in Canälen. Mit welcher Aufmerk­
samkeit die gedachte Lehranstalt die Frage der Wasser- und Seebauten 
verfolgt, beweisen die reichen Kartensammlungen der Zöglinge der erwähnten 
Schule über Binnenschifffahrt und Seehäfen, sowie die einschlägigen Arbeiten 
der Professoren; als: die Zusammenstellung der Vorträge über Binnen­
schifffahrt von Gfuillemain, die Denkschrift über bewegliche Wehre für 
grosse Gefällshöhen von Boule, der Bericht über das Reservoir von 
Mitterhein und der Wasserablass-Syphon von Hirsch u. A. m. Neben 
den genannten Objecten heben wir noch besonders hervor: den Atlas und 
die Karte des Ost-Canals, die Sammlung von Normalien für Kunstbauten 
zum Bau und zur Reconstruction der Canäle, die Flusskarten der Seine, 
der Rhone, der Loire und Saöne, die Karten der Tauerei auf Flüssen und 
Canälen in den Jahren 1878, 1882 und 1884, die Uebersicht der im 
Jahre 1883 durch Tauerei beförderten Waaren auf Strömen, Flüssen und 
Canälen, endlich Beschreibung und Pläne über die Canalisirung der Seine 
von Montereau bis Paris und von dort bis Rouen.

Wieviel des Lehrreichen und Wissenswerthen in dieser reichhaltigen 
aus 38 Nummern bestehenden Sammlung, um vorzügliches Material für die 
Beantwortung der vom Congress behandelten Fundamentalsätze zu bieten! 
Glücklicherweise bleibt uns dieses reiche Material für alle Zeiten erhalten, 
da die ganze Sammlung der hochinteressanten Documente (Druckwerke, 
Atlanten, Denkschriften, Zeichnungen, Photographien u. s. w.) vom französi­
schen Bautenministerium der österreichischen Regierung zum Geschenke 
gemacht worden ist, als bleibende Erinnerung an den II. internationalen 
Binnenschifffahrts - Congress. Die Sammlung ist den Archiven des k. k. 
Ministeriums des Innern (Wasserbau-Departement) einverleibt worden. 
Wir haben von Frankreich noch der „Societe internationale du Canal 
maritime de Corintlie“ zu gedenken. Dieselbe bringt in Schrift und Bild 
den für den Handel der Levante so wichtigen Wasserweg zur Darstellung, 
dessen Bau von dem Concessionär des Canals, respective von der obge­
nannten Gesellschaft, im Mai 1882 begonnen wurde.

Deutschland war nur durch drei, jedoch interessante Ausstellungen 
vertreten. Herr Baudirector Max Honsell brachte im Aufträge des gross­
herzoglich badischen Ministeriums des Innern eine Reihe von Belegen zur 
Darstellung, welche von der grossen Aufmerksamkeit der Regierung für 
Hydrographie, Meteorologie, Flusscorrectionen und hydrotechnische Anlagen 
lebhaftes Zeugniss ablegen. Ausser den tabellarischen, statistischen und 
graphischen Arbeiten waren es besonders die Stromkarten des Rhein und 
des Neckar bei Mannheim und die für den Congress eigens gearbeiteten 
Pläue der grossartigen Hafenanlagen von dort, welche ein Parallelbild 
der Zustände von 1856 und 1885 enthaltend, das Interesse der Besucher 
im hohen Grade erregte. Als willkommene Ergänzung dieser Graphica
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diente die zur Erinnerung an den Congress von der Mannheimer Handels­
kammer veröffentlichte Flugschrift: „Die Mannheimer Hafenanlagen“, 
welche in den drei Abschnitten: „Mannheim’s Bedeutung für den Rhein- 
Verkehr“, „Beschreibung der Mannheimer Hafenanlagen“ und „Fünfzig 
Jahre seit der Einverleibung Mannheims in den deutschen Zollverein“, 
die wichtigsten Fragen des unstreitig grossartigsten Binnenhafens Europas 
erörtert.

Es mögen die wichtigsten Momente dieser drei Abschnitte hier ihren 
Platz finden. Mannheim spielt im Handel die Rolle eines Seehafens im 
Binnenland. Denn der grosse Rheinverkehr von den niederländischen See­
plätzen und von Antwerpen, sowie von den rheinisch-westphälischen Montan­
bezirken erreicht in Mannheim seinen Endpunkt. Dieser hervorragende 
Handelsplatz verdankt der Wasserstrasse vorzugsweise seine Bedeutung 
und hat in den letzten 50 Jahren eine erstaunliche Zunahme seines 
WaarenVerkehres erfahren. Dieser betrug nach den amtlichen Erhebungen 
im Jahre 1836 26.000 Tonnen, um in den folgenden Jahrzehnten auf 139.000, 
252.000, 583.000 und im Jahre 1885 auf 1,479.000 Tonnen zu steigen. 
Dazu kommt der Flossverkehr, welcher im letztgenannten Jahre 210.000 
Tonnen erreicht hat. Der Gesammtverkehr des Hafens hat daher im 
Jahre 1885 die Ziffer von V/2 Millionen Tonnen erheblich überstiegen!

Die Mannheimer Hafenanlagen umfassen die Neckar - Corrections- 
anlagen, den Flosshafen, den Centralgüterbahnliof nebst Hafen auf der 
Mühlau, den Verbindungscanal, den alten Zollhafen am oberen Ende und 
den alten Kohlenhafen am unteren Ende desselben, welche sowohl mit­
einander, wie mit der festen Rheinbrücke durch Schienengeleise in Ver­
bindung stehen. Trotz der grossen Ausdehnung dieser Anlagen ist zu 
Anfang des Jahrzehntes ein Mangel an Lagerplätzen eingetreten, welchem 
durch ein in Ausführung begriffenes und in Bälde zur Vollendung kommendes 
Project abgeholfen werden wird. Dasselbe bezweckt die Beschaffung von 
etwa 180.000 Quadrat-Meter Lager- und Bauplätze. Der Gesammtaufwand 
für die seit ungefähr 23 Jahren in Mannheim ausgeführten und noch im 
Bau befindlichen Verkehrsanlagen stellt sich auf ca. 241/4 Millionen Mark.

Die Stadt Mannheim, durch den Zusammenfluss des Rheinstromes 
und des Neckarflusses von der Natur selbst zum Speditionsorte bestimmt, 
gewinnt mit dem Eintritte in den deutschen Zollverein eine im stetigen 
Verhältnisse wachsende Entwicklung, wie aus nachfolgenden statistischen 
Daten entnommen werden kann, welche an einzelnen Verkehrs-Instituten 
die Entwicklung des Platzes in den 50 Jahren zur Genüge kennzeichnen. 
So ist der Briefverkehr in den Jahren 1875—1884 von 8‘2 auf 1P9 
Millionen Stück, der Wasserverkehr in den Jahren 1835 
16 Millionen Meter-Centner, der Eisenbahnverkehr in den Jahren 1855 bis 
1884 von 1'3 auf 11‘8 Millionen Meter-Centner, die Güterbeförderung 
der Mannheimer Dampf- Schleppschifffährts - Gesellschaft in den Jahren 
1845—1884 von 04 auf 3'6 Millionen Meter-Centner gestiegen. Auch die

1884 von P2 aut
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Bevölkerungszahl, die Steuerkraft und das Fabrikswesen haben eine rasch 
aufsteigende Entwicklung genommen. So ist die Bevölkerung in 4V2 Jahr­
zehnten von 22.800 auf 62.300 Seelen und die Gesammtsteuer von 378.000 
auf 2,122.000 Mark angewachsen, und die Zahl der Fabriken im Jahre 1844 
weist 4 Jahrzehnte später 188 Etablissements nach.

Ausser der Ausstellung des grossherzoglich badischen Ministeriums 
des Innern, deren ausführliche Beschreibung mit Rücksicht auf die 
Wichtigkeit des Mannheimer Platzes entschuldigt werden möge, waren 
noch die Maschinenfabriken der Gebrüder Sachsenberg in Rosslau an 
der Elbe (Herzogthum Anhalt) und von G. Luther in Braunschweig 
vertreten. Erstere brachte die Typen der von ihr gebauten Schiffe und 
Baggerapparate zur Ansicht. Diese erreichen die nennenswerthe Zahl von 
206 Fahrzeugen mit zusammen 16.500 Tonnen Deplacement und 18.500 
indicirten Pferdekräften. Luther excellirt in dem Bau und der Einrichtung 
von Elevatoren und Speichern. * So werden die von ihm in Mannheim. 
Cöln, Uerdingen (am Rhein) und in Antwerpen erbauten Typen, sowie das 
grossartige Project der hydraulischen Betriebs-Einrichtungen für das 
Hamburger Freihafengebiet in Wort und Bild zur Darstellung gebracht. 
Das Charakteristiken für die genannten Anlagen ist die Anwendung 
hydraulischer Motoren für die Betriebs-Einrichtung derselben, und zeigen 
die ausgeführten Werke von dem hohen Ausbildungsgrade der gedachten 
Maschinenfabrik nach der gedachten Richtung.

Russland war durch das kaiserliche Ministerium für Verkehrswesen 
vertreten, welches den Communicationen im Allgemeinen und den Wasser­
strassen insbesondere eine grosse Sorgfalt schenkt. Unter den 12 Nummern 
der Ausstellung graphischer, tabellarischer und statistischer Natur waren 
die vergleichenden Graplnca über den Verkehr von Waaren und speciell 
Getreide auf den Bahnen und Binnenwasserstrassen sein- lehrreich. Be­
sonderes Interesse erweckte die graphische Darstellung des Schiffsverkehrs 
auf der Wasserstrasse zwischen Rybinsk und St. Petersburg. Diese die 
Wolga und Nordsee verbindende Strasse hat eine Gesammtlänge von 
1150 Kilometer und besteht aus einer Reihe von neun aufeinanderfolgenden 
Flüssen und Canälen. Wir beschränken uns auf diese kurzen Andeutungen, 
nicht ohne unser Bedauern zu bekennen, dass uns ein tieferes Eingehen 
in die Ausstellung wegen Unkenntniss des russischen, bei Druckwerken 
und Aufschriften der Tabellen und Pläne ausschliesslich verwendeten. 
Idioms nicht möglich war.

Werfen wir einen Rückblick auf das flüchtig skizzirte Bild der 
fremdländischen Ausstellungen, so finden wir, dass das gebotene Material 
ebenso belehrend als anregend war; ersteres in Bezug auf die von dem 
Congresse patronisirten Fundamentalsätze und letzteres in Bezug auf die 
in unserer Patria noch in den Kinderschuhen befindliche Frage der Wasser­
strassen. Belgien und Frankreich einerseits mit der bereits Jahrhunderte 
alten Pflege der Wasserläufe und andererseits Deutschland und Russland,
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das eine mit dem in Kürze zu beginnenden Bau des Nordostsee-Canales 
(in der Ausstellung nur durch die Nummer 241 des „Centrablattes der 
Bau Verwaltung“ mit einem diesbezüglichen Leitartikel von Sympher in 
Berlin vertreten), das zweite mit dem soeben eröffneten Wasserwege 
zwischen der Wolga und Nordsee, bieten nicht nur die besten Illustrationen 
für die hohe Bedeutung der Wasserstrassen, sondern auch die besten 
Muster der Nachahmung für Oesterreich-Ungarn selbst.*)

Nun wie war dieses auf der Ausstellung vertreten? Die ausgestellten 
Objecte gaben wohl ein deutliches Bild von der Bauthätigkeit auf hydro­
technischem Gebiete, jedoch nach einer anderen Lichtung als der von 
dem Congresse patronisirten der künstlichen Wasserstrassen. Bauten im 
grossen Style, wie: der Hafenbau in Triest, die Donauregulirungs-Arbeiten 
nächst Wien und der städtische Elevator (Getreidespeicher) in Budapest, 
dann kleinere Arbeiten, wie die Verbauung von Wildbächen in Kärnten, 
die streckenweise Elberegulirung in Böhmen u. A. m. bildeten die hervor­
ragendsten Marksteine in der Darstellung der bisnoch ausgeführten Wasser­
bauten. So bemerkenswerth diese Bauten auch sein mögen, so Hessen sie 
doch die nicht zu leugnende Vernachlässigung in der Pflege der künst­
lichen Wasserläufe erkennen. Und wie sehr zu unseren Ungunsten spricht 
nach dieser Lichtung die Parallele zwischen dem eigenen Staate und den 
auf der Ausstellung vertretenen fremden! Während die Canäle in Belgien 500, 
in Russland 2000, in Deutschland 2230, in Frankreich 3500 Kilometer 
zählen, so besitzt Oesterreich-Ungarn eine Länge von nur 232 Kilometer. 
Diesen Stand der Dinge im wirtschaftlichen und industriellen Interesse 
zu ändern, darauf sind allerdings die Bestrebungen der berufenen Körper­
schaften und Personen gerichtet, jedoch ohne bis heute andere Erfolge 
als gründliche Vorarbeiten aufweisen zu können. Letztere gipfeln in der 
Thätigkeit der berufenen Vereine, sowie in den nach allen Details aus­
geführten Projecten der als zweckmässig erkannten Canäle. Diese zwei 
Richtungen der Thätigkeit finden in der Ausstellung ihre ausgiebige Ver­
tretung; die erste durch die hierauf bezüglichen Memoires und Berichte 
des Donau- und Elbe-Vereines, die letzte durch die bekannten Projecte 
des Donau-Oder-Canales und des Donau-Elbe-Canales, von denen der eine 
den Ober-Inspector der k. k. Staatsbahnen Herrn A. Oelwein und der

*) Wir halten es für eine Pflicht der Dankbarkeit, noch der übrigen Spenden zu 
gedenken, welche durch die Ueberlassung der Ausstellungs-Gegenstände von folgenden 
Exponenten gemacht worden sind. Diese sind: die Societe internationale du Canal 
maritime de Corinthe, ein nett ausgeführtes Relief-Modell des Canales; das königl. belgi­
sche Ministerium für Ackerbau, Industrie und öffentliche Bauten in Brüssel, die ganze 
Sammlung von Documenten, Drucksachen und Plänen: Herr J. Nyssens-Hart, königl. 
belgischer Brücken- und Strassen-Ingenieur, die Zeichnungen seines Schleusen-Systemes ; 
das kaiserl. russische Ministerium für Verkehrswesen in St. Petersburg, eine grosse Zahl sehr 
interessanter Gegenstände über Canal- und Flussschifffahrt. Die genannten Gegenstände 
wurden zur Verfügung der Organisations-Commission gestellt und von dieser dem Donau- 
Vereine in Wien freundliehst abgetreten, welcher dieselben seinem Archive einverleibt hat.
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andere den Civil-Ingenieur Herrn J. Deutsch zum Verfasser hat. Fügen 
wir diesen Elaboraten noch die Projecte für den Bega- und Vukovär-Canal 
in Ungarn (ausgestellt von der Franzens-Cana]-Compagnie), sowie die 
projectirte Elbefluss-Regulirung (ausgestellt vom Landes-Ausschusse des 
Königreiches Böhmen) und die Pläne zum Projecte über die Donau- 
Regulirang bei Linz (ausgestellt vom technischen Departement bei der 
k. k. oberösterreichischen Statthalterei) hinzu, so haben wir alles Materiale 
betreffs der Zukunftspläne für Neuanlage und Verbesserung der Wasser­
wege in Oesterreich-Ungarn aufgezählt. Dass dieses bezüglich der natür­
liche]! Wasserläufe nicht befriedigen kann, liegt auf der Hand, wenn man 
sich an das in unserem Vaterlande weitverzweigte Netz derselben erinnert. 
Dieses umfasste nämlich eine Gesammtlänge von ca. 9700 Kilometer, von 
denen kaum 5000 schiffbar sind. Es sind daher weitreichendere Maass­
regeln nothwendig, um von dem natürlichen Wasserreichtlmme des Landes 
eine zweckentsprechende Ausnützung zu erzielen.

Wir haben in der Reihe der ihrer Ausführung harrenden Projecte 
noch das für die Marchfeld-Bewässerung zu erwähnen. Dasselbe war durch 
ein reiches Material von Karten und Drucksachen vertreten. Wir fanden 
in denselben die Vorgeschichte des Projectes (die erste Anregung datirt 
vom Jahre 1850), die technischen Momente des von der Expertise zur 
Ausführung empfohlenen Projectes (verfasst im Jahre 1877 von Herrn 
v. Podhagsky), dessen Beziehungen zum Donau-Oder-Canal, endlich die 
wirtschaftlichen Vortheile, welche aus der Bewässerung allein und aus 
der eventuellen Vereinigung mit dem gedachten Canale für die industriellen 
und landwirtschaftlichen Interessen resultiren würden; und dies Alles 
vor den Thoren Wiens, wo es sich darum handelt, eine heute brachliegende 
Ebene von 69.000 Hektare (12 Quadratmeilen) der Art zu verbessern, dass 
in einem Jahre zwei Ernten ermöglicht werden! Die Länge der Canäle 
beträgt 176 Kilometer und der Kostenanschlag 12,300.000 fl. Wir schliessen 
mit dem Wunsche, dass das für die Regulirung der natürlichen Stromläufe 
mit der Donau gegebene Beispiel auch bald seinen Nachfolger für die 
Landes - Meliorationen in der Ausführung der Marchfeld - Bewässerung 
finden möge.

Wir haben zum Schlüsse unseres gedrängten Berichtes noch des 
Schiffbaues und der Sprengtechnik zu gedenken, welche beide in den 
Räumen der heimischen Ausstellung würdig vertreten waren. Letztere, 
welche bekanntlich zu hoher Entwicklung gelangt ist, war durch eine 
interessante Reihe von Zeichnungen, Modellen und Schriftstücken illustrirt, 
welche einerseits Methode und Vorgang zu klarer Darstellung brachten und 
andererseits zahlreiche Beispiele von ausgeführten Sprengungen aufzuweisen 
hatten. Die Ausstellung bezweckte über den heutigen Stand der Spreng­
technik im Allgemeinen, insbesondere aber über die Sprengung unter Wasser 
Aufschluss zu geben. Zur Demonstrirung der letzteren dienten die zwei 
Modelle: „Erstes Sprengschiff" und „Verbessertei- Sprengapparat“, wie
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solche bei der Anwendung der Lau er’sehen Sprengmethode im Gebrauche 
stellen. Von den Drucksachen ist zu erwähnen die von Lauer verfasste 
Studie „Regulirung der Stromschnellen in der unteren Donau zwischen 
0. Moldava und Turn-Severin“, weil die ungarische Regierung die Regu­
lirung der genannten Stromschnellen nach der gedachten Methode in Aus­
sicht nimmt.

Der Stand des Schiffbaues wurde durch die allgemeine öster­
reichische Baugesellschaft (Schiffswerfte in Linz), die k. k. privilegirte 
Donau - Dampfschifffahrts - Gesellschaft (Schiffswerfte in Altofen), Herrn 
J. G. Fischer, Schiffbaumeister in Aschach (Oberösterreich), die öster­
reichische Nordwest - Dampfschifffahrts - Gesellschaft (Dampfschiff- und 
Maschinenbau-Anstalt in Dresden) und die Filiale der Prager Maschinenbau- 
Anstalt (Schiffswerfte in Budapest) zur Anschauung gebracht. Die aus­
gestellten Modelle und Zeichnungen gewähren einen richtigen Einblick in 
die Systeme und Constructionsweisen der verschiedenen Arten von Dampfern, 
Frachtkähnen, Flössen, Plätten u. s. w. Diesem nach zu schliessen, sind 
unsere einheimischen Schiffswerften in der Erzeugung von Wasserfahr­
zeugen den ausländischen ebenbürtig;
Schaffungspreises concurriren können, war aus den vorliegenden Documenten 
nicht ersichtlich. Besonderes Interesse erweckten die auf die Ausübung 
der Tauerei auf der Elbe und Donau bezüglichen Typen von Ketten­
dampfern und ihren mechanischen Ausrüstungen.

Lobende Erwähnung verdient noch der von Dr. Mautner ausge­
stellte elektrische Signal-Apparat für Schiffe und Uferstationen nach dem 
System Sei ln er.

Fügen wir dem bisher Gesagten noch hinzu, dass die Objecte der 
einheimischen Ausstellung von zahlreichem Material an Drucksachen, 
statistischen und tabellarischen Arbeiten begleitet waren, so haben wir 
in grossen Zügen das Bild entwickelt, welches Cis- und Transleithanien 
bemüht waren, den den Congress besuchenden Mitgliedern zu bieten.

Das Schlusswort gilt dem aufrichtigen Wunsche, dass wenigstens 
eines der ausgestellten Projecte baldigst zur Thatsache und dadurch 
Oesterreich-Ungarn in den Stand gesetzt werde, auf der Ausstellung des 
im Jahre 1888 in Frankfurt am Main zusammentretenden (Kongresses. in 
würdiger Weise neben den anderen der Binnenschifffahrt huldigenden 
Nationen des (Kontinentes zu erscheinen. Der Wunsch ist gewiss bescheiden!

Friedrich Bömches.
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Zeile 2 von oben: statt „Fachzeitschriften“ lies „Fachschriften“. 
9 „ unten: statt „leichtern“ lies „lichtem“.

„ „en l’empire“ lies „et l’empire“. 
„(liest)“ entfällt.
statt „demselben“ lies „denselben“, 
statt „les propositions“ lies „la propo- 
sition“.
statt „Kosten zu fahren erreicht“ lies 
„Kosten zu fahren vermöchte“ 

oben: statt „um“ lies „nur“.
„nicht“ entfällt.
statt „Present“ lies „Presents“.

„ unten: „ „qu’ils font partie“ lies „vu qu’ils
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