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Dieses Thema ist in drei Denkschriften behandelt worden, 
welche durch die folgenden Herrn aufgestellt sind : L. Corthell, 
Civilingenieur in New-York, H. Vetillart, Oberingenieur für 
Brücken- und Wegebauten, Cesar Verdinois, Gemeindeinge
nieur in Palermo. Die beiden zuerst genannten Verfasser hatten 
bereits bei Gelegenheit des VIII. Schiffahrts-Gongresses dasselbe 
Thema behandelt : Der erste in einer Mitteilung mit dem Titel 
«Die Häfen der Welt» ; der zweite in einer Arbeit, welche den 
Titel führte « Umbildung des Materials und der Fortschritte 
bei der Handelsmarine ». Ihre Schlussfolgerungen wurden da
mals besprochen und von der Versammlung günstig entgegen
genommen.

Die neuen Abhandlungen, welche diesem Gongres von den
selben Verfassern vorgelegt werden, bezwecken die in den frü
heren Denkschriften festgelegten Tatsachen zu vervollständi
gen, mit Bezug auf alle Einzelheiten in dem Zeitraum von 
1900-1904, und welche klar hervorheben, dass sich diese Einzel
heiten durch die schon ausgedrückten Schlussfolgerungen be
stätigen. Man hat hieraus den Beweis gefolgert, dass das An
wachsen der Grössenverhältnisse der Kauffahrteischiffe unauf
hörlich ist, und zwar in einem schnelleren Verhältnis, als man 
es voraussah. Die Verwaltungen und technischen Vorstände 
der Häfen schreiten in der Ausführung schwieriger Arbeiten 
fort, die grosse Ausgaben erfordern, um die Häfen und ihre Ein
fahrten in den Stand zu setzen, den Anforderungen für die 
grossen modernen Schiffe zu genügen.
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In der ersten vorher angeführten Denkschrift hatte Herr In
genieur Corthell die statistischen Auskünfte, welche er selber 
gesammelt hatte, zusammengestellt : 1) nach Zahl der erbauten 
Schiffe, ihrer gesamten Ladungsfähigkeit im Mittel und Maxi
mum ; 2) nach den maximalen Längen, Breiten und dem Tief
gang während eines Zeitraums von fünfzehn Jahren. Bei dem 
Studium der Gesetze über die Veränderung in der jährlichen 
Zunahme dieser Grössen und unter der Annahme, dass diese 
Gesetze während eines Zeitraumes von je 25 Jahren bestehen 
bleiben würden, kam Herr Ingenieur Corthell schliesslich zu 
dem Schluss, dass die nach seinen wahrscheinlichen Vermutun
gen in Frage kommenden Grössen in den Jahren 1923 und 1948 
erreicht werden.

Diese Vermutungen können nicht als absolut richtig hinge
stellt werden, denn sie können sich empfindlich durch irgend
welche wissenschaftliche Erfindungen ändern, welche auf die 
Fortbewegung der Schiffe Bezug haben ; es wird ausserdem 
zu berücksichtigen sein, dass sowohl aus technischen als auch 
aus Sparsamkeits-Rücksichten ein Hemnis auferlegt werden 
muss, ständig Verbesserungen auszuführen, um die Häfen so 
auf der Höhe zu erhalten, dass sie den stetig wachsenden An
forderungen der neuen Schiffe genügen.

Die Tatsachen, welche Herr Ingenieur Corthell in seiner 
neuen Mitteilung darlegt, beziehen sich auf den Zeitraum von 
1900-1903. Sie umfassen die Verbesserungsarbeiten und den 
Umschlag in 210 Häfen und zwar sind die bedeutendsten Häfen 
ausgewählt. Dies alles bestätigt nicht nur seine Vermutungen, 
sondern übertrifft sie noch.

Die Anzahl der tatsächlich im Jahre 1903 vorhandenen Dampf
schiffe betrug 13 381, während nur 12 002 vorgemerkt waren. 
Ebenso betrug in diesem Jahre die Gesamtladungsfähigkeit 
26 156 358 statt 20 801 205 t, der mittlere Tonnengehalt 1 955 statt 
1 704 bei zwanzig der grössten Schiffe, die mittlere Länge 195 m 
statt 17,9 m, die mittlere Breite 21 m statt 19,8 m, der mittlere 
Tiefgang 9,8 statt 9,00 m und der mittlere Tonnengehalt der
selben 17 151 statt 13 374.

Diese fortwährende ungeheure Vermehrung bestätigt sich 
somit ebenso wie das schnelle Wachsen im Tonnengehalt der 
Schiffe. Diese Ungeheuerlichkeit bewahrheitet sich nicht nur 
im Seehandel sondern auch in der Industrie der Landbeförde
rungsmittel und zwar bei der Voraussetzung, dass die fort
schreitende Zunahme der Beladungen die Hauptbedingung ist, 
um das Maximum der Sparsamkeit zu erreichen.
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Der Versuch und die Theorie beweisen, dass das wirksamste 
Mittel, um den nutzbaren Inhalt und die Schnelligkeit der 
Schiffe zu vergrössern, und um gleichzeitig ihre Widerstands
kraft und Stabilität zu verbessern darin besteht, wenn man 
den Tiefgang vergrössert. Sobald die Constructeure nun dieser 
Angabe folgen, so stellen sich ihnen Hindernisse entgegen, die 
darin bestehen, dass die Tiefe in den Zugängen zu den Häfen, 
in den Becken für Löschzwecke, in den Docks und längs der 
Kais nicht genügt. Aus diesen Gründen sind die Constructeure 
gezwungen, den Tiefgang ihrer Schiffe zu begrenzen, aber um 
denselben die verlangte vergrösserte Ladfähigkeit zu geben in 
Bezug auf Länge und Breite wenig rationelle Grössenverhält
nisse zu wählen.

Die von Herrn Ingenieur Corthell in seiner Mitteilung darge
legten Tatsachen liefern den Beweis für den grossartigen Cha
rakter der ausgeführten, noch in der Ausführung begriffenen 
oder einfach projektierten Arbeiten bei dem grössten Teil der 
wichtigsten Häfen und Seekanäle, um Schiffe mit grossem Tief
gang zu ermöglichen. Auf der anderen Seite findet man, dass 
sobald die Tiefen um einige Centimeter zugenommen haben, 
sich die Schiffsrheder sofort Schiffe verschaffen, die den Nutz
effekt der neuen Bedingungen verwirklichten.

Aus alle den einzelnen gesammelten Tatsachen und ihrer Zer
legung, kommt Herr Ingenieur Corthell zu dem Schluss, dass 
die Form der Kauffahrteischiffe für die langen Seefahrten eine 
Länge von 304 m 08 (1000’), eine Breite von 30 m (100’), und 
einen Tiefgang von 10 m bis 10,7 m ((33’ bis 35’) haben sollen. 
Infolgedessen sollten alle Arbeiten für die Verbesserung von 
Häfen erster Ordnung und für die wichtigsten Seekanäle derart 
geordnet werden, dass sie in Bezug auf die genannten Grössen
verhältnisse den Schiffahrts- und Handels-Anforderungen ent
sprechen.

In der Mitteilung des Herrn Ingenieurs Vetillart sind ausser 
den statistischen Aufzeichnungen, welche sich auf die stetig 
grösser werdenden Dimensionen der Kauffahrteischiffe bezie
hen, im Hinblick auf die theoretische Anschauung, die Arten 
der Construction behandelt mit Bezug auf Mittel, welche die 
grösste bewegliche Nutzlast und die grösste Geschwindigkeit 
erreichen. Nachdem der Verfasser die Formeln aufgestellt hatte, 
welche die Beziehungen ausdrücken zwischen der von einem
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Schiff wirklich zu befördernden Nutzlast und seinem 
Gesamttonneninhalt, untersucht er die Bedingungen, welche 
darauf hinzielen einen solchen Ertrag zu vergrössern. Im Hin
blick auf Nutz- und Gesamtlast sprechen als Hauptfaktoren die 
Schnelligkeit und das Gewicht des Schiffes mit, ferner das 
Gewicht der Kohle und der Maschinen, und die grösste zu 
durchfahrende Entfernung.

Er folgert, dass man in dieser Hinsicht es tatsächlich für er
reicht halten kann, wenn man zu den Grenzen der grössten 
Sparsamkeit anlangt, welche das Gewicht des Schiffskörpers 
und dasjenige der Maschinen und der zu verbrauchenden Kohle 
umfasst, wenn alles auf Pferdekräfte beizogen wird ; dann giebt 
es kein wirksameres Mittel mehr, um den Tonnengehalt zu 
vergrössern.

Er kommt zu demselben Schluss, wenn er die Frage über die 
Vergrösserung der Schnelligkeit und der zu durchlaufenden 
Entfernungen der Schnelldampfer prüft. Die Schnelldampfer 
sollen allein dem Passagierverkehr oder dem gemischten Ver
kehr für Personen und Güter dienen. Für diesen letzten Fall 
ist er der Ansicht, damit die grösste Ausnutzung des Schiffes 
für den Handel erreicht wird, dass man einen Tonnengehalt 
von 8 000 bis 10 000 t und eine Schnelligkeit zwischen 10 bis 
12 Meilen wählt.

Was die Fragen anlangt, die sich für die Hafenverwaltungen 
und die ausführenden Ingenieure des Seewesens ergeben, um 
den Bedürfnissen der Schiffahrt zu entsprechen, so äussert sich 
Herr Ingenieur Vetillart zu diesem Thema, dass es ihm genügt 
die von ihm bei Gelegenheit des Gongresses im Jahre 1900 aus
einandergesetzten Betrachtungen zu wiederholen, weil sich die 
Entwickelung der Schiffahrt tatsächlich nach seinen Voraus
setzungen vollzogen habe.

Nach Herrn Ingenieur Vetillart sollten die für weite Seereisen 
geöffneten Häfen, ebenso wie die Ausgangspunkte derselben 
oder vermittelnde Häfen, sich für Schiffahrt und Handel in 
solchem Zustande befinden, dass sie jederzeit Schiffe aufnehmen 
könnten, die eine Länge von 200 m, eine Breite von 20 m und 
einen Tiefgang von 9 m haben, und dass dieselben gesorgt ha
ben für die Lösch- und Ladegeschäfte, den Versand, die Auf
speicherung, Reparaturen, u. s. w. Die neuen Einrichtungen 
müssen weit ausgedehnter projektiert werden, d. h. Schiffen 
angepasst werden, die 225 bis 240 m lang, 22 bis 24 m breit sind 
und 10 m Tiefgang haben und dementsprechend eine Wasser
verdrängung von 30 000 bis 35 000 Tons besitzen.
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Die Unterhaltung der Einmündungen und der Schiffsrepara
turplätze müssen ebenfalls diesen Bedingungen entsprechen, 
sodass diejenige Zeit auf die geringste verkürzt wird, während 
welcher das Schiff ohne Bewegung ist.

Der Verfasser schliesst daher, dass jedes Land, welches di
rekte Verbindungen mit den Hauptabsatzgebieten und den Welt
märkten wünscht, seine Häfen in den Zustand zu versetzen, 
hat, der allen geforderten Ansprüchen für die grössten Schiffe 
genügt, seien es überseeische Schnell- oder Last-Dampfer.

Da für die Verwirklichung dieses Planes unumgängliche und 
ausserordentliche hohe Geldopfer erforderlich sind, so beharrt 
der Verfasser bei der Notwendigkeit, dass jeder Staat seine 
wirtschaftlichen Kräfte einzig auf diejenigen Häfen vereinigt, 
in denen sich tatsächlich und wirksam der grosse Handelsum
schlag für den See- und Landverkehr vereinigt.

In der Denkschrift des Ingenieurs Verdinois befinden sich 
nach Angabe der durch die vorgenannten Verfasser zum Con- 
gress von 1900 vorgelegten Arbeiten statistische Aufschlüsse, 
auf die beim Bau von Dampf- und Segelschiffen Rücksicht ge
nommen worden ist. Diese Schiffe wurden seit dem Jahre 1897 
in Italien und in anderen Ländern gebaut. Die Untersuchung 
dieser Zahlen führte den Verfasser zu den Schlussfolgerungen, 
dass für die Wiederherstellung der Einrichtungen des grössten 
Teils der italienischen Häfen im Notfälle Schiffe ausreichend 
sein werden mit einer Ladefähigkeit von 8 000, einer Länge von 
140 m, einer Breite von 11 m und einem Tiefgang von 8,50 m. 
Hiermit wird man nach Ansicht des Verfassers im Notfälle bis 
zum Jahre 1911 annähernd gesorgt haben.

Das Studium über die Entwickelung der Handelsmarine in 
den anderen Staaten führte ihn zu der sicheren Annahme, dass 
für Häfen im allgemeinen ein Tonnengehalt von 10 000 und ein 
Tiefgang von 9,50 m als praktische Grenze festgelegt würde, 
die für eine rationelle Wiederherstellung der Hafeneinrichtun
gen als klug gelte.

Was die Häfen zweiter Ordnung anlangt, so drückt der 
Verfasser die Ansicht aus, dass soweit dieselben eine Bedeutung 
für den Handel haben, und sie in technischer Hinsicht nicht 
schadhaft sind, man versuchen muss, sie für die grossen Schiffe 
nutzbar zu machen. Er rät dieserhalb den Hafenleitern den 
Ankauf und den sofortigen Gebrauch von mächtigen Baggern, 
um den Bodenaushub mit der grössten Schnelligkeit und den 
geringsten Ausgaben auszuführen. Er vertritt ausserdem den 
Grundsatz, es zu vermeiden diese Arbeiten auf die mehr binnen
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ländischen Becken auszudehnen, um auf Kosten dieser die fes
ten Constructionen von Molen, Banketten pp. zum Schaden der 
ersten zu vermeiden.

Die drei dem jetzigen Congress vorgelegten Denkschriften 
behandeln das Thema von der Vergrösserung der Abmessungen 
der Schiffe und das Thema über die Arbeiten an den Häfen nach 
verschiedenen Gesichtspunkten in einer ausgedehnten Form, 
wenn auch der Stoff nicht erschöpft wird.

In Anbetracht der Wichtigkeit des Themas und unter Be
rücksichtigung der ständigen Bedeutung desselben, befindet 
man sich stets der Tatsache gegenübergestellt, wie weit die 
Grenzen gehen, in welchen sich die Arbeiten an den Häfen hal
ten müssen, um für die Bedürfnisse der Schiffahrt zu sorgen, 
ohne sich ausserordentliche Ausgaben zu leisten ; wir setzen 
voraus, dass dies der Tagesordnung des nächsten Schiffarhts- 
Congresses Vorbehalten bleibt.

A. T. Jorini.
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