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19. September 188s5.]

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG 67

INHALT: Internationaler Congress fiir Binnenschifffahrt in Briissel.
Von Prof. K. Pestalozzi. (Fortsetzung.) — Die XXXI. Generalversamm-

lung des Schweiz. Ingenieur- und Architecten-Vereins in Lausanne. —

Miscellanea: Ueber das Eisenbahnwesen in England. (Schluss.) Fels-

sturz in Linthal.

Internationaler Congress fiir Binnenschifffahrt

in Briissel.

Von Professor Karl Pestalozszi.
(Fortsetzung.)

Der Nachmittag des 29. Mai wurde zu einer Excur-
sion benutzt; dagegen fanden am Samstag den 30. Mai
wieder zwei Sitzungen statt. In der Vormittagssitzung er-
hielt zuerst Herr Stadtrath Steens von Briissel das Wort, um
auf einige Fragen, welche Herr W. wvon Nordling, k. k. Sec-
tionschef und - Generaldirector des Gsterr. Eisenbabnwesens a. D.,
gestellt hat, zu antworten. Diese Fragen bezogen sich auf
den Schifffahrtsbetrieb des Willebroeck - Canals; die Ant-
worten sind aber von allgemeiner Bedeutung, so dass ein
ausfiihrlicher Bericht dariiber hier wol gerechtfertigt ist.

1. Frage: Warum hat die Stadt Briissel auf ihrem
Seecanal fiir die Kettenschifffahrt ein Monopol ertheilt?

Antwort des Herrn Steens: Im Jahre 1866 ertheilte
die Verwaltungsbehorde der Stadt Brissel einer Gesellschaft
das Recht, auf dem Canal die Kettenschifffahrt versuchs-
weise einzufiihren, jedoch mit dem Vorbehalt, dass die
Taxen fiir die zu férdernden Schiffe nicht hoher gestellt
werden, als diejenige des Leinenzuges mit Pferden; ferner,
dass daneben die letztgenannte urspriingliche Transportweise
fortbestehen diirfe. Nachdem dieser Versuch zwei Jahre
lang gewihrt hatte, stellte es sich heraus, dass gleichzeitig
beide Transportarten auf dem Canale nicht Platz haben.
Daneben bot schon bei gleicher Taxe die Kettenschifffahrt
dem Publicum mehr Vortheile, als der Leinenzug. Es lag
deshalb um so mehr im o6ffentlichen Interesse, das Monopol
zu ertheilen, als die Gesellschaft sich bereit erkldrte, gegen
Verbot des Leinenzugs durch Pferde, die Taxe um 10 Pro-
cent herabzusetzen.

2. Frage: Warum kann der Leinenzug durch Pferde
der Kettenschifffahrt keine Concurrenz machen?

Antwort: Abgesehen davon, dass die Kettenschifffahrt
den Bedlirfnissen des Publicums besser entspricht, musste
auch desshalb der Leinenzug aufhéren, weil die Unterhal-
tungskosten flir die Pferde so gross sind, dass die Herab-
setzung der Taxen um 10 Procent und mehr, bei Verwen-
dung derselben, nicht mdglich ist.

3. Frage: Warum diirfen die frei fahrenden Dampfer
den Kettendampfern nicht vorfahren?

Antwort: Wenn man iiberhaupt den Schiffen gestatten
wollte, einander vorzufahren, so hitte das Verkehrsstorungen
zur Folge; auch Ungliicksfille wiren zu gewirtigen. Ausser-
dem wiirden bei Geschwindigkeiten, welche diejenige der
Kettendampfer, 5 km in der Stunde, tberschreiten, die Ca-
nalufer beschddigt.

Ein wichtiges Resultat dieser Erklarungen besteht
darin, dass der Nachweis auch in Belgien fiir die Vorziige
des Dampfbetriebes, gegeniiber dem Leinenzug, bewiesen
ist. Die Frage, ob Kettenschifffahrt oder frei fahrende
Dampfer, wird man nur in seltenen Fillen einander gegen-
iiberstellen miissen. Gewdhnlich entscheiden die allgemeinen
Verkehrsverhiltnisse auf der betreffenden Linie. Oft kénnen
ohne Nachtheil beide Transportarten neben einander be-
stehen; auf Flissen unter allen Umstinden, auf Canilen
unter der Bedingung, dass die frei fahrenden Dampfer den-
jenigen mit Kettenbetrieb nicht vorfahren. Demnach passt
die Kettenschifffahrt namentlich fiir Canile, deren Ufer nicht
geniigend versichert sind, um grosse Geschwindigkeiten zu
gestatten.

Der Centralvercin  fiir Hebung der deutschen  Fluss- und
Canalschifffabrt bat mit seiner Ausstellung von Karten, Plinen,
Modellen, Schriften eine hervorragende Stellung eingenom-
men und zum Gelingen des Congresses nicht wenig bei-
getragen. Seine Hauptthitigkeit ist zwar der Ausdehnung

der Schifffahrt auf den natiirlichen Wasserldufen gewidmet;
aber gleichwol hat er auch fir die Fortschritte im Canal-
bau Bedeutendes geleistet. Ueberhaupt hat sich der kraf-
tige Aufschwung des Geschifts- und Verkehrslebens Deutsch-
lands auch am Congress fir Binnenschifffahrt sowol in der
Vorlage bedeutender Arbeiten, als auch in zahlreicher Theil-
nahme hervorragender Minner, welche als Techniker und
auf den Gebieten der Industrie und des Verkehrswesens
thitig sind, gezeigt.

Ueber die Bestrebungen des Centralvereins hatte Herr
J. Schlichting, Professor an der technischen Hochschule in Berlin,
die Gefilligkeit, einige Mittheilungen zu machen. Neben
den Arbeiten, welche den Fortschritten in der Flussschiff-
fahrt gewidmet sind, bemiiht sich die Gesellschaft fiir Er-
stellung von Canilen mit grossen Dimensionen. In beiden
Richtungen ist Bedeutendes mit erfreulicher Unterstiitzung
der Regierung zu Stande gekommen.

Fir die Canile, welche bestimmt sind, die Steinkohlen-
becken Westfalens und Schlesiens mit den Hauptplitzen
des Handels und der Industrie zu verbinden, werden Di-
mensionen angestrebt, welche Schiffen von 400 ¢ Tragkraft
freien Verkehr gestatten. Hiezu muss man auf 1,75 m bis
2,00 m Tiefgang rechnen.

Herr Professor Schlichting machte ferner auf einige
Modelle aufmerksam. welche Anlagen darstellen, deren Ans-
fithrung unbedingt als Fortschritte anerkannt werden.

Zuerst gab er Erklirungen tber ein Modell, welches
ein bei Berlin als Schiffsdurchlass in der Spree angelegtes
Trommelwehr darstellt. Diese Wehrconstruction, eine Er-
findung von Desfontaines, hat man zuerst in der Marne an-
gebracht. Sie besteht aus einer Klappe, welche sich um
eine in ihrer Mitte angebrachte horizontale Achse dreht
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(s. Fig. 1, 2 und 3). Der obere Theil bildet das Wehr,
der untere Theil bewegt sich in einem unter der Flusssohle
angebrachten durch eine Eisenplatte wasserdicht abgeschlos-
senen Hohlraume (in Fig. 1 mit b bezeichnet). Dieser Hohl-
raum (die Trommel) kann durch am Widerlager zu besor-
gendes Oeffnen oder Schliessen der Zuleitungen a und ¢ be-
liebig mit dem IlTochwasser und mit dem Niederwasser in
Verbindung gebracht werden. Lisst man durch a das Ober-
wasser eintreten und stellt durch ¢ aus der Trommel nach
dem Unterwasser die Verbindung her, so richtet der Wasser-
druck von @ aus, durch Pressung auf den Klappentheil in
der Trommel, das Wehr auf. Umgekehrt, wird das Wehr
niedergelegt, wenn man « mit dem Unterwasser und ¢ mit
dem Oberwasser in Verbindung setzt.

Man hat fiir diese Wehre zuerst nur ganz kleine Klappen
von circa 1 m Breite, wie in Fig. 2 und 3 dargestellt ist,
verwendet. Dagegen hat Herr Ingenieur Mohr schon im
Jahr 1881 in der Kiddow fiir einen Flossdurchlass von
5,20 m Weite eine einzige Klappe, welche geschlossen
einer Wehrhohe von 1,80 m entspricht, angebracht. In Berlin
ist man noch weiter gegangen und hat fiir 10,00 m Weite
den oben erwithnten Schiffsdurchlass in der Spree aus einer
einzigen Klappe hergestellt.

Bemerkenswerth ist auch ein von den Herren Dr. Heine
aus Neuschleussig bei Leipzig und  Eisenbabnbau-Inspector Gustav
Meyer aus Berlin ausgestelltes Modell fiir eine auf schiefer
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