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Vorwort.

Am 22. April hielt ich im Verein fiir Hebung der Fluf- und
Kanalschiffahrt in Bayern (Sektion Wiirzburg) iiber das Thema ,Der
kiinstliche Seeweg und seine wirtschaftliche Bedeutung® einen Vortrag.
Auf mehrfach geduflerten Wunsch mache ich denselben hiermit wei-
teren Kreisen zuginglich. Dem gedruckten Vortrag habe ich Noten
und Beilagen zugefiigt, welche als Quellenmaterial nicht unwillkommen

sein diirften,
Wiirzburg, den 12. Mai 1904.

G. Schanz,



Die grofie Strafie, welche die Erdteile miteinander verbindet, ist
das Meer. Es ist die Weltstrafie im eigentlichsten Sinn. Ohne Kosten
bietet sie sich dem Menschen dar. Kein anderer Weg lifit eine solche
unendliche Ausniitzungsfahigkeit zu, keiner iibertrifft sie an Billigkeit und
Leistungsfihigkeit. Es ist nicht zu verwundern, wenn man danach trachtet,
diesen Wasserweg bei Transporten moglichst ausgiebig zu verwerten,
und schliefilich auch nicht davor zuriickgescheut hat, kiinstliche See-
wege zu schaffen. Damit man von solchen reden kann, ist heute er-
forderlich, dafi sie mindestens eine Tiefe von 4—6 m und, sollen sie
auch fiir die grofien transozeanischen Fahrten geniigen, sogar eine
solche von 7—10 m besitzen; die Breite dieser Wasserwege, und, wenn
Schleusen vorhanden sind, auch deren Gréfie mufi entsprechend sein.

Es liegt in der Natur der Sache, daf} solche kiinstliche Seewege oder
Seekanile nur in Betracht kommen, wenn es sich darum handelt, entweder
zwei Meere miteinander zu verbinden, meist mit dem Zweck, die Fahrt
erheblich abzukiirzen, oder das Meer moglichst weit ins Binnenland fort-
zusetzen und dadurch Binnenorte direkt dem Seeverkehr zu erschliefien.

Was die erste Art von Seekanilen betrifft, so haben wir nur drei,
die wirklich diesen Namen verdienen:') den Suezkanal, den Nordost-

Y) Die ilteren Seekanile scheiden deshalb véllig aus. Der 98 km lange
kaledonische Kanal im Norden von Schottland, der von der englischen Regierung
zu Anfang des 19. Jahrhunderts gebaut wurde und auf etwa 60 km in eine Seen-
kette fillt, hat zwar 6,1 m Tiefe und 15,4 Sohlenbreite, aber seine 13 Schleusen —
es sind im ganzen 28,6 m Hoéhe zu iiberwinden — sind blof 12,2 m breit und
49,3 m lang. Die Verbindung von Forth und Clyde kann iiberhaupt nur von
Booten beniitzt werden; iiber das Projekt eines Seekanals vergl. die dem interna-
tionalen Schiffahrtskongref in Manchester 1890 vorgelegte Arbeit von D. A.
Stevenson. Der 414 km lange, das baltische Meer mit dem Kattegat verbin-
dende Wasserweg fiihrt durch eine Reihe von Seen und den Géta- und Trollhitta-
kanal; letztere sind 2,97 m tief, die Schleusen haben eine Linge von 35,68 m und
eine Breile von 7,43 m; neuerdings besteht die Absicht, den Wasserweg zwischen
dem Wenernsee und Gothenburg auf 6 m Tiefe zu bringen und entsprechend
auszubauen; vergl. Zeitschr. f. Binnenschiff. IX. Jahrg. 1902 S. 248. Die Wasser-
strafle von Bordeaux bis Les Onglous im Mittellindischen Meer hat 487 km und
118 Schleusen; in dem Teilstiick Canal du midi hat man eine Tiefe von I,50—2 m,
die Schleusen haben eine nutzbare Linge von nur 31 m und eine Breite von nur 5,74m;
der hichste Punkt iiber dem Meere ist 180 m. Auch der alte Eiderkanal (1777

“bis 1785 erbaut) konnte nur von Schiffen bis zu 3,1 m Tiefgang befahren werden.
Sehr nahe stehen den Seekanilen die die nordamerikanischen Seen miteinander
verbindenden Kanile. Der Wellandkanal zwischen dem Erie- und Ontariosee wurde
1833 erbaut, sodann 1871 und dann noch einmal 1900 erweitert; er ist jetzt 4,3 m
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seekanal und den Korinther Kanal. Das 20, Jahrhundert wird noch
den Panamakanal bringen. Ob weitere Projekte dieser Art sich er-
fiillen, mufl dahingestellt bleiben,

Der Suezkanal ist der Bahnbrecher geworden, und mit immer
neuer Bewunderung wird man erfiillt, wenn man sich vergegenwirtigt,
wie er zustande gekommen.') Sein Schépfer Ferdinand Lesseps war
kein Ingenieur, sondern ein Diplomat. 29 Jahre lang hatte er im
Konsulardienst gestanden, als er gelegentlich einer aufierordentlichen
Mission nach Rom diesen aufgab (1849), sich dem Studium des
Orients widmete und die Idee eines Seekanals auf dem Isthmus von
Suez ernstlich verfolgte, ecine Idee, fiir die er sich seit den 1830er
Jahren, wo er das Generalkonsulat in Alexandria verweste, lebhaft
interessierte. Diese war reif in dem Augenblick, in welchem es ge-
lungen war, den schon von Laplace und Fourier bekimpften Irrtum,
dafi das Rote Meer 9,008 m hoher liege als das Mittelmeer, positiv
nachzuweisen. Das war 1847. Man wufite nun, dafi die Verbindung
moglich sei ohne Schleusen und ohne die Gefahr, dafi Unterdgypten
iiberflutet werde. Die St. Simonisten in Frankreich hatten die vor-
bereitenden Studien sehr geférdert, wie auch einer der ihrigen, Michel
Chevalier, der erste war, der einen direkten Kanal mit Ubergehung
des Nils anregte (1844).%)

Ein gliicklicher Zufall wollte es, dafi Lesseps, dessen Vater bei
Mehemet Ali in hohem Ansehen gestanden hatte, in frither Jugend

tief, aber weniger benutzt als vor 3o Jahren, obwohl er zum Lorenzostrom mit
dhnlicher Tiefe fiihrt. Dagegen gewihren der Kanal von Sault St. Marie und
derjenige von St. Marie, die dicht nebeneinander zu beiden Seiten der Grenze
zwischen Kanada und den Vereinigten Staaten von Amerika liegen und den Oberen
See mit dem Huronsee verbinden, den Schiffen einen Tiefgang von 6 m; sie
haben eine auflerordentliche Bedeutung erlangt. Der erstere 1,6 km lang — es
handelt sich um Uberwindung nur einer schwierigen Stelle — wurde 1855 eréffnet,
1897 erweitert und geht jetzt einer nochmaligen VergriBerung entgegen. Der
kanadische Kanal wurde 1895 dem Verkehr iibergeben. Auf den kanadischen
Kanal entfielen 1gor rund 4000, auf den andern iiber 20000 Schiffe; letzterer hat
30 Millionen Tonnen Verkehr; er ist der verkehrsreichste Kanal der ganzen Erde.
Vergl. Vétillart, La navigation aux Etats-Unis versff. vom Ministére des travaux
publics. Paris 1892 S. 5zof. und Zeitschr. f. Binnenschiff. I1X. Jahrg, 1902 S, 416.
Der Eriekanal hat auch nach seiner 1895 begonnenen VergréBerung nur 2,74 m
Tiefe; jetzt soll er abermals vergréBert werden (siche unten S. 35). Die Schiffe
der Binnenseen gehen 5—6 m tief.

1) F. deLesseps, Lettres, journal et documents pour servir & I'histoire du canal
de Suez. 1—s5. série. Paris 1875—81. Das beste orientierende Werk ist das des Vize-
prasidenten der Gesellschaft J. Charles-Roux, L'isthme et le canal de Suez histo-
rique-état actuel. 2 Vols. Paris 1901; daselbst auch Bd. 2z S. 468—535 eine er-
schiopfende Ubersicht iiber die einschligige Literatur.

%) Uber die Verdienste der St. Simonisten in dieser Frage und die Be-
ziehungen Lesseps’ zu ihnen vergl. Charles-Roux I S. 193—24T.
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mit Said Pascha aufs innigste befreundet war. Dank dieser Freund-
schaft erhielt Lesseps bereits zwei Monate nach dem Regierungs-
antritt des Khediven Said am 30. November 1854 die Konzession fiir
den Kanalbau.?)

Lesseps hatte das Mifitrauen der ganzen Welt gegen sich, und
es bedurfte ungewdhnlicher Tatkraft, Ausdauer und Klugheit, um nicht
zu erliegen. Die Schwierigkeiten, die auftauchten, waren politischer,
finanzieller und technischer Natur,

In politischer Hinsicht erstand dem Unternehmen sofort ein er-
bitterter Feind. England fiihlte seine Kolonialmacht bedroht. Ein
kiirzerer Weg nach Indien, den England nicht beherrschte, der Eng-
land von einer fremden Macht abhingig machte, das war ihm ein un-
ertraglicher Gedanke. Die englische Regierung unterliefi nichts, um
das Projekt zum Scheitern zu bringen. Lord Palmerston, der als
Minister wie nach seinem Sturz bis zu seinem Tod das Kanalunter-
nehmen mit dem wildesten Hafl verfolgte, dufierte sich im Unterhaus
(7. Juli 1857) in der wegwerfendsten Weise iiber das Wagnis, das
Ganze sei ein Attentat auf die Leichtgliubigkeit der Kapitalisten, nichts
als eine Schimire, der berithmte englische Ingenieur Stephenson, der
Sohn des Erfinders der Lokomotive, behauptete die Unausfiihrbarkeit,
man werde nichts als einen schlammigen, stagnierenden Graben er-
halten und der Versandung der Einmiindung des Kanals in das Mittel-
meer nicht vorbeugen konnen. Bei der Pforte wurden englischerseits
alle Hebel in Bewegung gesetzt, um sie zum Einschreiten zu ver-
anlassen, und je nach der politischen Lage gab sie mehr oder minder
nach. Im Oktober 1859 erschien eine tiirkische Fregatte vor Ale-
xandria, um die Einstellung der begonnenen Arbeiten zu verlangen;
ja sogar auf die Absetzung des Khediven wurde von der englischen
Regierung in Konstantinopel hinzuarbeiten versucht.?)

Lesseps war aber unerschiitterlich, als alter Diplomat fand er
immer wieder Wege, um sich zu helfen; wenn die Gegner bereits trium-
phieren zu konnen glaubten, kam jedesmal eine Wendung wieder zu
seinen Gunsten. Schliefilich nachdem der Bau bereits 7 Jahre ge-
dauert, fand auch die Pforte den Mut, die Konzession zu bestitigen?)
(19. Mirz 1866).

Grofl waren die finanziellen Schwierigkeiten. Der erste Spaten-

*) Dieselbe ist abgedruckt bei Charles-Roux I S, 442; sie wurde durch eine
detaillierte ersetzt am 5. Januar 1856; ebenda S. 447; die Statuten der Gesellschaft
von gleichem Datum ebenda S. 253.

%) Charles-Roux I S. 297.

% Der Firman ist abgedruckt bei Charles-Roux I S. 490.



R TN

stich erfolgte am 25. April 1859, die Eréffnung am 17. November
1869. Zehn Jahre sind eine lange Zeit, und nicht selten verzagten
angesichts der vielen Schwankungen und Anfeindungen die Kapitalisten.
England hielt sich ginzlich fern. Bei der Subskription von 200 Millionen
Francs (5. Nov. 1858) — auf soviel war der Kanal veranschlagt!) —
hatte man England 40 Millionen reserviert, allein nicht ein Pfennig
wurde von Englindern gezeichnet, auch Osterreich, Rufiland und die
Vereinigten Staaten von Amerika beteiligten sich nicht; die Franzosen
ibernahmen mehr als die Hilfte, die anderen Nationen noch nicht
'40o den Rest der Khedive.?) Das Aktienkapital reichte nicht ent-
fernt aus, bis zur Fertigstellung des Kanals mufiten neben anderen
Mitteln weitere 100 Millionen Francs unter nicht leichten Bedingungen
im Wege des Kredits beschafft werden.?) 1863 stand die Aktie in Paris
voriibergehend auf 40 Frs. statt auf 500. Die Banken und die Bérse,
welche bei den Geldgeschiften iibergangen worden waren, haben lange
Zeit dem Unternehmen wo sie konnten geschadet.?)

Was die technische Seite anlangt, so hatte man grofie Héhen
nicht zu iiberwinden; nur bei El Guisr war eine solche von 19 m
iber dem Meeresniveau in einer Ausdehnung von 14 km. Dagegen
bereitete grofle Schwierigkeiten das Arbeiten in vollig wiister Gegend.
Alle Gerdte, Materialien, Nahrung mufiten auf Kamelen 60 km weit
herbeigeschafft werden. Fiir das Trinkwasser wurden 1862 tiglich
1600 Kamele in Anspruch genommen, was jihrlich 3 Millionen Francs
kostete. Das wurde erst anders, als der in der Konzession geforderte
grofie Siifiwasserkanal,”) der vom Nil abzweigt und heute noch besteht,
am 29. Dezember 1863 vollendet wurde. Ein grofier Vorteil war, dafs
nicht nur das fiir den Kanal erforderliche und noch anderes Land®)

*) Rapport sommaire de la commission internationale v. 2. Jan. 1856 Z. 5.
Charles-Roux I S. 446. ;

*) Von 400000 Aktien A 500 trafen auf die Franzosen 207111 Aktien; der
Khedive iibernahm den grifBten Teil der Aktien, die von dem ottomanischen Reich
subskribiert waren (96517) und den nicht begebbaren Teil von 85506 Stiick (siehe
weitere Details bei Charles-Roux1 S. 286); der Khedive nahm von einem Mar-
seiller Haus, dem er sein liegendes Privatvermégen in Agypten verpfindete, Geld
auf. (Ebenda I S. 311.)

%) Bis 31. Dezember 1869 waren im ganzen rund 432,38 Millionen Franks
ausgegeben worden. Charles-Roux II S. 4.

%) Charles-Roux I S, 354; vielfach war es auch darauf abgesehen, die
Aktien billig zu bekommen. Ebenda II S. 4.

?) Der Siillwasserkanal ist 8 m an der Sohle, 17 m am Spiegel breit und
1—2,50 m tief,

%) Natiirlich nur soweit es nicht Privaten gehirte; sofern diese Voraussetzung
zutraf, sollte aber der Gesellschaft auch alles unkultivierte Land gehodren, welches
durch sie bewidssert und in Kultur gesetzt wurde; das Land fiir den Kanal und



-umsonst zur Verfiigung gestellt wurde, sondern die #gyptische Re-
gierung auch verpflichtet war, soviel Fellachen zu stellen, als notwendig
waren. Der festgesetzte Lohn fiir diese Fronarbeit war, an europii-
schen Verhiltnissen gemessen, sehr niedrig.!) Anfinglich wurden
30—40000 Fellachen verlangt und gewithrt, Allein bald nach dem
Regierungsantritt Ismails (18. Juni 1863) wurden diese und andere listige
Bedingungen, hauptsichlich auf Betreiben Englands, von der #gyptischen
Regierung angefochten (Juli 1863) und nach einem héchst aufregenden
Intervall durch Schiedsspruch Napoleons III. (6. Juli 1864) ein Entscheid
dahin getroffen, dafi die 4gyptische Regierung nicht mehr die nétigen
Arbeiter zu stellen brauchte, auch der gréfite Teil des Landes zuriick-
gegeben werden mufite, wofiir aber der Gesellschaft eine reiche Geld-
entschidigung zugesprochen wurde.?) Die Hoffnung der Gegner, das
Unternehmen vernichtet zu haben, war wieder vereitelt worden.®) Man
muﬁte nun freilich die Arbeit auf eine ganz andere Basis stellen. Die

seine Dependenzen blieb steuerfrei; das in Kultur gesetzte sollte zehn Jahre lang
steuerfrei bleiben. (Vergl. Art. 10 der Konzess. v. 5.Jan. 1856 bei Charles-Roux I
S. 449.)

) In der Konzessionsurkunde vom 5. Januar 1856 (Art. 2) war nur aus-
gesprochen, dafl vier Fiinftel der verwendeten Arbeiter Agypter sein muBten. Das
Dekret, welches die Fronarbeit zur Verfiigung stellte, war vom zo. Juli 18356
(mitget. bei Charles-Roux I S. 469). Als Lohn, wie er be1 Privaten iiblich, waren
festgesetzt 21[,—3 Piaster taglich (0,375—0,45 Mark), wozu noch die Kost im Werte
von I Piaster (0,15 Mark) hinzukam. Die Arbeiter unter 12 Jahren sollten 1 Piaster,
aber ebenfalls volle Kost erhalten. Deserteure verloren den einbehaltenen Lohn
fiir 14 Tage. Die Reisekosten bis an die Arbeitsstelle fiir die Arbeiter und ihre
Familien fielen der Gesellschaft zu. Erkrankende Arbeiter erhielten im Spital auBer
der Verpflegung 1'/; Piaster wihrend der Zeit, in der sie nicht arbeiten konnten.

*) Die Gesellschaft mufite 60000 ha Land, das zur Besiedelung bestimmt war
und unter den Einflufl der Franzosen gekommen wiire, wieder herausgeben, wo-
gegen sie 23000ha behielt; auch hinsichtlich der Strecke des SiiBwasserkanals
zwischen Ouady, Ismaila und Suez trat die fgyptische Regierung an die Stelle
der Gesellschaft, wie es infolge der Konvention vom 18. Mirz 1863 schon be-
ziiglich der Strecke zwischen Kairo und der Domine von Ouady geschehen war.
(Die Versorgung der Linie Ismaila nach Port-Said mit SiiBwasser verblieb der
Gesellschaft; vergl. Art. 7 der Konvention vom 22. Februar 1866; Charles-Roux |
S. 497 ; ausgiebig wurde sie erst 1885 durchzufiihren begonnen; ebenda II S. 133).
Hierfiir und fiir Befreiung von der Gestellungspflicht von Arbeitern muBte die agyp-
tische Regierung 84 Millionen Francs Entschiadigung zahlen. Siehe die Details
in dem bei Charles-Roux II S. 476f mitgeteilten Schiedsspruch. Durch ein
Ubereinkommen vom 23. April 1869 (ebenda I S. 501f.) wurde die Gesellschaft iiber-
haupt streng auf den Betrieb, die Unterhaltung und Ausdehnung des Seekanals
beschrinkt, die ihr durch Art. 13 der Konzession vom 5. Januar 1856 fiir die Dauer
der Konzession zugestandene Zollfreiheit der fiir sie eingefiihrten Gegenstiinde ent-
zogen und jede Ausnahmestellung derselben beseitigt. Die Gesellschaft wurde
wiederum fiir die Aufgabe ihrer bisherigen Rechte entschidigt.

#) Wie sehr es darauf abgesehen war, zeigt die von Nubar Pascha und vom
tiirkischen GroBivezier gestellte Forderung, daf eine Kommission von Ingenieuren
die Dimensionen des Kanals revidieren (d. h. offenbar reduzieren und fiir Seeschiffe



agyptische Art, die in grauer Vorzeit mit Menschenhand Pyramiden
und andere Wunderwerke hergestellt hatte, mufite fallen gelassen und
alles auf Maschinenkraft eingerichtet werden; man hatte schliefilich
auch 22000 Pferdekrifte in Verwendung.)

Am 16. November 1869 fand in Gegenwart des Kaisers von
Osterreich, der Kaiserin von Frankreich, des deutschen Kronprinzen
Friedrich Wilhelm u. A. die feierliche Eréffnung statt.?) Die abendlandische
Welt erlebte eine nie gesehene orientalische Pracht. Nach den einen
soll das Fest 10, nach anderen 20 Millionen Francs verschlungen haben.

Dem Feste folgten ernste Tage. Die Finanznot der Gesellschaft
und des verschwenderischen Khedive war grof}; in den ersten Jahren
konnte man keine Dividende zahlen,®) ja mit duferster Miihe den
Konkurs vermeiden.!) Die Skeptiker hatten noch ganz die Oberhand.
Selbst ein so weitblickender Mann wie der Staatssekretir Stephan,
welcher der Kanalerdffnung beigewohnt hatte, meinte: ,Niemand wiirde
wohl solch ein Narr sein und sein Geld in Kanalaktien anlegen.“

Je mehr aber doch die Bedeutung des Kanals sich herausstellte,
um so mechr war nun die englische Regierung bemiiht, Einflufi auf
denselben zu gewinnen.

Als im April 1872 die Gesellschaft die Abgaben wesentlich er-
hohte,?) und deshalb eine internationale Konferenz eingriff, zeigte sich
bereits die Priponderanz der englischen Regierung. Lesseps protestierte
gegen die Regelung, sperrte sogar den Kanal auf vier Tage im April
1874, gab aber, als die Pforte 10000 Mann an den Kanal marschieren
liefl, seine Opposition auf.

1875 verkaufte der Khedive seine Aktien durch Rothschild an
die englische Regierung, wodurch diese in den Besitz von fast der
Hilfte der Aktien kam und damit Hauptaktiondr wurde; sie zahlte

unbrauchbar machen) sollte, auch wurde verlangt, die Zahl der Arbeiter auf 6ooo
herabzusetzen. Durch Mangel an Arbeit sollte, wie die englischen Zeitungen sagten,
das Unternehmen zugrunde gerichtet werden. Vergl. Charles-Roux1 S, 338.

1) Italienische und griechische Arbeiter ersetzten zum grofien Teil die dgyp-
tischen. Charles-Roux I S. 355—382. Sehr zu statten kam die Erfindung des
Trockenbaggers von Couvreux. Ebenda I S. 363, 364.

?) Ein erster Kahn mit Kohlen passierte am 15. August 1865, das erste
groflere Schiff, der Primo, am 17. Februar 1867 den Kanal; im Februar 1868
wurde der Weg bereits fiir Postdampfer als geeignet erklirt.

*) Die Ausgaben waren in den Jahren 1870 und 1871 grofler als die Ein-
nahmen, und diese Jahre ergaben ein Defizit von 12 Millionen Frs. Das Jahr 1872
lieferte einen Betriebsiiberschuff von 2 Millionen, man hiitte aber 5 Millionen ge-
braucht, um nur den Halbjahrscoupon fiir die Aktien zu bezahlen.

%) Charles-Roux II S.5. DerKhedive Ismail machte im April 1876 Bankerott
Charles-Roux II S. 41) und muBte 1879 zugunsten seines Sohnes Tewfik abdanken.

% Vergl. unten Beilage I S. 52f.
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hierfiir rund 4 Millionen £,") heute haben sie einen Kurswert von
25 Millionen £,

1832 legte dann England seine Hand auf Agypten selbst, und
da der Kanal 1968 an den igyptischen Staat fillt, so wird England
tatsichlich der Beherrscher. 1885 gelang es den Englandern, auch in
der Gesellschaft selbst eine stirkere Vertretung zu erhalten und die Be-
friedigung ihrer Wiinsche in bezug auf den Kanal zugesagt zu erhalten.?)

Wie so oft, so hat auch hier Albion es verstanden, ziemlich miihe-
los zu ernten, wo andere gesit haben.

Es ist ein tragisches Moment: im Grunde hat der Kanal Agypten
die Selbstindigkeit gekostet — freilich nicht zum Schaden von Land
und Leuten.

Der Kanal, der durch Vertrag der Michte vom 22, Dezember
1888 fiir neutral erklirt wurde,?) hat sich technisch, kommerziell und
finanziell glinzend bewihrt. Der Verkehr stieg von nicht ganz !/, Mil-
lion Tonnen nach und nach auf 12 Millionen Tonnen. Bereits 1883
wurde an seine Verbreiterung und Vertiefung gegangen, Arbeiten, die
iiber 77 Millionen Kubikmeter Erdbewegung beanspruchten, mehr als
die erste Anlage.

Der Kanal ist allmihlich von 8m auf gm vertieft worden und
von 1905 an wird kein Schiff gezwungen sein, mehr als 5 km zu durch-
laufen, ohne eine Ausweichstelle zu finden, an der die grofiten Fahr-
zeuge aneinander voriiberkommen kénnen. Der Kapitalaufwand be-

) Genau kosteten die 176602 Aktien 3976000 £; durch die enorme Provi-
sion, die Rothschild erhielt, stellten sie sich auf 4076565 £. Finanzial Reform
Almanack 1887 S. 117,

®) Die Zahl der Verwaltungsriite wurde auf 32 erhoht, wovon 10 Englinder
sein mufiten (3 wurden von der Regierung ernannt); die Gesellschaft muBte in
London eine Agentur erhalten, bei der man im voraus die Schiffahrtsgebiihren
bezahlen konnte; ein Beirat (comité consultatif) war in London zu bilden; die Zahl
der englisch sprechenden Kanalbedientesten war zu vermehren; die Gesellschaft
iibernahm in gewisser Begrenzung die Kosten infolge von Schiffsunfillen (namentlich
das Flottmachen); sie versprach einen zweiten Kanal zu bauen, oder den bisherigen
zu erweitern; in der hierfiir einzusetzenden Kommission aus Ingenieuren und Schiffs-
reedern mulite wenigstens die Hilfte aus Englindern bestehen. Die Gebiihren
wurden ermifigt und die Ermifigung war fortzusetzen mit dem Steigen der
Gewinne (siehe Beilage I S. 53). Das Londener Protokoll vom 30. November 1883
ist mitgeteilt bei Charles-Roux II S.g401.

%) Die langwierigen Verhandlungen dariiber siche bei Cha rles-Roux II S. 82
bis 118; vergl. auch Liszt, Das Vélkerrecht, 3. Aufl. 1904, S.223. Schon die
Konzessionsurkunde vom 5. Januar 1856 erklirte in Art. 14 die Neutralitit: sie
wurde aber am 19. August 1882 von G.Wolseley verletzt (Charles-Roux II S. 80).
Wie Lesseps die Neutralitit in den Pariser Frieden vom 30. Mirz 1856 aufgenom-
men haben wollte, dariiber vergl. Charles-Roux I S. 270, England hat seine
frither nur bedingte Zustimmung voll gegeben in dem neuerlichen Ubereinkommen
mit Frankreich von 1904,



trug bis Ende 1902 rund 594 Millionen Francs. Die Dividende stieg
von 5%, allmihlich auf 25°,. Die Gebiihren konnten von 13 Frs.
im Laufe der Zeit auf 8'/, Frs. pro Registertonne herabgesetzt werden.
Ein Schiff von der durchschnittlichen Grofie von rund 3000 Tonnen
zahlt jetzt 25500 Frs. So betrichtlich der Kanalzoll erscheint, so
wird er doch schon durch die Ersparnis aufgewogen fiir die Versiche-
rung, die die Fahrt um das Kap der guten Hoffnung, die je nach dem
Ausgangspunkt 20—40 Tage linger braucht,’) mehr kostet.®) Letztere
besteht gleichwohl in alter Stirke fort,®) so daff sozusagen nur der
Verkehrszuwachs dem Kanal zufillt. Der Grund liegt darin, dafi das
Rote Meer fiir Segler ganz unbrauchbar ist und diese nach wie vor
den Weg um das Kap nehmen, Bei Massengiitern, die nicht eilen,
kénnen sie doch gut konkurrieren. Der Umstand, daff nur Dampfer
durch den Kanal gehen kénnen, hat neben anderen Ursachen sehr
dazu beigetragen, die Ausdehnung der Dampfschiffahrt im Weltverkehr
so sehr zu beschleunigen; die Wegabkiirzung und die schnelle Fahrt
aber haben die ostafrikanische, siid- und ostasiatische wie australische
Welt Europa wesentlich niher geriickt, die Frachten nach und von
diesen Gebieten sind erheblich niedriger geworden, und mit ihnen die
Preise der Waren, das Mittelmeer und seine Hifen, eine Zeitlang der
Weltschiffahrt entriickt, sind wieder mehr zur Bedeutung gelangt, Genua
und andere Plitze sind miichtig emporgebliiht.*)

Der phinomenale Erfolg des Suezkanals reizte, weitere Seekanile
herzustellen.

Der ungarische General Tiirr griff in den 1880er Jahren die Idec

1) Von London nach Bombay betrigt die Abkiirzung des Seewegs iiber Suez
gegeniiber dem Kap der guten Hoffnung 43/4°/,, nach Colombo 38°[,, nach Pon-
dichery 359, nach Calcutta 33°/,, nach Singapore 31,5°, nach Hongkong 28",
nach Yokohama 24°/,, nach Wladiwostok 24'/,°/,. Charles-Roux II S. 3os.

) So behauptet Volkmann in dem Zentralblatt der Bauverwaltung 1885 S. 216,
der seinerseits sich auf das Bulletin du ministére des travaux publics stiitzt. Damals
war die Kanalgebiihr 10 Frs. Ebenso hoch soll sich damals die Ersparnis infolge
der Abkiirzung selbst gestellt haben.

%) Wenigstens blieb von 1871—1882 der Verkehr um das Kap ziemlich gleich.
Volkmann a. a. O. S. 217. Nach dem Financial Reform Almanac von 1887 soll
das Verhiltnis der Fahrten durch den Suezkanal zu dem um das Kap der guten
Hoffnung wie 104: 60 gewesen sein.

4) Freilich die Mehrzahl der schwerbeladenen Suezdampfer zieht doch an
den wonnigen Ufern Italiens voriiber und folgt den kapitalistischen Handelszent-
ren des europiischen Nordwestens. Vergl. englische Denkschrift: Der Suezkanal
und seine Bedeutung fiir England im Handelsarchiv fir 1888. Was Genua an-
langt, so betrug die internationale Schiffahrt, die 1903 daselbst verkehrte, 6423
Schiffe mit 9615090 Registertonnen, die Kiistenschiffahrt 6073 Schiffe mit 1915391
Registertonnen. Nachrichten f. Handel u. Industrie v. 20. April 1904 Nr. 36 S. 8.



des Korinther Kanals?) auf, der den Zweck hatte, das jonische Meer
mit dem Zgiischen zu verbinden. Schon Kaiser Nero hatte einen
Durchstich begonnen, starb aber bald dariiber. Der Isthmus ist sehr
schmal, es handelt sich nur um 6,34km. Auf dem 2. internationalen
Schiffahrtskongref zu Wien wufite Tiirr die Chancen in ein so giinstiges
Licht zu setzen, daB die offentliche Meinung gewonnen war. Das
Alktienkapital von 30 Millionen Francs wurde bei der Subskription fast
fiinfmal gezeichnet. Die Arbeiten begannen am r10. April 1882 und
nahmen anfinglich einen sehr schleppenden Gang; als dann infolge
energischer Eingriffe Fortschritt in die Sache kam, zeigte sich, dafi
die zutage tretende Beschaffenheit der Bodenschichten, die man vor-
her ganz ungeniigend untersucht hatte, erhebliche Mehraufwendungen
notig machte. Die Gesellschaft verlangte eine Verlingerung der
Frist fiir die Fertigstellung (bis 31. Dez. 1891) und beschlofi 30 Mil-
lionen Francs Schulden aufzunehmen. Allein als Ende des Jahres 1887
die Emission von 60000 Obligationen a 500 Frs. stattfinden sollte,
fanden nur 20000 Stiick, also 10 Millionen Francs Absatz. Die Société du
Comptoir d’Escompte de Paris versprach aber, die nétigen Fonds bis zur
Vollendung liefern zu wollen, indem sie die andern 20 Millionen Francs
nach und nach unterzubringen sich erbot. Als die Arbeiten im besten
Zuge waren, trat ein neues Verhingnis ein. Der Comptoir d’Escompte
verkrachte 1889 und die Korinther Kanalgesellschaft fiel mit und mufite
liquidieren. Auf den Trimmern der alten Gesellschaft bildete sich
cine neue griechische, die insofern bessere Aussichten hatte, als der
grofite Teil der Arbeit getan war. Uber 10,6 Millionen Kubikmeter
waren ausgehoben, und nur noch 2,4 Millionen waren zu bewiltigen.

Allein auch ihr hat trotzdem kein Gliick gebliiht.

Vollendet wurde der Kanal 1893. Der ganzen Lage nach hat
der Kanal eine geringe Verkehrsbedeutung; die Fahrt um die Siid-
spitze von Griechenland ist kein sehr grofier Umweg. Selbst Dampfer,
welche vom Adriatischen Meer nach Konstantinopel fahren, ersparen
nur 20 Stunden, vom Mittelmeer her nur 12 Stunden. Der Weg durch
den Kanal ist auch insofern ungiinstig, als die Breite am Wasser-
spiegel nur um wenige (3,6) Meter grofier ist, als an der Sohle.

1) Tiirr, Canal maritime de Corinthe. 1886. Nihere Angaben iiber seine
Anlage enthilt das Zentralblatt der Bauverwaltung 1882 S. 372; iiber die Verhalt-
nisse wihrend des Baues vergl. das Mémoire sur le canal de Corinthe von A. Saint-
Yves, inspecteur général honoraire des ponts et chaussées, vorgelegt’auf dem inter-
nationalen Schiffahrtskongrell zu Manchester 1890; Etude et description des travaux
du canal de Corinthe im Génie civil 1890, Fusch, Etude sur la géologie du canal
de Corinthe im Avancement des Sciences. Paris 1887. Bulletin de la Société
de Corinthe. Paris 1882 fgde.



Der Verkehr, der durch den Kanal geht, betrigt noch nicht einmal
'/, Millionen Tonnen und kann nur mit Mithe aufrecht erhalten werden.
Nichtgriechische Schiffe machen (25. Okt. 1893 bis 31. Dez. 1902) noch
nicht 9%, aus und im Jahre 1902 hatte das gréfite Schiff, das
den Kanal passierte, nicht iiber 2000 Tonnen. Finanziell ist die Lage
der Gesellschaft wenig erfreulich. Die Betriebskosten werden zwar
gedeckt, das Aktienkapital von 5 Millionen Drachmen erhilt aber
keine Dividende und die Schulden von iiber 21 Millionen Drachmen nicht
einmal '/;%/) Zins, Die riickstindigen Schuldzinsen belaufen sich auf
nahezu 12 Millionen Drachmen, also mehr wie die Hilfte der Obli-
gationenschuld.

Auch der deutsche Nordostseekanal,') 1886 genchmigt, 1803 er-
offnet, kann nur eine sekundire Verkehrsbedeutung in Anspruch neh-
men, wennschon er weit den Korinther Kanal iiberragt.

Der Nordostseeverkehr ist zwar sehr bedeutend, er betrug schon
Ende der 8oer Jahre iiber 16 Millionen Registertonnen, Allein hier-
von scheidet ein grofler Teil von vornherein aus, weil fiir ihn sich
gar keine oder keine wesentliche Abkiirzung ergibt. Die Schiffe aus
Liverpool und den nordlich gelegenen Hifen der englisch-schottischen
Kiiste wihlen den Weg um die Nordspitze Schottlands und dann um
Jitland.  Aber auch der Verkehr, der ernstlich in Frage kime, geht
nicht entfernt ganz durch den Kanal. Im Jahre 1897 waren es noch
nicht 18°/, von dem Verkehr, auf den man der Lage nach rechnen
zu diirfen glaubte;®) es diirften auch heute noch kaum mehr wie
25°/, sein.

') Denkschrift iiber den nordd. Kanal bei Kiel. Kiel 1865, Stieltjes, Denk-
schrift tiber einen Kanal zur Verbindung der Ostsee mit der Nordsee; Haag 1866.
Dahlstrém, Der Nordostseekanal als Durchstich erliutert. Hamburg 1879. Der
Nordostseekanal, Denkschrift der Kieler Handelskammer; Kiel 1885: Dahlstrém,
Bau und Betriebseinrichtungen des Nordostseekanals. Hamburg 1890, Sartori,
Kiel u. der Nordostseekanal. Berlin 1892. De rselbe, Der Nordostseekanal und
die deutschen Seehifen. Berlin 1894, Beseke, Der Nordostseekanal, seine Ent-
stehungsgeschichte, sein Bau und seine Bedeutung in wirtschaftlicher und militi-
ischer Hinsicht. Kiel u. Leipzig 1893. Kriele, Bedeutung des Nordostseekanals.
Braunschweig 1895. Schmidt, Der Nordostseekanal, geschichtliche Studie 1395 bis
1895. Berlin 1895. Stein, Der Nordostseekanal und seine Bedeutung. Berlin
1895. Zur feierlichen Erdfinung des Nordostseekanals im Juni 1893, amtliche Zu-
sammenstellung der getroftenen Einrichtungen und Veranstaltungen. Kiel 1893,
Denkschrift iiber den Kaiser Wilhelmkanal 1896—g8 (Drucks. des Reichstags
1o. Leg.-Per. 1. Session 1898/99 No. 250). Denkschrift iiber den Kaiser Wil-
helmkanal 1896—19o1 (Drucks. des Reichstags 10. Leg.-Per. 11. Session 1900/1902
No.586). J. Fiilscher, Der Bau des Kaiser Wilhelmkanals. 2 Abt. Berlin 1898/1899.

*) Vergl. die eingehende Untersuchung dariiber in der Denkschrift iiber den
Kaiser Wilhelmkanal 1896/98 S. 18f. Der Nordostseeverkehr, der fiir den Kanal in Be-
tracht kommt, betrug 1897 11374803 Registertonnen. Die Elbhéfen leiteten fast
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" Der Zeitgewinn betrigt fiir Dampfer hochstens 1—2 Tage, in

manchen Relationen erheblich weniger, ja nur wenige Stunden; die
in der Nordsee beim Kanal notwendige Einfahrt in die Elbe ist er-
heblich schwieriger als die Ausfahrt, weshalb manche Schiffe auf der
Fahrt von der Nord- nach der Ostsee den Kanal meiden, den sie in
der umgekehrten Richtung benutzen') Der Gewinn fiir Versicherung
ist bei der Fahrt durch den Kanal von geringem Belang.?) Bei
- giinstigem Wind wiahlen die Segelschiffer die Fahrt um Skagen als
die bequemere und korperlich nicht so anstrengende, wihrend bei
der Fahrt durch den Kanal ein gewissenhafter Schiffer die Kommando-
briicke kaum verlassen kann.?)

Der Regierungsentwurf hatte 3!/, Millionen Registertonnen als
jihrlichen Verkehr gerechnet,!) aber sie sind heute nach 8 Jahren
noch nicht ganz erreicht. 1903 waren es 4,9 Millionen R. T. n.  Das ist
an sich nicht wenig; der Suezkanal hatte nach 12 Jahren nicht mehr.

Das finanzielle Ergebnis ist gleichwohl nicht befriedigend. Die
Kanalkosten waren zu 156 Millionen Mark veranschlagt; dieser Betrag
wurde auch nicht iiberschritten; aber dadurch, daf} fiir seine Anlage
namentlich auch militirische Gesichtspunkte mafigebend waren und
eben deshalb bei Kiel die Kanallinie auslaufen mufite, auch seine Di-
mensionen dadurch bedingt waren, kam er um ungefihr 50 Millionen
Mark teurer, als es sonst der Fall gewesen wire. Preuflen trug
5o Millionen Mark bei, weil es den ungeniigend gewordenen Eider-
kanal nicht umzubauen brauchte und der neue Kanal die Entwiisserung
sehr forderte, Zieht man so 100 Millionen ab, so wiren fiir das Reich
nur noch 56 Millionen Mark zu verzinsen. Auf eine solche Verzinsung,

ihren ganzen Ostseeverkehr, nédmlich 99,13°/, desselben, durch den Kanal; die
{ibrigen deutschen Nordseehiifen 56,53°/,; auch die deutschen Ostseehifen waren
mit 38,71°), dem Kanal schon stark zugewandt; es folgten die dinischen Hifen
mit 19,097/, die hollind.-belgischen und Rheinhéifen mit 14,98%, die russisch-fin-
nischen mit 13,84°),, die schwedischen mit 8,73°/,, die franzosischen mit 7,44°(,
und die britischen mit 6,329/, ihres Anteils am Nordostseeverkehr.

1) Ebenda S. 19 Note.

?) Die Zahl der Unfille war anfangs grofl, nahm aber rasch ab, sodaf die
Fahrt erheblich weniger gefihrdet ist, wie die um Jiitland, wo 1877—81 auf
Strecken, die nach Fertigstellung des Nordostseekanals nicht mehr befahren zu
werden brauchten, der Verlust der deutschen Schiffahrt allein 6,15 Millionen Mark
betrug. Bis 1899 hatten aber nur einzelne Versicherungsgesellschaften eine Herab-
setzung der Primie fiir den Fall der Fahrt durch den Kanal gewihrt. Bei der
Kaskoversicherung zu bestimmtem Primiensatz fiir ein volles Jahr kommt eihe
ErmiBigung ohnehin nicht in Frage. Ebenda S. 36. !

%) Ebenda S. 37. ,

4) Sartori, Der Nordostseckanal u. d. deutschen Seehiifen 1894 S. 8 hielt es
fiir héchst wahrscheinlich, daB 70/, oder nahezu 13 Millionen Registertonnen dem
Kanalverkehr zufallen wiirden.
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d. h. auf einen Uberschufi von iiber 2 Millionen Mark, hatte man auch
sicher gerechnet. Statt dessen deckt bis heute die Kanaleinnahme
nicht einmal die Betriebsausgaben, wennschon der Gleichgewichts-
zustand sehr nahe geriickt ist. Der Grund fiir dieses unbefriedigende
Ergebnis liegt teils in den hohen Unterhaltungskosten, teils in dem
sehr kostspiclig sich gestaltenden Schleppdienst,!) teils in der Be-
freiung der deutschen Kriegs- und staatlichen Dienstschiffe, teils und
insbesondere in dem Zwang, die Gebiihren iiberhaupt sehr niedrig
halten zu miissen, um die Konkurrenz des Seewegs um Jiitland be-
stehen zu konnen. Die gewdhnliche Kanalgebiihr pro Tonne und Kilo-
meter betrigt ungefihr den 10. Teil von der auf dem Suezkanal.?) Der
im Juni 1900 erdffnete Elbe-Trave-Kanal lenkt auch manchen Verkehr
ab. Bis sich eine normale Verzinsung der 56 Millionen Mark ergibt,
werden wohl noch einige Dezennien vergehen.

Der Kanal ist kommerziell von gréfitem Nutzen fiir die Nordsee-
hifen, besonders fiir Hamburg, das in der Ostsee schr an Terrain
gewonnen hat.”) Stettin und andere Ostseeplitze sind weniger zu-

!) Der Schleppverkehr fillt der Kanalverwaltung fiir diejenigen Fahrzeuge zu,
welche der Schlepphilfe nur wihrend der Fahrt durch den Kanal bediirfen, das
sind im wesentlichen die kleinen Segler. Die Leichter dagegen bedienen sich
vom Ausgangs- bis zum Endpunkt ihrer Reise in der Regel privater Schlepphilfe.
Einige Schleppschiffahrtsgesellschaften haben eigene Leichterfahrten durch den
Kanal eingerichtet. Im Jahre 1gor gingen von insgesamt 3619 Schleppziigen
1169 mit Privatschleppern durch den Kanal. Um den ihr verbleibenden Schlepp-
verkehr zu bewiltigen, hat die Kanalverwaltung in den letzten Jahren den Bestand
ihrer eigenen 15 Schleppdampfer (von 9o—300 indizierten Pferdestirken) regel-
mifig durch eine gréBere Zahl angemieteter Schleppdampfer vermehren miissen.
Im Rechnungsjahr 1900 waren 8 starke Schleppdampfer, darunter 6 auf die
Dauer von 6'/;—9 Monaten gemietet. Der Schleppbetrieb wird fiir die Kanal-
verwaltung sowohl durch die sehr geringe Hohe der Schleppgebiihren als durch
den Umstand, daB ihr vornehmlich die weniger einbringenden, auch tarifarisch
begiinstigten kleinen Kiistenfahrer zur Beforderung zufallen, in hohem Grade kost-
spielig. Wihrend im Rechnungsjahr 1897 das Schleppkonto bei 325445 Mark
Ausgaben und 89275 Mark Einnahmen schon eine ZubuBe von 236170 Mark er-
forderte, ist im Rechnungsjahr 1900 dieser Fehlbetrag bei 538836 Mark Ausgaben
und 1429354 Mark Schleppgebiihren auf 395882 Mark gestiegen. Da die An-
mietung der Schlepper sich besonders kostspielig stellt, sind pro 1902 3 neue
Schlepper angeschafft worden. Vergl. Denkschrift pro 1896—1go01 S. 11, Man
scheut sich, die Gebiihren hinaufzusetzen, um die kleine Schiffahrt, aus der sich
die Marinesoldaten rekrutieren, nicht zu ruinieren (Posadowsky’s Rede im Reichs-
tag 15. Februar 1goy).

%) 8,50 Frs.= 6,80 Mark pro Tonne auf 162 km machen 4,2 Pf. pro T. Kilometer
im Suezkanal; durchschn. 0,45 Mark pro Tonne auf 98,65 km machen 0,45 Pf. pro T.
Kilometer im Nordostseekanal. :

®) Hamburg hatte 1894 (vor Erdffnung des Kanals) in regelmifiiger Fahrt
nach der Ostsee 11 Linien mit 382 Reisen und 'einer Schiffsbewegung von
173122 Registertonnen; 1900 aber bereits 21 Linien mit 1057 Reisen und 321395 Re-
gistertonnen. 1896 betrug der hamburgische Verkehr durch den Kanal 600829 Re-



frieden,”) eine Kanaltrace, die weiter nordlich in die Nordsee gefithrt
hiitte, wire diesen mehr zugute gekommen. Dagegen den Rheinsee-
verkehr und die Emshifen hat der Kanal sehr gefordert.?) 60—70°/,
der den Kanal befahrenden Schiffe sind deutsche. Am Kanal hat
bereits die Industrie begonnen sich anzusiedeln.?) »

In Verbindung mit Helgoland bietet der Kanal einen erhéhten
Schutz, es konnen, wenn nicht unerwartet Schiffe im Kanal versenkt
werden, die deutschen Seestreitkrifte nach Erfordern in einem der
beiden Meere leicht vereinigt werden, und die &stliche Miindung des
Nordostseekanals in Verbindung mit dem Kieler Kriegshafen bildet
eine wichtige strategische Basis gegen einen durch den grofien Belt
kommenden Feind. :

Das Bauwerk selbst ist Gegenstand allgemeiner Bewunderung.

Als vierter Seekanal, der Meere verbindet, wird in absehbarer Zeit
der Panamakanal erscheinen.!) Er hat Weltverkehrsbedeutung, Be-
trachtet man die Gruppierung der Festlandmassen auf der Nord- und
Siidhalbkugel, so findet man drei Stitten, an denen der Weltverkehr

sich verknoten mufi: es sind Singapore, Suez und Mittelamerika. Die

Malakkastrafie ist von der Natur selbst gedffnet, die gesperrte Enge
von Suez haben die Europider sich erschlossen, den Schiffsweg durch
den amerikanischen Isthmus zu schaffen, wird jetzt Aufgabe der
Amerikaner.

Seit der Isthmus entdeckt ist, ist auch die Frage eines Kanals
lebendig; viele Pline tauchten auf, um den Gedanken zu verwirklichen.
Seit Mitte des 19. Jahrhunderts wurde die Frage immer ernstlicher
erfafit, und nachdem der Kanal von Suez so glinzenden Erfolg gehabt,
dringte formlich alles zur Entscheidung. Lesseps, bereits in den

gistertonnen, 1898 865544 Registertonnen. Mit der Bedeutung Hamburgs fiir den
Ostseeverkehr hat sich der Leichterverkehr von 1896 bis 1901 ganz gewaltig, namlich
von 526 auf 2129 Fahrzeuge, also um 3049/, gesteigert; die Grofle der Leichter-
fahrzeuge nimmt stetig zu; so haben sich unter den 2129 Fahrzeugen 244 Leichter
von mehr als 400 Registertonnen Raumgehalt befunden; einzelne haben einen Raum-
. gehalt von iiber 1000 Registertonnen errreicht. Denkschrift pro 18g6—r1gor S, 11.

1) Vergl. Denkschrift pro 1896—1go1 S. 14 und die Rede Brémels im
Reichstag am 5. Mai 18g9.

%) Die darin beschiiftigten Dampfschiffe sind von 1897 bis 1900 von 22 auf
33 gestiegen, der Giiterverkehr von 177761 auf 191755 Tonnen. Die Zahl der be-
teiligten Gesellschaften hat sich von 4 auf 7 vermehrt. Von den Rheinhifen sind
namentlich Duisburg und Ruhrort beteiligt. Denkschrift pro 1896—1go1. S, 14.

%) Ebenda S. 14.

%) Eine gute Zusammenstellung der umfangreichen Literatur findet sich bei °

Dr. F. Lampe, Der mittelamerikanische Kanal. Berlin. 1902, Girtners Verlags-
buchhandlung. S. 53f. Der Verfasser gibt iiberhaupt eine gute Orientierung iiber
die verwickelten Verhiltnisse. In der obigen Darstellung mublte vieles Detail
ibergangen werden.

Schanz, Der kiinstl. Seeweg. 2
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7oer Jahren stehend, stellte sich auch hier an die Spitze; in der
auf seine Veranlassung von der Gesellschaft fiir Erdkunde und von
der fiir Handelsgeographie in Paris 1879 berufenen internationalen
Versammlung wurden iiber 30 verschiedene Pline gewiirdigt und
schliefilich die Panamalinie empfohlen, weil sie die einzige Moglich-
keit zu bieten schien, einen Niveaukanal zu bauen.

Mit grofiem Optimismus und ohne die genaueste Detailuntersuchung
schritt man ans Werk. Die Compagnie universelle du can. interoc.
de Panama, die im Mirz 1881 begriindet wurde und an Stelle einer
bereits 1876 ins Leben gerufenen getreten war,!) hatte ein Aktienkapital
von 300 Millionen Francs. Fiir den Kanal, der von Colon iberwiegend
im Tal des Chagres und Rio Grande nach Panama seinen Lauf nehmen
und 75 km lang werden sollte, war cine Tiefe von 8'/, m und eine
Breite von 22 m an der Sohle, 40 m am Spiegel in Aussicht ge-
nommen. Die Kosten inkl. Bankgebiihren und Bauzeitzinsen hatte
man 1880 auf 1152 Millionen Francs veranschlagt; als Jahresverkehr
waren 4 Millionen Francs und als Abgabe fiir die Registertonne 15 Frs.
gerechnet.

Die Ubereilung sollte sich bitter richen. Bereits 1886 hatte man
eingesehen, daff nicht 75 Millionen Kubikmeter Erdaushub,?) wie man
1880 geschitzt, sondern 120 Millionen notwendig wiirden, und bald
stellte sich heraus, dafl auch das noch weit zu niedrig angenommen sei.

Man hatte bei dem 8o m hohen Hauptdurchstich auf festen
Felsen gerechnet, der Béoschungen von 1:4 erlaube, fand aber mit
dem Fortschreiten der Arbeit, dafl viele zerflieBende Tone das Vulkan-
gestein durchsetzten, und da beim Mangel an Entwisserung in der
Umgebung diese leicht rutschen, mufiten die Gehidnge an denDurchstichen
viel sanfter abgedacht werden; die Kosten verdoppelten sich fast.
Nicht minder mifilich war die Chagresgefahr; das Bett dieses windungs-
reichen Flusses sollte vom Kanal achtmal gekreuzt werden; nun hat
aber der Chagres bei Hochwasser Stromungsgeschwindigkeiten bis zu
5m in der Sekunde und sein Wasserspiegel steigt um 8 m. Noch
1887 war man sich nicht klar, wie man diese wichtige Frage 1sen
sollte, ob durch Herstellung eines neuen Bettes fiir den Chagres und

1) Es war dies die Société civ. internationale concess. du canal interoc. du
Darien unter dem ungarischen General Tiirr, in der auch Reinach eine Rolle
spielte. Auch der Pariser Geschiftstriger von Kolumbien war beteiligt. Man
hatte durch 6o Subskriptionsteile & 5000 Frs. 300000 Frs. zusammengebracht und
hoffte durch Verkauf der anzustellenden Untersuchungen und auszuarbeitenden
Pline auf guten Gewinn; das ist auch gelungen; die spitere Panamagesellschaft
kaufte 1876 ihren Vertrag mit Kolumbien um 10 Millionen Francs ab!

%) Das ist soviel wie beim Nordostseekanal, der aber linger ist.



seinen Nebenfluf Trinidad oder durch Stauwerke; in beiden Fillen
hatte man grofie Kosten zu erwarten. Der Ankauf der Aktien der
Panamabahn, der nicht zu vermeiden war, kam ebenfalls sehr teuer
(auf 106,5 Millionen Francs), weil diese um das 2'/,fache gestiegen waren,
als die Besitzer den Wert fiir den Kanalbau erkannt hatten. Die
Lohne waren sehr hoch, wogegen der Landankauf duBerst billig sich
stellte. Anfinglich war das Kapital willig, das Steigen der Suezkanal-
aktien von 500 auf 2000 Frs. blendete namentlich die kleinen Leute.
1886 war aber der normale Kredit der Gesellschaft bereits erschoptft.

Nur durch Vertuschungen, Bestechungen der Presse und Parla-
mentarier und finanzielle Kunststiicke gelang es, noch weitere Mittel
anzulocken. Hitte man rechtzeitic die Lage offen eingestanden und
mit den Regierungen der seefahrenden Nationen sich in Beziehung
gesetzt, so wire vielleicht die Katastrophe vermieden worden. Da
fir einen Niveaukanal wegen seiner enormen Kosten die Beschaffung
des Kapitals ausgeschlossen war, schlofi Lesseps mit Eiffel 1887 einen
Vertrag iiber Schleusenbauten ab. Allein schon am 14. Dezember 1888
mufite die Gesellschaft die Zahlung der Zinsen und ausgelosten Obli-
gationen als unmdglich erkliren; am 9. Februar 1889 trat Lesseps von der
Leitung zuriick, das Unternehmen war gescheitert. Ende Mirz 1889
wurden die Arbeiten auf der Landenge eingestellt; kaum */; der Arbeit
war getan, 1186,25 Millionen Francs waren verausgabt, 800000 Fran-
zosen, meist kleine Leute, darunter 15000 einzeln stehende Frauen
hatten den Verlust zu tragen, der greise Lesseps aber war um Ansehen
und Ehre gekommen und schlieflich der geistigen Umnachtung verfallen.

1894 bildete sich eine neue Gesellschaft, an die der Liquidator
die Kanalstrecke, Maschinen, Baulichkeiten und Panamabahn abtrat.?)
Ihr Zweck war, den Vermogenswert des Geschaffenen méoglichst zu
erhalten und die Konzession nicht verfallen zu lassen, Sie setzte alles
so gut es ging wieder in den Stand, forderte besonders die tech-
nischen Voruntersuchungen, lief auch an den Durchstichen miflig
weiter arbeiten und erhielt den Betrieb der Bahn aufrecht. Das
Projekt eines Schleusenkanals wurde sorgfiltig durchgearbeitet, an
seine wirkliche Vollendung konnte die Gesellschaft mit ihrem kleinen
Kapital (65 Millionen Francs)?) freilich nicht denken.

1) Uber die Konzession und ihre Verlingerung vergl. E. R. Johnson, The
Panama Canal: the title and concession in Political Science Quarterly 18 (1903)
S. 199, 200, '

%) Man hatte auch dieses Kapital nur schwer zusammengebracht. In der
Hauptsache hatte man die Leute, welche sich bei der alten Gesellschaft bereichert
hatten, zu Zeichnungen veranlaBt, und dafiir das Rechtsverfahren gegen sie ein-
gestellt. Siehe die Details bei Johnsohn a.a. O. S. 201.
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Einc entscheidende Wendung trat durch das Eingreifen der
Amerikaner ein. Von Anfang an war ihnen nicht willkommen, daf3
von Europa aus die Kanalfrage geldst werden wollte. Man begiinstigte
deshalb eine andere Linie, den Nicaraguakanal, der jedoch nur mit
Schleusen durchgefiihrt werden konnte. Ein Vertrag der Vereinigten
Staaten mit Nicaragua (der sog. Vertrag Frelinghuysen-Zavala) wurde
vom Senat der Vereinigten Staaten Januar 1885 abgelehnt, weil man
angeblich nicht wollte, dafi der Staat ihn baue. Doch hatte eine
Kommission von Regicrungsingenieuren eine Untersuchung angestellt
und einen Bericht vorgelegt. Dieser kam gerade heraus (1886), als die
Panamagesellschaft anfing, in Schwierigkeiten zu geraten. Es bildete
sich nun eine Privatgesellschaft, der Jngenieur Menocal schloffi mit
Nicaragua cinen dem friiheren dhnlichen Vertrag ab; am 20, Februar
1889 wurde die Gesellschaft von Senat und Reprisentantenhaus an-
erkannt. Menocal schitzte die Kosten auf 276"/, Millionen Mark, die
Bauzeit auf 6 Jahre. Den Vereinigten Staaten wiirde der Nicaragua-
kanal erheblich nidher als der Panamakanal gelegen gewesen sein,
aber das wird ziemlich ausgeglichen durch die lingere Fahrt; die
Hifen beim Nicaraguakanal sind viel schlechter und namentlich ist
die Gefahr des die Schleusen gefihrdenden Vulkanismus bei ihm un-
endlich grofier als im Panamagebiet. Die Gesellschaft, deren Grundver-
mogen nominell 425 Millionen Mark betrug, fand kein Vertrauen; die
cigentliche Geldbeschaffung sollte nach amerikanischer Art erst durch
Obligationen erfolgen, allein das erwies sich als unméglich. Nachdem
17 Millionen Mark verbaut waren, mufite man liquidieren; die Auf-
lésung der Gesellschaft erfolgte 1896.

Inzwischen hatten die Vereinigten Staaten durch Gebietserweite-
rungen in Westindien und auf den Philippinen, aufierdem durch
Besitzergreifung Guams, der Sandwichinseln und des samoanischen
Tutuila ein starkes politisches Interesse am mittelamerikanischen Kanal
gewonnen, man wollte nun endlich zum Ziele kommen, Der Staats-
haushalt von 1899 warf 4,5 Millionen Mark fiir Forschungen aus.
220 Ingenieure und Begleiter durchforschten von neuem Mittelamerika,
20 Abteilungen bereisten Nicaragua, 5 Panama, 6 Darien. Bei der
Untersuchung waren Mafle zugrunde zu legen,!) die den gréfiten
Schiffen geniigten. Die Berichte von 1900 und 1901 enthielten eine
eingehende Wiirdigung, ohne die eine oder andere Linie ganz zu ver-

') Den Schiffen soll ein Tiefgang von 9 m erméglicht sein; die Kanaltiefe
war deshalb bei SiiBwasser auf 10,7 und bei Salzwasser auf 9,7 m zu rechnen;
die Sohlenbreite war zu 45,75 m angenommen; die Linge der Schleusenkammern
zu 225,7 m, die Breite zu 25,6 m.



werfen. Seitens der amerikanischen Regierung hielt man wohl ab-
sichtlich die Frage offen, um dadurch auf die Panamagesellschaft und
die Regierung von Kolumbien einen gewissen Druck auszuiiben.
Zunichst gingen die Vereinigten Staaten daran, einen ihnen
listigen Vertrag abzuschiitteln. In dem nach den Unterhindlern be-
nannten Clayton-Bulwer-Vertrag vom 19. April 1850 zwischen den
Vereinigten Staaten von Amerika und England hatten sich beide
Michte verpflichtet, dafl keine von ihnen allein den Bau eines Kanals
in Zentralamerika unternehmen werde, ebenso keine die ausschliefliche
Kontrolle beanspruchen wolle, vielmehr die Neutralitit des Kanals
gewahrt bleiben solle. Auf Wunch der Vereinigten Staaten wurde
am 5. Februar 1900 zwischen dem Staatssekretir Hay und dem bri-
tischen Vertreter Paunceforte ein Abkommen getroffen, worin Grofi-
britannien auf die Teilnahme an der Erbauung und Betriebsverwaltung
des Kanals verzichtet, die Benutzung der Strafie aber allen Vélkern
in gleicher Weise frei stehen und sie im Kriegsfall wie der Suezkanal
neutralisiert sein solle. Der amerikanische Senat war damit nicht
zufrieden, er nahm diese Vereinbarung vom 13. Dezember 1900 nur
mit dem Zusatz an, dafl die Vereinigten Staaten das Recht haben,
im Interesse der Sicherheit und Ordnung Schutz- und Verteidigungs-
bauten am Kanal anzulegen. England, durch den afrikanischen Krieg
in Anspruch genommen, gab schliefilich nach. Der neue ratifizierte
Hay-Paunceforte-Vertrag vom 18. November 1go1r gewihrt den Ver-
einigten Staaten die vollstindige Beherrschung des Kanals; das all-
gemeine Prinzip der Neutralitit im Sinne des- Suezkanalvertrages von
1888 wird zwar anerkannt, aber die an dem Vertrag nicht beteiligten
Staaten konnen aus ihm keine Rechte ableiten. Amerika soll ver-
sprochen haben, fremden Schiffen keine unterscheidenden Zolle auf-
zuerlegen.') Nach weiteren vorbereitenden Schritten wurde der Prisident
der Vereinigten Staaten durch Gesetz vom 28. Juni 1902 ermichtigt, die
neue Panamakanalgesellschaft auszukaufen gegen héchstens 40 Millionen
Dollar, mit Columbia einen Konzessionsvertrag abzuschliefien und den
Bau des Panamakanals durchzufithren; sollte jedoch von der Panama-
gesellschaft kein gentigender Eigentumstitel oder von Columbia durch
Vertrag nicht das Kontrollrecht iiber das notige Territorium erlangt
werden koénnen, so war der Prisident ermichtigt, mit Costa Rica und
Nicaragua wegen einer analogen Konzession zu verhandeln und nach
giinstigem Erfolge die Nicaraguaroute zu bauen. Die Priifung des

1) Volksw. Chronik z. Conrads Jahrb. Nov. 1901 S, 464; Fr. v. Liszt, Das
Vélkerrecht. 3. Aufl. Berlin 1904, S. 225.



Eigentumstitels der Panamagesellschaft fiel giinstig aus.!) Am 22. Ja-
nuar 1903 wurde mit den columbischen Vertretern ein Vertrag ver-
einbart,?) am 17. Midrz 1903 von dem amerikanischen Senat mit 73
gegen 5 Stimmen ratifiziert,’) der columbische Senat verwarf ihn
jedoch am 17. August 1903 und die columbische Regierung liefi auch
die Frist fiir die Ratifikation ablaufen.!) Am 3. November 1903 brach
infolgedessen in Panama ein Aufstand gegen die Republik Columbia
aus, und es wurde eine neuc Republica de Panamd proklamiert, welche
von den Vereinigten Staaten geschiitzt wurde. Es gelang, mit
dem neuen Staat einen noch giinstigeren Vertrag abzuschliefien
(18. November 1903), der auch beiderseits zur Ratifikation gelangte.?)
Derselbe gewihrt den Amerikanern die volle Herrschaft mit Sou-
verdnititsrechten iiber die Kanalzone (Art. 2u.3). Die Neutralitit ist
zwar durch Art. 18 festgesetzt, aber sie entbehrt der vélkerrecht-
ichen Garantie.®)

Der endliche Bau des Panamakanals ist damit sicher gestellt.

1) Vergl. E.R. Johnson, The Panama Canal: the title and concession. Po-
litical Science Quarterly 18 (1903) S. 1977.

?) Uber den Inhalt des Vertrags vergl. Volksw. Chronik z. Conrads Jahrb.
Jan. 1903 S. 18; Zeitschr. f. Binnenschiffahrt 10. Jahrg. 1903 S. 109 und insbes.
E.R.Johnsohn, The Panama Canal: the title and concession in Political Science
Quarterly 18 (1go3) S. z11f.

%) Vergl. ebenda S. 365; ein Hauptgegner war Senator Morgan.

4) Wie verlautet, wollte Kolumbien eine gréBere Entschidigung und nicht
die Oberhoheit der Vereinigten Staaten iiber den Kanal. Volksw. Chronik
z. Conrads Jahrb. Sept. 1903 S. 383 und Aug. 1903 S. 344. Nach dem Vertrag
sollte Columbien 10 Millionen Dollar in Gold beim Austausch der ratifizierten Vertrags-
urkunden und jahrlich 250000 Dollar nach Ablauf von 9 Jahren erhalten. Dafiir
wollte Columbia nicht blof einen Landstreifen von 6 Meilen Breite iiber den
Isthmus hin an die Vereinigten Staaten verpachten, sondern auch verzichten
1. auf die jihrliche Zahlung von 250000 Dollar, die es von der Panama-Eisenbahn-
gesellschaft erhalt; 2. auf den Gewinnanteil von dem Kanalergebnis der ihm
nach der Konzession der Panamagesellschaft von der Zeit der Vollendung an, fiir
die 12 Jahre festgesetzt waren, zustand (danach hatte Columbia 5°, von dem
Bruttoertrag der Abgaben wihrend der ersten 25 Jahre, 6°/, wahrend der folgenden
25 Jahre, 7°/, wahrend der dritten Periode von 25 Jahren und 8%/, vom 76, Jahre
an zu verlangen; '[; dieser Zahlungen sollte an Panama gehen; der Anteil Co-
lumbia durfte nie unter 250000 Dollar betragen); 3. wihrend 1966 die Panama-
eisenbahn an die kolumbische Regierung fallen sollte, sollte sie nun mit dem
Auskauf der Panama-Kanalgesellschaft Eigentum der Vereinigten Staaten werden,
und wihrend nach der alten Konzession auch der Kanal 99 Jahre nach der Voll-
endung der columbischen Regierung zufallen sollte, verlor sie nun auch dieses
Recht; der neue Vertrag sollte auf roo Jahre abgeschlossen und auf Wunsch der
Vereinigten Staaten erneuert werden. Vergl. Johnson a. a. O. S. 214.

% Der Wortlaut dieses Vertrags, der aus 26 Artikeln besteht ist in den Beil.
am Schlusse mitgeteilt.

% Fr. v. Liszt, Das Volkerrecht. 3. Aufl,, Berlin 1904, S. 226,



Der Widerstand der Uberlandbahnen und der Nicaraguakanalinter-
essenten war nicht stark genug, um die Entscheidung hintanzuhalten.
Die Linienfilhrung weicht nicht sehr von dem Projekt der neuen Pa-
namakanalgesellschaft ab. Die Baukosten sind ohne die Kaufkosten auf
etwas iiber 144 Millionen Dollar unter Annahme eines Schleusenkanals
berechnet.!) Doch sind die technischen Details und selbst die Frage,
ob Schleusen- oder Niveaukanal, noch nicht definitiv entschieden. :

Was der Suezkanal fiir Europa geworden, das wird der Panama-
kanal fiir Nordamerika werden. Den Amerikanern wird er unstreitig
grofie Vorteile bringen. Der Nordosten und Nordwesten der Ver-
einigten Staaten werden auf dem Wasserweg bedeutend genihert, von
New-York nach S. Francisco verkiirzt sich gegeniiber Kap Horn die
Entfernung um 8000 Seemeilen (1 Seemeile = 1,85 km), sie betrigt
5000, die der Eisenbahn etwa 28c0. Der Giiteraustausch zwischen
diesen Gebicten wird sich gewaltig heben, wahrscheinlich wird nament-
lich im Winter, wo die Binnenwasserstrafien zufrieren, auch ein Teil
des Getreides und Holzes den Weg iiber Westamerika durch den
Kanal nach Europa nehmen. Die Westkiiste von Siidamerika wird
iiberwiegend . unter den kommerziellen Einfluf der nordatlantischen
kapitalistischen Unternehmer geraten. Die industriellen Produkte der
Nordamerikaner und die Rohprodukte der siidwestamerikanischen Ge-
biete werden in regen Austausch kommen. In Asien, wie iiberhaupt
im Stillen Ozean mufl sich die Stellung der Amerikaner gewaltig
heben,®) die Konkurrenzverhiltnisse der Europder werden durch den
Panamakanal viele Verschiebungen etfahren und sie werden tiichtig
ringen miissen, um ihre Stellung zu behaupten. Zurzeit ist England
um rund 2700 Meilen niiher zu Australien, China, Japan als die nordatlan-
tischen Hifen der Vereinigten Staaten, nach Fertigstellung des Panama-
kanals wendet sich die Nihe zugunsten der Vereinigten Staaten und
nur nach Hongkong und Zentralchina bleibt England in Vorsprung
(um etwa 1000 Seemeilen). Zwar verkiirzt der Panamaweg sich auch
fiir europdische Schiffe nach dem grofiten Teil der amerikanischen
Westkiisten und nach den ozeanischen Inseln bis Neuseeland; fiir
Segelschiffe, die den Kanal von Suez nicht, wohl aber den Panama-
kanal benutzen konnen, gegeniiber dem Kap der guten Hoffnung auch

) In dem Vertrag mit Columbia war ausgemacht, daf der Bau in 2 Jahren
vom Beginn der Ratifikation an begonnen und dann in 12 Jahren vollendet werden
miisse; sollten unvorhersehbare Schwierigkeiten entstehen, so konnten noch 12 Jahre
zugegeben werden; sollten die Vereinigten Staaten fiir einen Niveaukanal sich
entscheiden, dann konnten 10 Jahre mehr gewihrt werden.

?) Bekanntlich Auberte der Prisident Roosevelt mit Bezug auf den Panama-
kanal, der Stille Ozean miisse ein amerikanisches Meer werden.



nach Japan, Nordchina, Korea,') aber das dndert doch nicht die ab-
solut gréfiere Nihe der nordatlantischen amerikanischen Hifen.?)

Auf die sonstigen zahlreichen Projekte, Meere miteinander zu ver-
binden, kann nur fliichtig hingewiesen werden. So ist scit Beginn
der 1880er Jahre in Frankreich der Plan viel erdrtert worden, den
Canal du midi zu einem Seekanal auszubauen, um die 1200 km lange
Fahrt um die pyrendische Halbinsel zu ersparen und der Kriegsflotte
die Kontrolle von Gibraltar zu ersparen.’) Als im Jahr 1884 die behufs
Baues dieses Kanals gegriindete Aktiengesellschaft ihre Pline dem
damaligen Bautenminister Baihaut unterbreitete und 1886 und 1887
erginzte, sprach sich die mit der Priifung derselben betraute Regierungs-
kommission sehr ungiinstig aus; wollte man den 401 km langen Kanal
7,20 m tief, 20 m an der Sohle, 44 m an dem Wasserspiegel breit
machen und 38 Schleusen bauen, so wiirde der Kanal fast 11/, Mil-
liarden Francs kosten und noch eine weitere !/, Milliarde, wenn der Kanal
der Bewdsserung dienen soll, und die an den Meeren nétigen Hifen
noch 216 Millionen Francs. Die Anhinger des Projekts, die 1880 die
Kosten nur auf 650 Millionen, 1886 auf 750 Millionen Francs geschiitat
hatten, rechneten auf einen Durchgangsverkehr von -20 Millionen
Tonnen, soviel als iiberhaupt damals durch die Meerenge von Gibral-
tar gingen. Mit Recht betonte aber die Kommission, daf das wenig
wahrscheinlich sei; die Durchfahrt beanspruche bei den vielen Schleusen
83 Stunden, so daf} tiichtige Schiffe gar keine nennenswerte Abkiir-
zung erfithren, man kénne héchstens auf g Millionen Tonnen rechnen;
bei 3,75 Frs. pro Tonne ergebe dies einen Ertrag von 33,75 Millionen
Francs; da die Kosten der Unterhaltung und des Betriebs jihrlich 22 Mil-

') Der Nordostpassat treibt die Segler auch bequem dem Panamakanal zu.
Ob die Kanalgebiihr und das teuere Schleppen durch den Kanal die ungehemmte
Fahrt der Segler um Siidafrika unter Umstinden nicht doch lohnend erscheinen
lassen, wird abzuwarten sein.

*) Fiir die Dampfer der nordamerikanischen Ostkiiste bleibt der Weg nach
dem Gebiet der Sundainseln und nach dem siidlichen Ostasien iiber Suez der
nichste Weg; die Segler werden auch in diesem Falle den Panamakanal benutzen.

%) Servan, Notice sur le projet du canal maritime de I'Océan A& la Médi-
terranée. Paris 1880, Ozenne, Cercle de la Presse et de I'enseignement. Con-
férence sur le canal maritime de 'Océan A la Méditerranée. Toulouse 1880,
Société d’études du canal maritime de 1'Océan A la Mediterranée, Mémoire A
l'appui de l'avant-projet. Paris 1880. Mengin, Le canal maritime de I'Océan 2
la Mediterranée 1881, Cambourg, Note sur le canal de deux mers. Wiener
intern. Kongrel 1886. Wickersheimer, Le canal de deux mers. Paris 1886.
Couillard, Les avantages du canal de deux mers. Paris 1887, Fraissingt, Canal
maritime de I'Océan & la Méditerranée. Montpellier 1888. Lisbonne, Etude sur
le canal de deux mers. Gén. civ. 1888. Origine et histoire du canal de deux mers.
Bordeaux 189go.

*) 1899 wurden 48'/, Mill. Tonn. Giiter durch die Meerenge v. Gibraltar beférdert.
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lionen Francs betriigen, so ergebe sich etwa nur 1°/; Verzinsung; fiir
die Kriegsschiffe sei der Kanal nicht tief genug und fiir sie eine solche
umstindliche Fahrt ohnehin sehr bedenklich.

Auf die fortwahrenden Agitationen hin setzte der Prisident der
Republik 1894 cine neue Kommission ein. Auch diese gelangte zu
keinem giinstigen Ergebnis, zur Ruhe ist aber die Frage auch noch
nicht gekommen.?)

Ein #hnliches noch grofiartigeres Projekt schwebt in Ruflland.?)
Es handelt sich um die Verbindung der Ostsee mit dem Schwarzen
Meer (Riga-Chersson). Die drei in Betracht kommenden Strome Diina,
Beresina und Dnjepr liegen bis auf eine kurze Strecke in der Tief-
cbene und haben geringes Gefille. Schon heute sind sie durch einen
kleinen Kanal miteinander verbunden, Der Héohenunterschied, der
zu bewiltigen wire, soll nur 66 m und der crforderliche, nicht allzu
tiefe Terraineinschnitt kaum 160 km lang sein. In den 18goer Jahren
unterbreitete ein franzosisches Konsortium ein Projekt, das soo Mil-
lionen Francs erfordert hitte, mit der Bedingung, dafi Rufiland eine
mindestens 41/, ige Zinsengarantie (inkl. Amortisation) gewihre, wo-
gegen der russische Staat auf ein Drittel der Nettoeinnahme sofort
und nach 66 Jahren auf den kostenlosen Heimfall des Unternehmens
Anspruch haben sollte. Neuerdings hat ein amerikanisches Syndikat
ein von den Ingenieuren Bri¢cre de I'Isle und Defosse verfafites Projekt
der russischen Regierung unterbreitet, das fiir Bau samt allen Einrich-
tungen 800 Millionen Francs kosten soll, wihrend russische Ingenicure
es auf iiber 1 Milliarde schitzen. Der Wasserweg soll 8,5 m tief
werden, an der schmalsten Stelle 35 m Sohlen- und 65 m Wasser-
spiegelbreite erhalten. Daffi man die verbindenden Fliisse durch
Schleusen teilweise kanalisieren miifite, ist wohl zweifellos.®)

Manche bezweifeln die Ausfiihrbarkeit;*) bedenklich ist doch

1) Vergl. Volksw. Chronik zu Conrads Jahrb. Januar 190z S. 14. Kiirzlich hat
der Deputierte Leygue namens des Ausschusses einen Bericht erstattet, worin das
Unternehmen giinstig beurteilt wird; vergl. niheres in der Bayer. Kanalvereins-
Korrespondenz vom Mérz 1904 P

%) Vergl. den Aufsatz ,Das grofle russische Seekanalprojekt von Baurat
Jos. Riedel* in der Neuen Freien Presse vom 22, Dezember 1903 Nr. 14125 S. 20.

%) Vergl. dazu jetzt auch Nachrichten fiir Handel und Industrie vom 28. April
1904, Nr. 39 S. 7.

4) Im Zentralblatt der Bauverwaltung 1901 S. 8 wird hervorgehoben, daB die
Diina schon einmal 8,5 m iiber ihren gewdhnlichen Wasserstand gestiegen und
die Barre vor ihrer Miindung in wenigen Tagen so gewachsen sei, dal die
Wassertiefe von 6,6 m auf 4 m sank., Daselbst wird fiir einen Kanal von 3—3,10
pladiert. Vergl. auch die iiber die Flufiverhiltnisse des Dnjepr gut unterrichtende
Schrift E. de Timonoff, Les cataractes de Dniépre, St. Petersburg 1894, in den
Schriften des internationalen Schiffahrtskongresses zu Haag.
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wohl auch die im nérdlichen Teile 5—6 Monate wihrende Eiszeit;
denn daf} diese Strecke durch Eisbrecher fortwihrend offen gehalten
werden konnte, muff doch als fraglich erscheinen. Auf lange Zeit
wiirde man wohl mit grofien Defizits rechnen miissen. Sieht man von
diesen Bedenken ab, so wire freilich die Verwirklichung fiir das Zaren-
reich von grofiter wirtschaitlicher Bedeutung. Es hitte sozusagen
einen Meeresarm durch das ganze russische Reich hindurch, der Weg
von Riga nach Suez wiirde ganz bedeutend abgekiirzt und damit
die Nordschiffahrt nach Asien wesentlich erleichtert, Rufilands politi-
sche Macht durch die Verbindungsméglichkeit seiner Flotten wiirde
erheblich verstirkt, allerdings der freie Durchgang durch die Darda-
nellen und der Besitz von Konstantinopel eine Lebensfrage.?)

Ich wende mich zu der am Beginn meiner Rede erwihnten
zweiten Art von Seekanilen, es sind diejenigen, welche einen Binnenort
mit der See derart verbinden, dafi die grofien Seeschiffe bis dahin zu
gelangen vermégen. Man kann sie Seestichkanile nennen,

Ihr Zweck kann ein zweifacher sein: Entweder soll einem bereits
vorhandenen ins Binnenland vorgeschobenen Hafenplatz wieder méglich
gemacht werden, die infolge der gewaltigen Steigerung der Schiffsgrifien
bedrohte Position zu behaupten bezw. die verloren gegangene wieder
zuriickzuerobern oder es soll ganz neu ein Binnenplatz dem Seeverkehr
erschlossen, ein neuer Hafen also méglichst landeinwirts gelegt werden.

In ersterer Hinsicht mag erwihnt sein der 1884 fertig gestellte
Seekanal Petersburg-Kronstadt. Das ostliche Ende des finnischen
Meerbusens ist nur 2—3 m tief, die heutigen Seeschiffe konnten nur
mehr bis Kronstadt gehen, die Waren mufiten zwischen Petersburg
und Kronstadt auf Kiisten- oder Leichterschiffen transportiert werden;
der jihrliche Schaden betrug 18 Millionen Mark. Da der durch den
finnischen Meerbusen gezogene Seekanal 6%/, m tief ist, konnen jetat
die Schiffe des europaischen Verkehrs direkt bis nach Petersburg kommen.

Der Konigsberger Seekanal wurde zur Notwendigkeit, weil
das Frische Haff nur etwas iiber 3%/, m tief ist und die heutigen
Schiffe nicht mehr bis zu dem 40 km vom Meer entfernten Konigs-
berg gelangen konnten. Der neue am 15. November 1901 erdffnete
Kanal ist 6/, m tief und hat Kénigsberg als Seestadt gerettet.

') Andere Projekte iibergehe ich, Uber die oft ventilierte Verbindung des
kaspischen Meeres mit dem Schwarzen Meer vergl. Zentralblatt der Bauverwaltung
1892 S, 300; 1901 S. 432, wo mit einer Kanaltiefe von 6,75 m und 215 Millionen
Mark Kosten gerechnet ist. Borman, Kanalverbindung zwischen Asowschem Meer
und Kaspissee. Berlin, Troschel. Uber die eigenartigen Verhiltnisse des kaspischen
Meeres, dessen Oberfliche 26 m unter dem Wasserspiegel des Schwarzen Meeres
liegt, vergl. Zeitschrift fiir Binnenschiffahrt, Beilage X. Jahrgang 1903, S. 262.



Stettin, das von Swinemiinde 68 km entfernt liegt und tiichtig
kimpfen mufl, um den Hansestéidten gegeniiber nicht zu erliegen, hat
seit 1880 einen Durchstich durch das wenig tiefe Haff, der den Weg
um g km abkiirzte; man hatte anfinglich eine Tiefe von 6 m, die in
der Zeit von 1895 — 1901 auf 7 m gebracht wurde.

Amsterdams Stellung als Seehafen war wiederholt bedroht. An
der tiefen Einbuchtung der Zuidersee gelegen, hatte es frither auch
durch diese seinen Zugang zum Meer. Dieser Weg liefi aber nur
cine Tauchtiefe von 3,50 m zu; 1825 erhielt es einen Kanal, der, weil
Amsterdams Handel auf baltisches und nordisches Getreide sich stiitzte,
nach Norden fiihrte und deshalb eine Linge von 80,4 km hatte. Seine
Tiefe betrug 5'/, m. Als auch das sich unzulinglich erwies, wurde
ein 29 km langer Seekanal mit 9,1 m Tiefe nach dem Westen zu ge-
baut und am 1. November 1876 dem Verkehr eréffnet. Dadurch ist es
Amsterdam moglich geworden, secinen Verkehr so zu steigern, daf
es noch zu den acht grofiten westeuropiischen Héfen zihlt.

Wie Amsterdam mufite auch Rotterdam seine nicht mehr ge-
niigenden Verbindungen zum Meer, die hochstens eine Tauchung von
¢, 15 m gestatteten, durch einen Seekanal verbessern; nachdem der
erste Versuch mifilungen, hat Rotterdam seit 1893 einen Zugang
von 8,2 m Tiefe bei niedrigem, 9,8 m bei hohem Wasserstand, und
die Dauer der Fahrt zum Meer verkiirzte sich von 18 auf 2 Stunden;
es nimmt Rotterdam infolge dieser Verbesserungen die vierte Stelle
unter den westeuropiischen Welthifen ein.

Briigge, im 13. und 14. Jahrhundert einer der bedeutendsten
Handelsplitze der abendldndischen Welt, wurde schon im 15. Jahr-
hundert von Antwerpen verdrangt und zihlt heute nur 47000 Ein-
wohner, wovon !/; Arme. Seine beiden zur See fiihrenden Kanile
sind héchstens fiir 500 Tonnen schiffbar. Es ist ein Knotenpunkt
mehrerer Eisenbahnen und will sich durch einen Seekanal emporarbeiten;
derselbe ist 1895 genehmigt worden und jetzt vollendet; er hat eine
Tiefe von 8 m; er geht in gerader Linie (13 km) nach dem in der Nahe
von Blankenberghe gelegenen Badedrtchen Heyst, wo ein grofier Hafen
errichtet ist. Man hofft durch denselben den Verkehr der fremd-
lindischen Schnelldampfer nach Belgien zu ziehen, besonders die
deutschen Dampfer, die nach Ostasien und Siidamerika bestimmt sind;
Antwerpen liegt hierfiir zu weit vom Meer entfernt, weshalb die Dampfer
zurzeit die hollindischen Hifen anlaufen.

In Briissel ist seit 1896 eine Gesellschaft konzessioniert, um
einen sehr alten, 3%/, m tiefen Kanal, der zum Rupel und durch diesen
in die Schelde nach Antwerpen fiihrt, in einen Seekanal umzuwandeln
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und in Briissel einen Sechafen zu bauen; der Kanal wird auf 5,5 m,
spiter auf 6,5 m Tiefe gebracht, so dafi er wenigstens fiir europiische
Seeschiffahrt ausreicht. Der Bau ist in vollem Gang.

Das interessanteste neuere Beispiel eines Seekanals ist Liver-
pool-Manchester.?)

Manchester hat tiber !/, Million Einwohner. Nicht nur selbst im
hchsten Mafie gewerbercich, liegt es in einer Umgebung, die in
weitem Umfang die volkreichste und industriellste der Welt ist. In
Lancashire allein ist Manchester von 106 Stidten umgeben. Zirka
8 Millionen Menschen sind auf nicht ganz 20000 gkm zusammenge-
dringt. Auf den Quadratkilometer kommen 400 Einwohner (gegen
81 in Bayern). Ein gewaltiges Produktions- und Konsumtionszentrum
ist also gegeben.

Es ist aber auch ein historisch merkwiirdiges Fleckchen Erde
in bezug auf Verkehrswege und Verkehrspolitik. Im Anfang des
18. Jahrhunderts kostete dort die Landfracht per Tonnenmeile (1 engl.
Meile = 1,6 km) 40sh, die Strafien waren wenig mehr als Saumpfade.
Der Transport zwischen Liverpool und Manchester war damals also
sehr teuer. Da bildete sich 1720 eine Gesellschaft, um den Flufi
Mersey, an dem Liverpool liegt, und dessen von Manchester kom-
menden Nebenfluf} Irwell zu kanalisieren und eine Flufitiefe von 1,22
bis 1,37 m zu gewinnen. Die Fracht sank von 4osh auf 12sh herab.
Liverpool und Manchester bliihten auf, letzteres hatte Mitte des 18. Jahr-
hunderts bereits 50000 Einwohner.

Die Verkehrsmittel zeigten sich bald als ungeniigend, es wurde
deshalb sehr begriifit, als 1769—1776 der vielgereiste Herzog von
Bridgewater unter dem heftigsten Widerstand der Mersey-Irwellgesell-
schaft und der Gliubiger der Strafiengesellschaften mit Hilfe des ge-
nialen Ingenicurs Brindley den Bridgewaterkanal, den ersten Kanal
auf englischem Boden, erbaute. Das Gesetz hatte bestimmt, dafi die
Fracht fiir die Tonnenmeile inkl. Abgabe nur 6sh, also die Hilfte
der bisherigen Wasserfracht kosten diirfe. Allein die beiden Wasser-
konkurrenten verstindigten sich bald und stellten (seit 1800) identische
Tarife auf; man wufite das Gesetz zu umgehen,?) so dafi die Beforde-

') Die folgende Darstellung stiitzt sich hauptsichlich auf die Untersuchungen
von Dr. Bindewald, Binnenwasserstralen und Eisenbahnen zwischen Manchester
und Liverpool und der Manchester Seeschiffkanal, im Archiv fiir Eisenbahnwesen,
herausgegeben im Konigl. preullichen Ministerium der &ffentlichen Arbeiten
Jahrg. 1902 S. 519f, 820f, 985f.; 1903 S. 249f, 5IIf

) Es geschah dies in der Weise, daf man die Benutzung der Werften,
Krahnen, Lagerhduser, Frachtfuhrwerke gehorig verteuerte. Auch die Privat-

schiffer wurden durch erhohte Preise fiir Kai-, Krahnen- und Lagerhausbenutzung
niedergehalten.
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rung der Waren zwischen Liverpool und Manchester nicht 6 sh, son-
dern wie frither 12sh per Tonnenmeile kostete. Die Mersey-Irwell-
gesellschaft zahlte 50—100°/, Dividenden und der Besitzer des Bridge-
waterkanals mufl analoge Gewinne eingeheimst haben. Die Aktien
der ersteren standen statt 70 auf 1250. Alle Bitten um Herabsetzung
der Tarife wurden schroff abgelehnt. ;

Es erstand ein Riicher; die Eisenbahnen erschienen auf der Bild-
fiiiche. Wieder kostete es einen erbitterten Kampf, 150 Petitionen
liefen gegen die Genehmigung der von Manchester nach Liverpool
geplanten Bahn beim Parlament ein. Nur dadurch, dafl man dem
Besitzer des Bridgewaterkanals 1000 neue Aktien kauflich iiberlief}
und dic Eisenbahn so legte, daff die Besitzungen zweier widerstre-
bender Lords (Stefton und Derby) unberiihrt blieben, gelang es, 1826
im Parlament den Bau durchzusetzen und nach vielen Schwierigkeiten
1830 zu vollenden.!) Es ist bekannt, wie von da aus die Eisenbahnen
ihren Siegeszug durch die Welt antraten.

Fiir Manchester bedeutete die Vollendung der Bahn, dafi die
Tarife auf die Hilfte sanken und man statt 36 Stunden nur 4—5
brauchte.

Allein im weiteren Verlauf stellten sich doch bald wieder uner-
freuliche Tatsachen ein; die beiden Wasserstralenunternehmungen
verschmolzen sich (1844) und als sie sahen, dafi sie nicht der Eisen-
bahn gewachsen waren, verstindigten sie sich mit dieser, um seit 1872
ganz unter ihre Botmafigkeit zu geraten,?) worauf die Tarife um 1 sh
erhoht wurden.

Obwohl allmihlich 5 Bahnen und 2z Wasserstrafien Manchester und
Liverpool verbanden, so stand man doch wieder vor einem Ring, die
Transportkosten waren vielfach erheblich hoher als anderswo. Dazu
kam noch, daf Liverpool der teuerste Hafen des Konigreichs war.?)
Das Hafenamt ist eine juristische Person,!) die alle Kosten durch
den Verkehr selbst aufbringen mufi und viele Bauschulden hat (1883
320 Mill. Mk., 1896 360 Mill. Mk.). In dem Hafenamt haben den Haupt-

1) Sehr warm war fiir die Genehmigung Huskisson eingetreten; ein tragisches
Geschick wollte es, daB er bei der feierlichen Eriffnung am 15. September 1830
im Moment, wo er dem in einem Wagen befindlichen Herzog von Wellington
die Hand reichen wollte, von der langsam herankommenden Lokomotive erfabt,
niedergeworfen und iiberfahren wurde.

?) Die Verstindigung mit den drei Eisenbahnen war 1850 erfolgt; 1872
wurden die Eisenbahndirektoren der Cheshirelinie die Hauptaktionire.

%) 20 Zentner Baumwolle kosteten von Liverpool nach Manchester 7,2 sh
Eisenbahn- oder Kanalfracht und 6,6 sh Hafen- und sonstige Gebiihren.

4) Seit 1857 sind die Docks einem Public Trust unterstellt und ihre Verwal-
tung von der Stadt Liverpool unabhingig.
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cinflufl die Schiffseigentiimer, welche ungefihr 40°/, der Abgaben auf
Schiffe, 60/, auf die Giiter legten, wihrend es anderswo umgekehrt
zu sein pflegt. Manchester war unzufrieden im hochsten Grad, es be-
hauptete, seine Konkurrenzfihigkeit sei durch die teuere Beférderung
und die antiquierten Einrichtungen in Liverpool gehemmt.?)

Da tauchte die Idee eines Seekanals auf, und alles atmete erleich-
tert auf. Die Bewegung, die 1882 einsetzte, griff rasch um sich.
Ihre Seele war Daniel Adamson, ein Mann, der als Arbeiter in einer
Eisenbahnwerkstitte begonnen hatte und bis zum Eisenbahngeneraldirek-
tor avanziert war. Der Ingenieur Williams schuf die technische Grund-
lage und meinte, mit 100 Millionen Mark seien die Kosten reichlich
geschitzt. Der alte Ruf ,Lancashire always ahead“ (,,Lancashire immer
an der Spitze) schien wieder einmal Wahrheit zu werden. Die Wogen
der Begeisterung gingen hoch, die Kanalgegner wurden als Vaterlands-
feinde angesehen. Mehr wie die Hilfte von Geschiftsleuten, deren
Waren die Strecke in Anspruch nahmen, verpflichteten sich zur Be-
niitzung des Kanals, nicht weniger als 185 Schiffseigentiimer gaben
schriftliche Zusicherungen.

Auflerst unangenehm waren von dem Projekt die Eisenbahngesell-
schaften, das Liverpcoler Hafenamt und die Liverpooler Stadtverwal-
tung betroffen.?) Sie bekimpften mit aller Energie und vielen sach-
lichen Argumenten das Projekt.?) Das Haus der Gemeinen und der
Lords beschiftigten sich an 175 Tagen in den Jahren 1883—85 mit
der Materie; mit Hunderten von Petitionen wurde das Parlament zu-
gunsten des Kanals bestiirmt, schliefilich nach dreijahrigem Kampfe
wurde die gesetzliche Genehmigung erteilt, jedoch nur unter der Be-
dingung, dafi die Gesellschaft die Giiter nicht hoher mit Abgaben
belasten diirfe, als bis zur Hilfte der damals bestehenden Eisenbahn-
oder Bridgewaterkanalabgaben und der Liverpooler Dock- und Stadt-
abgaben.

Nun handelte es sich um die Geldbeschaffung. Man hatte anfing-
lich gemeint, dafl man unter der Hand durch Subskription aus Lanca-
shire das Geld erhalten kénne. Allein als man da anklopfte, schien

') Namentlich gehort hierher, dafl die Giiter von dem Schiff auf die Quais
entladen, durch Frachtfuhrwerk iibergefiihrt und dann in die Bahn geladen
werden miissen,

*) Die Schwierigkeiten, die von dem Bridgewaterkanal gemacht werden
konnten, wurden durch Ankauf desselben beseitigt. Der letzte Besitzer hatte ihn
1872 um 1110000 £ gekauft, die Kanalgesellschaft erwarb ihn um den hohen das
Unternehmen sehr belastenden Preis von 1700000 &£ der Bridgewaterkanal kann
nur Schiffe von 60 Tonnen beférdern.

%) Schon vom 1. Januar 1883 ab und wieder vom 1. November 1885 traten
auch erhebliche Tarifherabsetzungen ein.



alle Begeisterung verflogen. Ganze ®/, Mill. £ brachte man auf, obwohl
man die Aktien bis zu 10 sh herab und noch weniger angeboten hatte.
Nun wandten sich die Geschiiftsherren von Manchester nach London.
Rothschild publizierte einen sehr geschickt abgefaBten, dufierst hoff-
nungsvollen Prospekt. 7°/, Dividende, ja nach 7 Jahren bereits 189/,
wurden in Aussicht gestellt. Allein man erfuhr einen vollstindigen
Fehlschlag. Die Londoner Kapitalisten meinten, wenn die Sache so
glinzend sei, wiirden die Herren von Manchester sich wohl selbst be-
cilt haben, das Geld herzugeben. Das Projekt schien véllig begraben,
da berief die Gesellschaft, wie man sagt auf Anregung des Biirger-
meisters, 23 der hervorragendsten Geschiftsleute Lancashires. Der
Bericht dieser unabhingigen hochangesehenen Minner flofite so grofies
Vertrauen ein, daB im Juni 1887 iiber 3 Mill. £ (60 Mill. Mk.) gezeich-
net wurden, am 11. November 1887 erfolgte der erste Spatenstich.

Der Kanal wurde als ein Schleusenkanal gebaut, um ihn von
Ebbe und Flut unabhingig zu machen und in Manchester nicht die
Giiter 18 m heben zu miissen, wie es notwendig gewesen wire, wenn
er als Niveaukanal gebaut worden wire. Mit Zubehor, d. h. mit
Hafenanlagen, kostete er 310 Millionen Mark, 100 Millionen Mark mehr
als man zuletzt angenommen hatte.)

Die finanziellen Schwierigkeiten waren zeitweise sehr grofi. Nach-
dem der Kredit durch Priorititsaktien, erste und zweite Hypothek er-
schépft war, blieb, wollte man nicht das Ganze unvollendet lassen, nichts
anderes iibrig, als dafi die Stadt einsprang, sie gab 100 Millionen
Mark als dritte Hypothek.

Technisch ist das Werk tadellos. Der Kanal ist breit genug, um
zwei Schiffe grofiter Dimension aneinander vorbeikommen: zu lassem
Ausweichestellen sind also unnétig, auch fehlen Kriimmungen unter
2000 m. Die Einrichtungen sind in Manchester alle modern und viel-
fach denen in Liverpool iiberlegen; die Giiter konnen direkt vom See-

1) Die Lohne waren wihrend der Bauperiode um 20—25°, gestiegen —
zeitweise waren 16000 Menschen beschiftigt —, das Land, in diesem dichtbewohn-
ten Erdenwinkel ohnehin hoch im Wert, wurde auch teuerer als man angenom-
men, der Bau verzogerte sich um zwei Jahre, was die Bauzinsen steigerte; da die
Bauunternehmer das Risiko nicht iibernehmen wollten, muBte schlieBlich die Ge-
sellschaft den Bau in Regie durchfiihren und an Werkzeugmaterial allein fiir
19 Millionen Mark iibernehmen. Frost und Uberflutungen stérten und verteuer-
ten die Arbeit, die Baggerungen verschlangen jihrlich 2 Millionen Mark und noch
heute beanspruchen sie jahrlich gegen 60oooo Mark. Man hatte geglaubt, ohne
viel Lagerhiuser auszukommeén, was sich, wie die Gegner vorausgesagt hatten, als
ein Irrtum erwies; man muBte immer mehr bauen und noch eine besondere Ge-
sellschaft zum Bau veranlassen und von ihr das Nétige pachten. Die Eisenbahnen
iiberschreiten sieben mal den Kanal, um die Briicken in entsprechende Hohe zu
bringen, mufiten 19 km Eisenbahnen gebaut werden.



schiff in die Eisenbahnwagen verladen werden, 126 Krahnen stehen
zur Verfligung, ein michtiger Getreideelevator, Kiihlhiuser u, s. w.
Die Docks, Kais und Wasserflichen im Hafen umfassen 104ha; 152km
Schienenwege, mehr als das einfache Geleis von Wiirzburg nach Heigen-
briicken (71,9 km), durchschneiden die Docks. Durchweg hat der
Kanal telephonische Verbindung und elektrische Beleuchtung.

Trotzdem tduschte man sich, wenn man glaubte, nun seien alle
Bitternisse durchgekostet.

Der Verkehr stellte sich nicht entfernt in der Hohe ein, wie
man erwartet. Nach 7 Jahren sollte der Kanal nach dem Roth-
schildschen Prospekt 8 Millionen Tonnen haben, heute nach 10 Jahren
hat er noch nicht die Hilfte. Die ehemaligen Zusicherungen der
Geschiftsleute und Reeder zeigten sich als wertlos. Die Schiffsunter-
nehmer, in festen Verbinden zusammengeschlossen, beeilten sich gar
nicht, ihre Schiffe nun nach Manchester gehen zu lassen. Die Liverpooler
Reeder wollten ohnehin nicht, die andern scheuten vielfach den lingern
Weg oder legten Wert auf die reichlichere Gelegenheit fiir Riickfracht,
die sich ihnen in Liverpool bot.!) Die Einrichtung regelmifiiger
Dampferlinien war nur sehr schwer fiir Manchester durchzusetzen und
vielfach nur dadurch, dafl man solche Schiffe anfangs abgabenfrei
passieren liefl. Die grofien Mirkte fiir Baumwolle, Wolle, Getreide,
Zucker lassen sich auch nicht mit einem Schlag von Liverpool
nach Manchester verpflanzen, die bedeutenden in Liverpool investierten
Kapitalien wehren sich soviel sie konnen gegen die Ablenkung.?)
Das Liverpooler Hafenamt war natiirlich auch nicht miifig. Man
hatte in aller Stille eine Art Kriegsfonds von 20 Millionen Mark an-
gesammelt, um den Kampf zu bestehen, man gewiihrte erhebliche
Ermiifligungen und nahm viele Verbesserungen vor.®)) Die Eisen-
bahnen machten dem Seekanal das Leben so sauer als méglich. Sie
verweigerten den Hafenanschlufi, so dafl die Geleise im Hafen wert-
los waren, sie verweigerten Durchgangstarife, wihrend die Liverpooler
Reeder sie hatten, sie stellten die Eisenbahnfrachten nach niheren
Orten von Manchester héher als von Liverpool aus. Jede Konzession

') So kommen namentlich in Betracht Walliser Kohlen, Eisen, Zinnplatten,
Reis, Zucker u. s. w.

*) Der in Manchester errichtete Baumwollenmarkt hat bis jetzt nur lokalen
Absatz; der Wert der Baumwolleneinfuhr in Liverpool betrug 1901 660 Millionen
Mark, in Manchester 120 Millionen Mark oder nicht ganz !/; der Liverpooler
Einfuhr; bei Wolle sind es nur i/;, bei Getreide nur !,,, bei Zucker nur /.

%) Namentlich gehért hierher, daBl die Miindung des Mersey ausgebaggert
wurde, wodurch es den gréfiten Schiffen erméglicht ist, nicht bloB 40 Minuten,
wie frither, sondern wiihrend der ganzen Flutzeit einzufahren; man will die Miin-
dung des Mersey aber noch auf 9,1 m bringen.



mufite ithnen abgerungen und abgezwungen werden durch Klage vor
den Railway Commissioners. Hinter dem Riicken begiinstigen sie
heute noch Liverpool, soviel sie konnen.

Der heroischen Ausdauer der Kanalgesellschaft ist es doch ge-
lungen, vorwirts zu schreiten, man hat es bereits auf iiber 3*/, Mil-
lionen Tonnen gebracht, was freilich nur etwas iiber !/, des Liver-
pooler Verkehrs ausmacht.

Die Handels- und Geschiftswelt wird ja wesentlich billiger bedient,
wie friiher, ihre Konkurrenzfihigkeit ist erhéht worden, auch die Kon-
sumenten scheinen nicht zu kurz gekommen zu sein.!) Fiir die Gesell-
schaft selbst bezw. Geldgeber, die allerdings hauptsichlich in Man-
chester und Umgebung sitzen, sind die Resultate dufierst unbefriedigend.
Der Betriebsiiberschufi?) verzinst, selbst nur 3°/, gerechnet, nicht ein-
mal [/, des aufgewendeten Kapitales. Weder die 8o Millionen
Mark Aktien noch die 8o Millionen Mark Priorititsaktien haben bis
jetzt eine Dividende erhalten; der Kurs der Stammaktien ist auf '/
des Nominalwerts gesupken. Nur die erste und zweite Hypothek
mit zusammen 28'/, Millionen Mark erhalten regelméfiig ihren Zins.
Die Stadt Manchester hat fiir ihre 100 Millionen Mark schon langst
keinen Zins mehr gesehen; sie scheint auch nicht mehr darauf zu
rechnen, sie verlangt nur eine jdhrliche Tilgung von 1%, also
jahrlich 1 Million Mark., Manchester ist zwar sehr reich, allein ein
Zinsopfer von 3—4 Millionen Mark — die Gesellschaft sollte 4,5 Mil-
lionen Mark zahlen — sind auch fiir eine solche Stadt nicht aus der
Luft zu nehmen. Sie hat eine Schiffkanalsteuer auf das Grundeigen-
tum der Hausbesitzer (1 sh 1 d pro £) gelegt, die schleunigst sie auf
die Micter abwilzten, was eine Steigerung der Mieten um 5'/,°/, be-
deutete — gewill keine erfreuliche Wirkung des Unternehmens.

Es besteht wenig Hoffnung, dafl in absechbarer Zeit die Sache
finanziell besser wird. Zwar wird der Verkehr noch bedeutend

1) In einem am 1. April 1896 dem Stadtrate von Manchester erstatteten Be-
richte heifit es: ,Die Wohltaten, die das Unternehmen mit sich bringt, haben sich
wie ein befruchtender Regen iiber die ganze Gemeinde ausgebreitet. Die Kosten
des Lebensunterhaltes und des Gewerbebetriebes sind ermiBigt und unsere Stel-
lung im Wettbewerbe mit anderen Industriegegenden ist verbessert. Wenn Liver-
pooler Linien zu halben Frachten fahren, um den Verkehr auf dem Kanal zu
unterbinden, um so besser fiir unsere Kaufleute, unsere Gewerbetreibenden und
unsere Arbeiter. Die Aktieninhaber mégen leiden, aber die Stadtgemeinde hat
den Gewinn.* Dr. Bindewald a.a. O. 1903 S. 546 dagegen behauptet, von einem
Vorteil fiir das verbrauchende Publikum etwa in Form billigerer Preise verlaute nichts,

?) Erwihnt sei, dafi die Unterhaltungs- und Betriebskosten, die man auf

2 Millionen Mark geschitzt hat, tatsichlich das Doppelte fast betragen.
Schanz, Der kiinstl. Seeweg. 3



wachsen, auch beginnt bereits die Industrie, an der 56 km langen
Strecke sich anzusiedeln. Allein es werden immer neue Investitionen
und Verbesserungen notwendig, um von Liverpool nicht erdriickt zu
werden. Schon jetzt mufi man daran denken, den Kanal zu vertiefen,
er hat nicht Suezkanalmafl, er ist nur 7,02 m tief, auf 8,5 m mufl man
ihn mindestens bringen, wenn auch die schweren Suezdampfer noch
nach Manchester gehen sollen,

Ob die Kanalgesellschaft, falls sie nicht in ein &ffentliches Unter-
_nehmen umgewandelt wird, nicht von den Konkurrenten schliefilich
aufgesogen wird, mufi die Zukunft zeigen.

Das Beispicl Manchesters beweist, dafi Seekanile behufs kiinst-
licher Verbindung von Binnenplitzen mit der See und gleichzeitiger
Ablenkung des Verkehrs von einem davor liegenden Welthafen mit
grofier Vorsicht ins Auge zu fassen sind. Die soviel ventilierten Pro-
jekte, Paris,’) Rom,?) Berlin,®) Wien,*) Liittich,”) C&ln®) u. s. w. zu wirk-
lichen Seehiifen zu machen, sind skeptisch aufzunehmen. Selbst der
Plan, die nordamerikanischen Binnenseen, die zusammen 275000 gkm,
soviel Fliche wie das halbe Deutschland, einnehmen, unter sich und
mit Neuyork durch einen 9,15 m tiefen Kanal zu verbinden, so dafi
die grofien Ozeandampfer mit 12000 Tonnen zahlender Fracht bis

1) Vergl. Zentralbl. der Bauverw. 1882 S. 254. Byse, Paris port de mer
in Journal hebdomadaire du 15 aofit 1885 au 1er juin 1886. Paris 1886. La-
badie, Etude sur la question: Paris port de mer in Gén. civ. 1886 oct. Sé-
billot, Projet d’un canal maritime de Paris & la mer. Paris 1839. Badois,
Projet du canal maritime de Paris au Havre. Ses dangers. Paris, Baudry, 1891.
Paris port de mer, Commission d’enquéte et notes. Gén. civ. 1891. Krenke,
Paris als Seehafen in der Zeitschrift Hansa 1891 Nr. 15. Bouquet de la
Grye, Etude générale sur la question de Paris port de mer. Paris, Gauthier-
Villars, 1892. Lehman, Paris port de mer etc. Ohne Ort und Jahr. Projet
d’un canal maritime de Boulogne & Paris, par Lille, in Les Mondes 1885, Le
Génie civil 1885, Annales industrielles 1885. Bubendey, Die Grenzen der See-
schiffahrt. Rektoratsrede vom 26. Januar 1902 S. 12.

?) Vergl. Zentralbl. der Bauverw. 1885 S. 384; 1890 S. 58 (das Projekt wird
auf 185 Millionen Lire geschitzt).

3) Strousberg, Berlin ein Stapelplatz des Welthandels durch den Nord-Ost
seekanal. Berlin 1878. Zentralbl. der Bauverw. 1890 S. 9, 24; 1896 S. 189.
Batsch, Das erste Seeschiff in Berlin. Deutsche Revue 1889 II. Vierteljahrsheft S.84.

%) Saint-Hubert, Vienne, port de mer; la grande Danube. Paris 1885,
Siehe auch Bubendey, Die Grenzen der Seeschiffahrt. Rektoratsrede vom
26, Januar 1902 S, 12,

%) Grandvoir, Canal maritime de Litge & I'Escont. 1879.

%) Vergl. Graff, Die Rhein-Seeschiffahrt Kéln 1890. v.d. Borght, Die wirt-
schaftliche Bedeutung der Rhein-Seeschiffahrt (Koln 1892), wo jedoch nur fiir eine
Tiefe von 6,5 m plidiert wird. Die Frage ist schon deshalb gegenstandslos, weil
Holland nie zustimmen wird.
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nach Chicago und Duluth fahren kénnten, mufy als problematisch an-
geschen werden.?)

Alle bisher betrachteten Seekanile sind kiinstliche Schépfungen.
Allein es gibt, wenn man diesen Ausdruck gebrauchen darf, auch
natiirliche Seekanile, Binnenwasserwege, welche die Natur allein
fiir die Seeschiffe zugerichtet hat oder die durch menschliche Kunst
erst fiir den Seeverkehr vollends brauchbar gemacht geworden sind.

So gibt es vor allem grofie Stréme, die gegen Ende ihres Laufs
so gewaltige Wassermassen mit sich fithren, dafi unschwer Seeschiffe
weit ins Binnenland einzudringen vermdgen. Schwierigkeiten bereitet
in der Regel nur gerade die Miindung, die nicht selten den Fluf
versperrt. Dies ist besonders da der Fall, wo Ebbe und Flut fehlen
oder nur duflerst schwach auftreten.

Es mogen nur zwei Fille zur Illustration dienen: der Mississippi
und die Donau.

Der Mississippi ist ein michtiger Strom, gegen Ende 800 m
breit und 9—36 m tief, aber er fiihrt riesige Mengen Sinkstoffe mit
sich; sobald der FluBl ins Meer tritt, lifit er diese niederfallen, jihr-
lich iiber 200 Millionen Kubikmeter. Dadurch sind die Deltas entstanden;
der Fluff teilte sich in vier Arme mit vielen Nebenarmen, die haufig
sich dndern und verschieben. Schiffe, die tiefer als etwa 2 m gingen,
konnten den Flufi nicht herauf. Dem Ingenieur Eads ist es dann auf
Grund seiner Studien in Deutschland gelungen, durch Erbauung von

') Der kanadische Wasserweg iiber den Wellandkanal und Lorenzostrom ist
4,3 m tief; der Eriekanal, der iiber den Hudson nach Neuyork fiihrt, gestattet
zurzeit Schiffen einen Tiefgang von nur 2,14 m. Innerhalb der Seen sind die Hifen
und Verbindungen zum Teil auf 6 m eingerichtet. Ein Kanal von 9,15 m Tiefe
von Neuyork nach den Binnenseen wiirde 8oo Millionen Mark kosten und auch
an den Héfen der Binnenseen und den Verbindungen der letzteren grofe und kost-
spielige Verinderungen notwendig machen. Bubendey hilt es wohl mit Recht fiir
richtiger, eine Verbindung von 3—4 m oder hochstens von 6 m Tiefe herzustellen.
(Vergl. Bubendey in Zeitschr. f. Binnensch. 9.Jahrg. 1902 S.143 f. und dessen Rekto-
ratsrede vom 26. Januar 1902 ,Die Grenzen der Seeschiffahrt“,) Die Entscheidung
ist in der Tat bereits fiir die kleinste Dimension ausgefallen; durch Volksabstim-
mung vom 3. November 1903 in Neuyork wurden 101 Millionen Dollar bewilligt,
um den Eriekanal so umzubauen, dafl Schiffe bis zu 1000 Tons Wasserverdrangung
ihn befahren kénnen. Man hat die Entscheidung so beeilt, weil die kommerzielle
Hegemonie Neuyorks bedroht war. Die ungeniigenden Dimensionen der Kanal-
verbindung hatten den Getreidetransport den Eisenbahnen zugefiihrt; da die
Giiterbahnhofanlagen in Neuyork aber dem immensen Getreidestrom auch nicht
mehr gewachsen waren, neue aber sehr kostspielig geworden wiren, haben die
Bahnen durch billigere Tarife das Getreide nach anderen Hafenstidten dirigiert.
Der Kanal wird das Verhiiltnis wieder zugunsten Neuyorks umgestalten. Vergl.
Volksw. Chronik zu Conrads Jahrb, Nov. 1903 S. 498. Uber die Seen vergl. noch
Ely, Die groBen Seen von Nordamerika, 5. intern. Binnenschiffahrts-Kongref zu
Paris 1892,

3%



Leitdimmen seit 1879 in einem Arm g m Tiefe herzustellen. Die
Mississippimiindung war nun gedffnet, und damit die Seefahrt bis nach
dem 171,30 km, also soweit wie von Wiirzburg nach Eichstitt, zuriick-
liegenden Neuorleans. Es bedeutete eine véllige kommerzielle Re-
volution. Die Eisenbahnen mufiten ihre Frachtsitze auf der Strecke
bedeutend ermifiigen. Neuotleans wurde der grofie Baumwollhafen, und
michtig bliihte die Schiffahrt von Neuorleans aufwirts und abwiirts
auf. Rund 20 Millionen Mark hatte die Korrektion gekostet, auf iiber
200 Millionen Mark schitzte man den jihrlichen Frachtgewinn.')

Noch friiher hatte man an der Donau &dhnliches erlebt, ihre

Miindung war den Seeschiffen des Schwarrzen Meers so gut wie ver-
sperrt. Das von den riesigen Schuttmassen, welche die Donau mit
sich fiihrt, gebildete sumpfige Delta hatte eine Menge seichte Arme,?)
so dafi auch hier Schiffe mit mehr wie 2 m Tiefgang in der Regel
die Miindung nicht passieren konnten. Im Jahre 1856 wurden infolge des
Pariser Friedens die Donauflufmiindungen unter den Schutz des euro-
piischen Vélkerrechts gestellt und die Fiirsorge fiir dieselben der eigens
geschaffenen europiischen Donaukommission iibertragen.”) Diese wihlte
auf Vorschlag des Ingenieurs Hartley den Sulinaarm zur Verbesserung
aus. Diese geschah so, dafi man 1858—61 an der Miindung zwei lange
Dimme anbaute; im Jahr 1861 schwemmte dann das Hochwasser,
das durch die Zusammendringung in den Dammen verstirkte Kraft
hatte, die an sie anstoffiende Sandbarre weg. Statt 2,3—3,6 m Tiefe
erhielt man 5 m und heute hat man 6—7 m. Die Sinkstoffe lagern
sich jetzt da ab, wo grofie Tiefen vorhanden sind, eine Kiistenstromung
von Nord nach Siid unterstiitzt diese Ablagerung.*)
: 1) Vergl. E. L. Corthell, A history of the jetties of the mouth of the Missis-
sippi, 1880, Derselbe, Verbesserungen der Strommiindungen bes. in Amerika.
Paris 1892, Internationaler Binnenschiffahrts-Kongref zu Paris. Comstock, Notes
sur I'amélioration du Mississippi. Paris 1892, ebenda. Vernon-Harcourt, Kor-
rektion der Fliisse in ihrem untersten Gebiete. Paris 1892, ebenda. L. Franzius
im Handb. der Ingenieurw., 1. Bd,, 3. Abt, 2. Aufl, 1884, S. 131. Derselbe,
Fortschr. der Ingenieurw. 2. Gruppe, 2. Heft, 1894, S. 38.

%) Die Donau teilt sich oberhalb der Stadt Tultscha in zwei Hauptarme, den
Kiliaarm und Tultschaarm, und bildet von dort ab ein grofes sumpfiges Delta.
Der Kiliaarm, der 639, des ganzen Donauwassers abfiihrt, teilt sich nach kurzem
Lauf in zahlreiche Arme, die sich aber nahe vor dem Schwarzen Meere wieder
vereinigen, und bildet gleich darauf ein Delta mit 12 einzelnen seichten Armen,
die nur fiir Fischerfahrzeuge vom Schwarzen Meere her passierbar sind. Der Tultscha-
arm trennt sich unterhalb Tultscha in den St. Georgsarm und den Sulinaarm,
welche 29,6 und 7,4°/, des Donauwassers abfiihren. Ersterer Arm wird unmittel-
bar an seiner Miindung durch eine Insel gespalten, bildet also eine Art neues Delta.

%) Vergl. Liszt, Das Vélkerrecht, 3. Aufl., Berlin 1894, S. 219, Auf der Lon-
doner Konferenz (1883) gelang es Rubland, den Kiliaarm der Kontrolle der euro-
péischen Kommission zu entziehen.

¥) Vergl. Hartley, Description of the Delta of the Danube and of the works



Die dkonomischen Wirkungen blieben auch hier nicht aus. Die
Offnung der Donaumiindung hat den Balkanlindern eine ganz neue
Signatur verlichen. Die Ausfuhr der Getreide- und Holzmengen nach
Westeuropa erfolgt in den Donaustaaten jetzt iber das Schwarze Meer,
wie auch die Einfuhr in letztere vielfach sich in dieser Weise voll-
zieht. Die europiischen Seeschiffe dringen bis Braila und noch weiter
vor. Besonders englische, griechische, 6sterreichische und italienische
Schiffe frequentieren die Sulinamiindung. Die nach dem Schwar-
zen Meer gegangenen Schiffe entzifferten 19o3 allein iiber 2 Millionen
Tonnengehalt.")

Aber nicht blofi grofie Stréme, sondern auch relativ kleine Fliisse
konnen weit ins Land hinein den Seeschiffen unter Umstinden zu-
ginglich sein oder zuginglich gemacht werden. Dies ist besonders
dann der Fall, wenn sie den Ebbe- und Flutwirkungen des Meeres
ausgesetzt sind.

Das Gebiet der Themse ist 65mal kleiner als das der Donau;
gleichwohl kommen die Seeschiffe mit der Flut bis nach London
hinauf, das 88,5 km von dem Meer, soweit wie Niirnberg von Dettel-
bach, entfernt ist.?)

Zurzeit der Flut sind der Tees 12,8 km bis nach Middels-
borough (7,8 m tief), der Tyne 16 km bis nach Newcastle (6,10 m tief),

recently executed at the Sulina Mouth. London 1862. Vernon-Harcourt, Kor-
rektion der Fliisse in ihrem untersten Gebiete mit Einschluf der Miindungen.
1892, Pariser intern. Binnenschiffahrts-Kongrefl S. 7. Voisin Bey, Notice sur les
travaux d'amélioration de I'embouchure du Danube et du bras de Soulina 1857
bis 1891. Ann. des ponts et chaussées. 1893. L. Franzius im Handb. der In-
genieurw. 3. Abt., 2. Aufl, S.130. Derselbe, Fortschritte der Ingenieurw. 2. Gruppe,
2. Heft, 1894, S. 35. J. Stokes, The Danube and its trade im Journal of the
society of arts 38 (1890) S. 559—582, Uber die interessanten vélkerrechtlichen Ver-
hiltnisse vergl. den Artikel Donauschiffahrt von Jellinek im Handwérterbuch der
Staatswissenschaften, 2. Aufl, 3. Bd., S. 231 f.

1) Der Verkehr ist ziemlich stetig gewachsen, obwohl Ruminien, Bulgarien,
Serbien ihre Produkte gerne auf den Eisenbahnen nach Constanza, Varna und
Salonichi bringen. Ob die beschlossenen neuen &sterreichischen Kanile von der
Donau an die Oder und Elbe viel Verkehr ablenken werden, ist mir fraglich; vergl.
jedoch Al v. Dorn, Die Konkurrenz des Binnenwasserwegs gegen den Seeweg
nach hergestellter Kanalverbindung der Donau mit dem deutschen Wasserstraben-
netze. Berlin 1899.

2) Die Strecke und die Hafeneinrichtungen geniigen freilich den jetzigen An-
spriichen nicht mehr ganz, weshalb der Seeverkehr Londons von anderen Hifen
mehr und mehr eingeholt wird (siehe Beil.). Vergl. Bubendey, Die Grenzen der
Seeschiffahrt, Rektoratsrede vom 26, Jan. 1902 S. 9, besonders aber Wiedenfeld,
Die nordwesteuropiischen Welthifen. Berlin 1903. Wie Bubendey erwihnt, ver-
langen wegen der in London notwendigen lingeren Loschzeit die Schiffsreeder fur
Fahrten nach der Themse 2,50 Mark pro Tonne erhéhte Fracht!



der kleine Clyde 29 km bis nach Glasgow (8,5 m tief), die Garonne 100 km
bis nach Bordeaux (6,85—8,60m tief), die Seine 125 km bis nach Rouen
(6,3 m tief), fiir Seeschiffe europiischer Fahrt fahrbar.?)

Die Stirke Antwerpens, das 104 km landeinwirts liegt, beruht
darauf, dafi auf der mifliig grofien Schelde bei Flut, die bis Gent reicht,
selbst die grofien Amerikafahrer bis zu den Hafenanlagen gelangen
kénnen. Die Hollinder haben in den 6oer Jahren des vorigen Jahr-
hunderts gleich am Eingang der Schelde in Vlissingen einen pracht-
vollen Hafen gebaut und gehofft, den Verkehr Antwerpens abfangen
zu konnen, aber vergeblich. Antwerpen kann eben 104 km weiter
ins Land hinein die Waren sozusagen umsonst beférdern. Bei dem
iiberseeischen Fernverkehr werden die verschiedenen Hifen einer grofien
Zone tarifarisch gleich behandelt; es macht z. B. fiir Schiffe, die von
Amerika kommen, keinen Unterschied, ob Havre oder Antwerpen oder
Amsterdam, Bremen oder Hamburg angelaufen werden.

Auch Hamburgs grofic Bedeutung liegt darin, daB es 105 km
von der Miindung entfernt liegt und gleichwohl bei mittlerer Flut
noch eine Tiefe von 8,3 m auf der Unterelbe vorhanden ist.?)

In allen diesen Fillen hat man aber die Natur mehr oder weniger
unterstiitzen miissen. Eines der schonsten Beispiele dafiir, was man

') Vergl. iiber diese Fliisse und ihre Verbesserungen J. Deas, The river
Clyde. London 1873. Vernon-Harcourt, Rivers and canals. Oxford 1882, Der-
selbe, Korrektion der Fliisse in ihrem untersten Gebiete mit EinschluB der Miin-
dungen, Internationaler Binnenschiffahrts-KongreB, Paris1892, Mengin-Lecreulx,
Das Flutgebiet der Seine. Internationaler Binnenschiffahrts-KongreB zu Paris 1892.
L. Franzius, Handbuch der Ingenieurwissenschaft. 3. Bd., 3. Abt, Der Clyde hatte
Mitte des 18. Jahrhunderts nur eine Fahrtiefe von 0,4—1,1 m, wihrend jetzt See-
schiffe von 8 m bis nach Glasgow gehen. Sowohl die Korrektion des Clyde als
des Tyne ist auf der Grundlage der Tilgung der Anlagekosten durch dem
Verkehr auferlegte Gebiihren zur Ausfiihrung gebracht. Die Korrektion des
Clyde hat 1770—1875 135 Millionen Mark gekostet, davon waren durch Gehiihren
bis 1875 83 Millionen Mark gedeckt; beim Tyne war der Aufwand 1850—79
69 Millionen Mark; bis 1879 waren zuriick bezahlt 34 Millionen Mark. —
Bristol am Avon, 13 km von der Miindung entfernt, war dank der ungewdhn-
lich hohen Flut (10 m iiber Niedrigwasser) lange Zeit ein gesuchter Hafen, Mitte
des 18. Jahrhunderts hatte es den doppelten Verkehr von Liverpool. In der
Neuzeit wird es aber von den grofien Schiffen gemieden, weil bei der geringsten
Zeitversiumnis das rasch fallende Wasser sie in verhingnisvolle Berithrung mit
den felsigen Ufern bringt. Man wollte Abhilfe schaffen, indem man den Avon
an der Miindung abzuschleufien und so den ganzen FluB in ein einziges groBes
Dock zu verwandeln gedachte, was aber keine Unterstiitzung fand; vergl. Buben-
dey, Die Grenzen der Seeschiffahrt. Rektoratsrede vom 26. Januar 1goz.

*) In der ersten Hilfte des 19. Jahrhunderts hatte die Unterelbe nur eine
Wassertiefe von 4—4,5 m; 1872 ist dieselbe hauptsichlich durch Baggerung aut
5,15 m und dann nach und nach auf 8,3 m vermehrt worden. Uber den Plan, die
Fahrwassertiefe bei mittlerem Hochwasser auf 10 m zu bringen, spiter auch bei
Niedrigwasser auf 9 m, vergl. Wiedenfeld, Die nordwesteuropiischen Welthiifen,
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auf diesem Gebiete vermag, bietet die Weser. Bremen liegt 70 km
von ihrer Miindung entfernt, das entspricht in der Entfernung zwei
Drittel des Eisenbahnwegs von Wiirzburg nach Niirnberg; die Weser
ist ein duberst mifiger FluB, der oberhalb Bremens kaum 1 m tief
ist. Aber die Ebbe und Flut macht sich bis Bremen geltend. Eine
Flutwelle, die etwa bei Helgoland sich teilt, ergiefit sich in ihrem
einen Teil in die Elbe, in dem anderen in die Weser. Allein gleich-
wohl sank Bremen selbst immer mehr zu einer Binnenstadt herab.
Die gréfiere Schiffahrt endete immer weiter von Bremen abwirts, erst
(schon im 17. Jahrhundert) in Vegesack, dann in Brake; 1827 erwarb
man von Hannover Bremerhaven, um dort einen moglichst tiefen Hafen
errichten zu kénnen. Nach Bremen selbst konnten nur Seeschiffe mit
héchstens 2%/, m Tiefgang kommen, also Schiffe ungefihr vom Mafj
der grofien Rheinschiffe; die grofieren mufiten in Bremerhaven ganz
oder teilweise ausladen; entweder die Eisenbahn oder Leichterfahrzeuge
mit Segeln oder Schleppdampfern brachten die Waren nach Bremen.
Diese verteuerten sich dadurch um etwa 2,50 Mark pro Tonne, pro
Waggon um 25 Mark. Der Grund dieser fiir Bremen hochst uner-
freulichen Erscheinung war der, daff die Flutgrofie bei ihrem Aufsteigen
infolge der Verwilderung des FluBibetts rasch nachliefi.”)

Da berief Bremen 1875 den Ostfriesen Ludwig Franzius, der da-
mals an der Berliner Bauakademie als hervorragender Lehrer und im
Ministerium fiir Handel, Gewerbe und &ffentliche Bauten als Referent
titig war, an die Spitze seines Bauwesens.

Der 43jihrige Mann trat bald mit einem kiithnen Plan auf, er
machte sich anheischig, die Unterweser so zu korrigieren, dafi See-
schiffe mit 5—35'/, m Tiefgang, also fast alle Schiffe der europischen
Fahrt wieder direkt bis nach Bremen kommen konnten.

Die Grundlagen, von denen er hierbei ausging,”) sind so einfach,
dafl sie jeder Laie versteht und ecinsieht. Es gilt, die Ebbe und Flut

tgo3 S.56f In den Mitteilungen des Senats an die Biirgerschaft vom 28. April
1902 Nr. 65 S. 208 ist erwihnt, daB ,auch eine Priifung der Frage eingeleitet ist,
ob und nach welchen Grundsitzen die Erhebung eines Fahrwassergeldes zur Ver-
zinsung und Amortisation der auf die Elbkorrektion verwendeten Mittel einzufiihren
sein werde® (also dhnlich wie in Bremen). Liibeck hat im Anschluf an den Elbe-
Travekanal die Trave reguliert und das Hochwasser auf 8,5 m gebracht, friiher
konnten nur Seeschiffe mit § m Tiefgang nach Liibeck kommen.

1) In Bremerhaven noch 3,3 m stark, sank sie bei Farge schon auf 1,95 m,
bei Vegesack auf 0,91 m.

%) Die richtigen Grundsiitze fiir derartige Korrektionen hat 1845 schon der
Belgier A. Belpaire entwickelt, ohne aber damit durchzudringen. Franzius hat
sie dann weiter ausgebaut und zur Anerkennung gebracht. Vergl. Franzius,
FluBmiindungen, deren Schiffbarmachung und Erhaltung. Drucksachen des 3.
internationalen Binnenschiffahrts-Kongresses zu Frankfurt a. M. 1888.
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moglichst fir den Flufl auszunutzen. Je mehr es gelingt, der heran-
stirmenden Flutwelle alle Hindernisse aus dem Wege zu rdumen, um
so weiter und mit um so gréfierer Geschwindigkeit wird sie vordringen,
eine um so grofere Wassermenge wird der Fluf zur Verfiigung er-
halten; andererseits wird diese grofie Wassermenge, wenn sie bei der
Ebbe zuriickstromt, die Geschiebe mitnehmen und das Flufibett ver-
tiefen. In diesem so vertieften Bett kénnen wihrend der Flutzeit die
Schiffe den Flufi emporsteigen.

Die Aufgabe ist also, einen sich langsam nach oben verengenden
Flufischlauch, eine Art Trichter, auszubilden, der der herankommenden
Flut gestattet, sich ungebrochen fortzuwilzen und mit groBer Vehe-
menz bei Ebbe wieder abzuflielen. Das bedingt 1. Beseitigung aller
scharfen Kriimmungen; wihrend bei gewdohnlichen Fliissen leichte
Kriimmungen das Gelingen der Korrektion fordern, ist es hier bei
Ebbe und Flut umgekehrt. Jede Kriimmung verzehrt einen Teil der
lebendigen Kraft, die Flut bricht sich und wird in ihrem Vordringen
gehemmt; 2. Beseitigung aller Spaltungen; jede Insel und Sandbank
im Fluff bildet ein Hemmnis fiir das Emporsteigen der Flut; durch
den Anprall, die Reibung, das unregelmiflige Vordringen in einem
Arm gegeniiber dem anderen wird die Flutwelle geschwicht; 3. Be-
seitigung aller groflen Unebenheiten der Ufer; Buhnen, die bei ge-
wohnlichen Flufikorrektionen niitzlich sind, erweisen sich hier als grofier
Schaden; sie halten die Flutwellen auf. Ebenso ist ein hiufiger Wechsel
im Querschnitt der Flufirinne, rasch aufeinander folgende Verengung
und Erweiterung abtriglich.

Nach diesen Gesichtspunkten arbeitete Franzius 1870—1881 ein
Projekt aus. Fiir die grofien Kriimmungen sah Franzius Durchstiche
vor, bei den kurzen Abgrabung der konvexen und Ausbau der kon-
kaven Seite, Die Stromspaltungen suchte er zu beseitigen durch
Coupierung des ungiinstiger belegenen Arms.') Fiir das Niedrig-
wasser wurden moglichst glatte, schlanke und nieder gehaltene Um-
fassungen in Aussicht genommen, damit in diesem Mittelstiick die
Hauptflut leicht aufwirts laufen und bei der Ebbe méglichst tief
zuriickstromen und die Sinkstoffe mitnehmen kann. Fiir das Hoch-
wasser war der Querschnitt moglichst groff genommen. Durch reich-

') Hierbei wurde, falls der abgeschnittene Arm nicht ganz zuzuschiitten war,
in der Regel der obere Teil des Armes durch einen Damm geschlossen, damit
bei jeder Flut das Wasser in den untern Teil einstrémen kann; diese oft groBe
Wassermenge trigt bei Ebbe dazu bei, den unterhalb des Armes gelegenen
Flufiteil zu vertiefen. Die offenen Teile tragen eventuell auch zur Entwisserung
der seitlich belegenen Landflichen bei.



liche Baggeiung wurde nachgeholfen, wo das Wasser nicht allein
stark genug war, um die Sohle anzugreifen.?)

Das Projekt war zu 30 Millionen Mark veranschlagt.

Eine grofie Aufregung entstand, Franzius wurde heftig angefeindet,
von nicht wenigen als ein Phantast angesehen, der die Stadt ins Un-
oliick stiirze. Aber Senat und Handelskammer schenkten ihm immer
mehr Vertrauen, sie glaubten an ihn, die Ausfilhrung wurde beschlossen
und nach langen Verhandlungen die Zustimmung von Oldenburg und
Preufien erlangt.?) Bremen stellte sich auf den Standpunkt, dafl die Kor-
rektion sich selbst bezahlt machen miisse;®) ein Reichsgesetz gestattete,
dafl Bremen von Ladungen der Schiffe mit wenigstens 300 cbm,*) welche
aus der See nach bremischen Hifen oberhalb Bremerhaven und um-
gekehrt gehen, eine Abgabe zur Deckung der Zinsen und Tilgung
der 30 Millionen Mark ,nach Mafigabe der fiir kiinstliche Wasserstrafien
im Artikel 54 Absatz 4 der Reichsverfassung getroffenen Bestimmungen®
erhebe.?) Man rechnete durchschnittlich 1 Mark pro Tonne Waren,

Y L. Franzius, Die Korrektion der Unterweser. Auf Veranlassung der
Bremischen Deputation fiir die Unterweserkorrektion dargestellt mit 2 Tafeln.
Bremen 1888. Derselbe in dem III. Bd. des Handbuchs der Ingenieurwissen-
schaften 3. Abt., Leipzig 1894, S. 48 f.

?) Den Uferstaaten Oldenburg und PreuBen muBten Konzessionen in der
Hinsicht gemacht werden, daf Orte, die bisher an der Weser lagen, nicht ganz
abgeschnitten werden durften; man lieB einige Arme von unten her offen. Olden-
burg befiirchtete, daB durch die verstirkte Flutbewegung ein hoheres Hinauf-
dringen des Salzwassers und hierdurch eine Verschlechterung des in trockner
Jahreszeit zum Trinken des Marschviehs in die Siele eingelassenen Weserwassers
eintreten wiirde; Bremen zahlte deshalb an Oldenburg eine Pauschalsumme von
2 188000 Mark zur Ausfiihrung eines SiiBwasserkanals, der unterhalb Brake von
der Weser abzweigt und die linksseitigen Marschdistrikte durchzieht. Bremen
muBte ferner die Verpflichtung iibernehmen fiir den Fall, dal die Salzwassergrenze
iiber die obere Miindung des SiiBwasserkanals hinausriicken wiirde, die Kosten
fiir die Verlingerung dieses Kanals bis Kaseburg zu tragen. Im preuBischen
Abgeordnetenhaus (Sitzung vom 3. Mérz 1904) wurden Klagen iiber die Korrektion
laut, die aber von anderer Seite bestritten wurden.

3) Den Vorschlag dazu machte die Handelskammer; vergl. ,Zur Vertiefung
der Unterweser, Gutachten der Bremer Handelskammer erstattet dem Senate zu
dem von der Reichskommission fiir Korrektion der Unterweser ausgearbeiteten
Projekte¥, Bremen 1882, S. of. (als Manuskript gedruckt).

1) Diese Begrenzung erfolgte, damit diejenigen Waren frei blieben, welche
in Schiffen verkehren, denen bereits vor der Korrektion das Fahrwasser ein
Heraufkommen zur Stadt ermoglichte.

%) Reichsgesetz vom 5. April 1886. Die Abgabe darf hiernach erst erhoben
werden nach Fertigstellung der Korrektion; sie ist auch tatsichlich erst seit 1895
in Wirksamkeit; sie darf nur erhoben werden, soweit bremische Hifen in Frage
stehen, insbesondere also nicht von den fiir die oldenburgischen Hifen Brake
und Elsfleth bestimmten oder von denselben ausgehenden Ladungen; sie darf
,die zur Unterhaltung und gewéhnlichen Herstellung der Anstalten und Anlagen
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um in 65 Jahren die Schuld abgestofien zu haben, Der trotz dieser
Abgabe verbleibende Nutzen stellte sich immer noch auf 1,50 Mark,

Im Juli 1887 wurde mit den Arbeiten begonnen und seit 1893
sind sie beendet.

Franzius hat das Vertrauen glinzend gerechtfertigt, seine Vorher-
sagungen haben sich geradezu wunderbar erfiillt. Statt 2,75 m tief
ist jetzt die Weser bei Flut doppelt so tief, also 5,5 m, ja 6 m bis Bremen
tief. Die Zahl der Seedampfer, die nach Bremen kommen, hat sich
fast verzehnfacht, ihr Raumgehalt fast verdreifligfacht. Die Bremer
Reeder verzichten jetzt lieber zum Teil auf die ganz groBen Schiffe,
um nur noch bis Bremen kommen zu kénnen; so hat der Norddeutsche
Lloyd in der Rolandsklasse fiir die Verbindung mit Nordamerika
Giiterdampfer mit kleineren Ausmafien eingestellt. Der Verkehr hat
sich fast genau in der Weise entwickelt, wie es fiir die Berechnung
der Abgabe angenommen worden war. Sollte sie auch in der weiteren
Zukunft zutreffen, so wiirde Bremen, dessen direkter Seeverkehr so
gut wie erloschen war, im Jahre 1goo einen solchen von iiber
2 Millionen Nettoregistertonnen aufweisen.

Franzius hat noch mehr getan. Er hat 1885—88 den neuen
Seehafen der Stadt Bremen erbaut, der 1890 und 1897 wegen des
riesig gestiegenen Verkehrs durch grofie Neubauten erweitert werden
mufite, Derselbe kann sich an Gréofie mit dem Hamburgs nicht messen,
ist aber in seiner Ausgestaltung heute noch mustergiiltiz. Weitere
Schritte wurden eingeleitet, um die Auflenweser so zu vervollkommnen,
dafi bei Niedrigwasser 8 m und bei Flut 11,5 m Tiefe sichergestellt
sind und die Ozeanriesen der nordamerikanischen Fahrt wenigstens
mehrere Stunden fiir die Einfahrt nach Bremerhaven zur Verfiigung
haben. Die dortigen Hafenanlagen gehéren zu den gewaltigsten seit-
her ausgefiithrten Seebauten, ,

1885—1901 wurden von Bremen allein 80 Millionen Mark fiir
Hafenbauten ausgegeben. :
erforderlichen Kosten nicht iibersteigen.“ Das Bremer Gesetz betr. die Auf
bringung der Mittel fiir die Korrektion der Unterweser ist datiert vom 29. Mérz 1895
(Gesetzbl. Nr. 12 S. 47f). Danach werden 100000 Mark jihrlich aus dem Staats-
haushalt bestritten. Die Waren sind in 7 Tarifklassen gebracht und betrigt die
Abgabe 0,5—1,8 Mark pro Tonne; dieser Tarif erfuhr im weiteren Verlauf
mannigfache Abidnderungen. Ziel war aber, durchschnittlich 1 Mark pro Tonne
zu erzielen. Die Gebiihr reicht nicht aus, um in den ersten 27 Jahren die
3'/g"/sigen Zinsen zu decken; es ist deshalb im Finanzplan angenommen, daB die
Schuld durch die nicht vom Verkehr selbst gedeckten Zinsen anfangs noch
wichst; das 1. Betriebsjahr geht von 33,897 Millionen Mark Schuld aus und
wichst bis zum 27. Betriebsjahr auf 44,7801 Millionen Mark; von da an ist an-

genommen, daB die Einnahme die Zinsen iibersteigt, so dafl wachsende Betrige
zur Tilgung verwendet werden kénnen.
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In ganz Europa ist der Name Franzius bekannt geworden, in den
schwierigsten hydrotechnischen Fillen holte man bei ihm Rat, und
selbst Argentinien und China haben seine Gutachten erbeten.

Das, was er als den Abschluf seiner Lebensaufgabe betrachtete,
hat er freilich nicht erlebt. Es war die Verbindung Bremens mit
dem Rhein. Bremen wollte auf seine eigenen Kosten die Oberweser
kanalisieren, wenn Preuflen den Rhein-Weser-Elbekanal baute. Bremen
hitte dadurch auf ein leistungsfihiges Wasserstraflennetz sich stiitzen
kénnen, wie es Hamburg im Hinterland heute schon besitzt und
wire wohl auch in der Lage gewesen, einen Teil der:Einfuhr von
Holland und Belgien abzulenken.

Unsere Betrachtungen haben gezeigt, daB man in der verschie-
densten Weise bemiiht ist, das Meer méglichst weit ins Binnenland
zu fithren, um dadurch die Fracht zu verbilligen. :

Allein damit hat man sich nicht zufrieden gegeben, man hat
noch eine weitere Fortsetzung versucht, indem man Schiffe fiir Binnen-
wasserstraBen gebaut hat derart, dafi sie zugleich auch dem Wellen-
gang auf dem Meere gewachsen sind. Diese Schiffe haben 3,5—4 m
Tiefgang und finden sich sowohl als Frachtdampfer wie als Seeschlepp-
schiffe.!) Sie gehen z. B, bei Mittelwasser auf dem Rhein bis nach Koln,?)
Ké6ln ist ja rechtlich auch als Seehafen erklirt. Ebenso beobachtet
man solche Schiffe mit 3 m Tiefgang auf der Seine bis Paris.

Allein man darf diese Versuche doch nicht iiberschitzen, teils
weil sehr wenige Binnenwasserstrafen eine solche Tiefe besitzen und
tkonomischerweise auch nicht kiinstlich erhalten konnen, teils weil diese
Schiffe doch nur in einem gewissen Nahverkehr profitabel sind, sie
dienen in der Hauptsache dem Kiistenverkehr, hochstens daf} sie noch

1) Schiffe dieser Art haben 5 Querschotten, viel starkeren Lingsverband als
gewohnliche Binnenschiffe, vor allen Dingen aber ein festes Deck mit grofien
Lucken, deren Abmessungen von etwa 6 auf 10 m es gestatten, dali Eisenbahn-
schienen und grofie Holzer verladen werden konnen. Die Schiffe haben besondere
kleine Maschinen fiir das Losch- und Ladegeschift und zur Bedienung von Winden.
Der Verkehr dieser Schiffe hat sich in Deutschland besonders zu entwickeln be-
gonnen, als infolge der Verbesserungen der unteren Stromteile die Beschiftigung
der Leichterschiffe sich sehr einengte; sie warfen sich dann auf die Entwicklung
der Kiistenfahrten. Vergl. Bubendey, Die Frage der Seeleichter. Zeitschr. f.
Binnenschiffahrt 10, Jahrg. 1903 S. 2827.

) Kéln liegt von dem Seehafen 308,5 km, Koblenz 404 km entfernt. Am
1. Mai 1899 wurde eine Linie Kiln—Petersburg mit 4 Dampfern von rooo Tonnen
Tragfihigkeit eréffnet. DaB Fahrten vom Rhein bis zum Mittelmeer sich erstrecken,
teilt Bubendey mit. Zeitschr. f. Binnenschiffahrt 9, Jahrg. 1902 S. 144.



nach England und ins Mittellindische Meer kommen; bei dem grofien
tiberseeischen Verkehr werden diese kleinen Schiffe durchaus un-
lohnend.") Die kiinstlichen Seewege sind und bleiben das wichtigste
Mittel, das Meer in vollem Mafle in das Binnenland fortzusetzen und
trennende Isthmen zu durchbrechen. Wunderwerke der Technik sind
sie ecin Zeugnis fiir das, was der Mensch vermag, kostspielig und
reich an Wechselfillen in ihrer Herstellung, aber auch oft gewaltig
in ihren Wirkungen.

1) Die Hamburg-Amerika-Linie hat den Versuch mit Fahrten von Hamburg
nach Chicago mittels kleinerer Schiffe gemacht, aber wieder aufgegeben. Zeitschr.
f. Binnenschiffahrt 9. Jahrg. 1902 S, 144. Vergl. auch Bubendey, Die Grenzen der
Seeschiffahrt, Rektoratssrede, gehalten bei Kaisers Geburtstag am 26, Januar 190z,



Beilage I.

Der Suezkanal.
I.
Technische Bemerkungen.

Der Kanal wurde begonnen am 25. April 1859 und eroffnet am 17. November
1869; er ist 162 km lang. Urspriinglich war er 8 m tief, an der Sohle 22 m, am
Wasserspiegel 58—100 m breit.

Februar 1885 hat ein internationaler Ausschufl betreffs Verbesserung des
Suezkanals nach eingehenden Voruntersuchungen ein Programm behufs Vergrif-
rung des Suezkanals aufgestellt.') Die Kanalgesellschaft nahm dies Programm
an. Es umfaBt drei Abschnitte: 1, Verbreiterung an der Sohle von 22 m auf 37 m
und eine Vertiefung von & m auf 8,50 unter dem Niedrigwasserspiegel bei gewohn-
lichen Springfluten. 2. Verbreiterung an der Sohle 8 m tief zwischen Port Said
und den Bitterseen (wo man nur schwache Strémungen hat infolge der fast un-
merklichen Flutschwankungen im Mittellindischen Meer) in den geraden Strecken
65 m, in den Kriimmungen mit einem Halbmesser von iiber 2500 m 75 m und
in denen mit einem Halbmesser von 2500 m und darunter 8o m, im Scheitel der
Kriimmung gemessen mit allmihlicher Ausgleichung nach der normalen Breite
hin: zwischen den groSen Bitterseen und Suez (Gebiet der starken Strdmungen
infolge des Flutwechsels im Roten Meere) in den geraden Strecken 75 m und im
Scheitel der Kriimmungen, welche simtlich einen Halbmesser von mehr als
2500 m haben, 8o m. 3. Vertiefung des Kanals von 8,5 m auf 9 m unter gewdhn-
licher Springebbe.

Die Arbeitsleistungen und Kosten waren damals veranschlagt:

im ersten Abschnitt . . . 21063968 cbm 61243544 Frs.
, zweiten . . . 43365441 , 129772039
, dritten o HIAOT A Og2Yg3L 5 15450828

69421902 cbm?®) 206467011 Frs.
Der erste Abschnitt wurde 1887 begonnen und 1898 beendet.
Der zweite und dritte sind noch in Arbeit; von diesen sind 1903 etwa
10,4 Millionen Kubikmeter ausgefiihrt. Bei der Ausfiihrung wurde manches modi-
fziert. Auch hat man sich entschlossen, um die Wassertiefe von 9 m iiberall
sicher erhalten zu kénnen, den Querschnitt auf 9,50'm Tiefe herzustellen, dariiber
hinaus in den Felsenstrecken bis 9,8 m und woméglich bis auf 1o m zu gehen. Der
unter 9 m gelegene Teil bietet den Ablagerungsraum fir den in den Kanal ein-
gewehten und von den Bdschungen abgespiilten Sand, der durch von Zeit zu
Zeit stattfindende Baggerungen entfernt wird. Eine weitere Vertiefung stofit
insofern auf Schwierigkeiten, als die Bai von Suez, die stellenweise nur geringe
Wassertiefen besitzt, nicht innerhalb der Konzession der Suezkanalgesellschaft liegt.
Durch die Abinderungen erhchen sich die zu bewiltigenden Massen auf
77,62 Millionen Kubikmeter, also mehr als die erste Anlage betrug.?)

1) Mitteilungen dariiber im Zentralblatt der Bauverwaltung 1885 Nr. 21a
S. 220f Die Beschliisse dieser internationalen Kommission vom , I1. Februar
1885 sind abgedruckt beiCharles-Roux, L’isthme et le canal de SuezIl S. 404—417.

2) Bei der ersten Anlage wurden 77,1 Millionen Kubikmeter ausgehoben.

%) Vergl. iiber die Erweiterung des Suezkanals Zentralblatt der Bauverw.
1901 S. 609f,



Von 1898—1899 wurden 10 neue Haltestellen von 15 m Breite und 750 m
Linge hergestellt.

Im Bericht vom 4. Juni 1901 wird hervorgehoben, daf 11 neue in Aussicht
genommen sind, so dal vom Jahr 1903 ab kein Schiff gezwungen sein wird, mehr
als 5 km zu durchlaufen, ohne eine Haltestelle zu finden, an der die grifiten
Fahrzeuge aneinander voriiberkommen kénnen.

Seit 1903 ist der Kanal 9,50 m tief, an der Sohle in den geraden Strecken
33 m, von Kilometer 115—133 36 m, in den Krimmungen 37—84 m breit, am
Wasserspiegel 73—115 m breit.

Tiefgang der Schiffe im Suezkanal.
Bis 7m Uber 7—7,5m Uber 7.5 m
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Seit 1. April 1890 ist der Verkehr von Schiffen mit 7,80 m Maximaltiefgang
gestattet, seit 1. Januar 1903 mit 8 m Maximaltiefgang. Im Jahre 190z hatten
39 Schiffe mehr als 150 m Linge und 18 m Breite.

Mittlere Durchfahrtszeiten.

Wirkliche Fahrt Aufenthalt Zusammen
1870 . . . 17 St. o8 Min. 30 St. 57 Min. 48 St. o5 Min.

1885 < . . 18 p 22 24 38 n 43 » —

o e oy s G e i I ¢ e L s e
1399 . . . 15 , 41 IR AR L
1902 . . . I5 . 30 ., 2y, 23 5, 18 ., 2 ,
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Die Nachtfahrt wurde anfangs nur ausnahmsweise und unter Ablehnung jeder
Verantwortlichkeit seitens der Kanalgesellschaft zugelassen. Seit 1. Mirz 1887
ist sie allen mit den vorgeschriebenen Beleuchtungsvorrichtungen versehenen
Schiffen im Kanal gestattet. Dadurch reduzierte sich der Aufenthalt wesentlich.
Durch die Verbreiterung des Kanals und Mehrung der Ausweichestellen wurden
die Aufenthalte abermals gemindert und die Beschleunigung der Fahrt ermog-
licht. Im Jahr 1903 sind 3,99, der Schiffe lediglich bei Tag, 96,1, zum Teil
mit Hiilfe des elektrischen Lichts durchgefahren.

Die Maximalgeschwindigkeit im Kanal betrigt 10 km die Stunde.

Jedes Schiff, das iiber 100 Tonnen Bruttogehalt hat, muB einen Lotsen
der Gesellschaft beim Ein- und Austritt der Héfen von Port Said und von Port
Thewfik und bei der Durchfahrt durch den Kanal nehmen,

2,
Verkehr und Ertrag der Kanalabgaben.

| Durch- : Ertrag der | Ertrag der Ab-
Im | g e N%%gf;;g " | schnittston- ff]ép?{‘g' Schiffahrtsab- | gabe g‘vmn den
Jahre = nage fiir das| '8 gabe Reisenden
gehalt Schiff sende Frs. Frs:
1870 | 486 | 436609 898 26758 4345758 263552
1871 765 761467 995 48422 7595385 484220
1872 | 1082 ‘ 1160744 1073 67640 14377092 676407




‘ Durch- . Ertrag der | Ertrag der Ab-
Im | g e N.?;;Eig" |schnittston- %iOILP?{g%I_' Schiffahrtsab- | gabe von den
Jahre halt Pagefur das gen d gabe | Reisenden
#had Schiff e Frs. [ Frs.
1873 | 1173 Li's 367 768 1166 68030 20850726 680 308
1874 | 1264 1631650 1291 73597 22667 792 735971
1875 | 1494 2009984 1345 84446 26430791 844 465
1876 | 1457 2096772 1439 71843 27631458 718430
1877 | 1663 2355448 1416 72822 30180029 728 225
1878 | 1593 2269678 1425 99209 28345673 992098
1879 | 1477 2263332 1532 84512 27131117 845120
1880 | 2026 3057422 1509 101551 36492620 1015517
1881 | 2727 4136780 1517 903524 47193883 905248
1882 | 3198 5074809 1587 131068 55421040 1310686
1883 | 3307 5775862 1747 119177 60558489 1191772
1884 | 3284 5871501 1788 151916 58628 760 1519166
1885 | 3624 6335753 1748 205951 60057 260 2059513
1886 | 3100 5767656 1861 171411 54771077 1714105
1887 | 3137 5903024 1856 182997 55995298 1829976
1888 | 3440 6640834 1930 183895 63037618 18389357
188g | 3425 6783187 1980 180594 64412512 1805940
18go | 3389 6890094 2033 161353 65427230 1613538
1891 | 4207 8698 777 2068 194467 81540836 1944677
1892 | 3552 7712029 2171 189 809 72613311 1898091
1893 | 3341 7659060 2292 186 495 688620961 1864957
1894 | 3352 8039175 2399 165980 72116965 1659807
1895 | 3434 8448383 2460 216938 75934358 2169385
1896 | 3409 8560284 2511 308243 76487717 3082432
1897 | 2986 7899374 2646 191215 70918410 1912150
1898 | 3503 9238603 2637 219554 82657 421 2195545
1899 | 3607 9895630 2743 221332 88698 555 2213320
1900 | 3441 9738152 2830 282511 87278481 2825107
1901 | 3699 .| 10823840 2926 270221 97034944 2702205
1902 | 3708 11248413 3033 223513 101025 158 2235125
1903 | 3761 11907 288 3166 195217%)| 2) 2)

1) Davon traten 102454 durch Port Said, 92763 durch Suez ein.
%) Zur Zeit des Drucks noch nicht bekannt.

3.

Anteil der Schiffe am Suezverkehr nach Nationalitat.

(In 1000 Tonnen.)

Im | Eng- | Deut- | Franzé- Hol- Osterr- | Italie- | iy . Zu-

Tahre | lische | sche sische | lindische | Ung. | nische I8¢ | sammen
1870 | 2892 | — 84,7 9,3 19,4 5,8 37,2 436,6
1871 546,5 2,1 89,1 6,7 38,7 27,4 55,0 761,35
1872 854,0 10,0 124,6 250 47,0 40,5 61,3 1160,7
1873 | 983,9 23,4 | 1455 47,4 59,7 38,8 69,1 |, 1367,8
1874 | 1200,2 27,7 150,6 74,7 58,1 44,7 75,7 1631,7
1875 | 1476,8 32,2 161,1 96,9 65,2 58,0 119,8 2010,0
1876 | 1576,7 28,0 168,9 102,3 54,7 60,4 105,8 2096,8
1877 | 1839,3 40,0 1635,5 15 51,8 64,8 81,7 2355.4
1878 | 18087 21,0 172,0 105,3 44,0 50,0 68,7 2269,7



Im | Eng- | Deut- | Franzs- Hol- Osterr.- | Italie- Ubsi Zu-
Jahre | lische | sche sische | lindische | Ung. | nische I8¢ |sammen
1879 | 1752,4 14,9 | 1817 116,0 49,5 67,9 80,9 22633
1880 | 2432,9 | 378 | 1854 125,7 733 74,2 | 1281 | 30574
1881 | 3429,8 42,7 1989 138,8 81, 81,0 163,8 4136,8
1882 | 4126,3 | 127,3| 2859 187,9 88,1 108,3 | 151,0 | 5074,8
1883 | 44060 | 156,7 | 557,1 229,3 98,7 | 1320 | 1961 | 57759
1884 | 4466,9 168,9 567,9 264,2 106,4 I14,2 1830 5871.5
1885 | 48640 | 1988 | 573,6 252,1 120,1 | 159,5 | 167,7 | 6335,8
1886 | 4436,7 210,8 | 476,2 229,8 137,3 124,6 152,3 5767,7
1887 | 4516,8 219,8 384,1 221,6 141,4 252,4 166,9 5903,0
1888 | 52232 237,5 387,3 217,9 122,7 267,7 184,5 6640,8
1889 | 5352,9 289,3 361,8 262,5 116,6 1871 213,0 6783,2
1890 | 5331,1 | 4906 | 365,9 248,35 1180 | 1437 | 192,3 | 68901
1891 | 6839,7 596,2 405,T 268,9 1122 179,7 297,0 8698,8
1892 | 5826,9 | 553,0 | 416,0 319,6 1247 1280 | 342,9 7712,0
1893 [ 5752,9 | 5558 | 461,2 327,5 1668 | 1198 | 2751 | 7659,1
1894 | 5996,8 626,4 4674 356,5 188,0 119,I 285,0 8039,2
1895 | 6062,6 | 693,6 | 672,9 365,8 1664 | 146,2 | 340,9 | 84484
1896 | 5817,8 | 8063 | 5323 3804 1583 | 3927 | 472,5 | 85603
1897 | 5319,1 | 8587 | 519,6 3822 1840 | 129,5 | 506,3 | 78994
1898 | 62977 969,6 571,5 381,9 2T3,0 137,3 667,6 92386
1899 | 6586,3 | 1070,8 | 598,8 4189 266,4 132,8 821,6 9895,6
1900 | 56054 | 1466,4 | 751,8 507,0 341,3 | 1586 | 907,6 | 9738,1
1901 | 62528 | 1762,6 | 756,8 508,6 408,35 176,4 | 958,1 | 10823,8
1902 | 6772,9 | 1707,3 769,1 520,0 417,8 167,2 894,1 | 112484
1903 | 7403,5 | 1773,3 | 7814 548,7 407,0 1487 | 844,7 | 119073
*lo ’lo *lo o %o %o *lo
1870 66,2 — 19,4 0,1 4,5 1,3 8,5 100
1903 | 62,2 14,9 6,6 4,6 3.4 1,2 7t 100
4.
Am Transit waren beteiligt 1903
Bruttoregister- Nettoregister-
tonnen tonnen
englische Schiffe 2278 mit 10215252 7403553
deutsche 5 494, 2464493 1773265
franzosische = 261 , 1186844 781379
niederlindische - 225 e 770576 548658
osterr-ungarische 128 .14 562048 407018
russische - 119, & 500588 349092
italienische 5 72 227331 148 706
japanische A 53 308003 220966
norwegische - 35000 94426 70601
tiirkische 5 TH 41601 29069
spanische 5 260 121276 86713
amerikanische = it 34945 23612
déinische = FES 53749 41168
dgyptische 5 Lless 16615 IL557
griechische ,, T 11890 8565
portugiesische 5 220 2879 1597
schwedische . e 2343 1601
persische - L 360 168
3761 mit 16615309 11907 288




Der Transitverkehr iiber Suez verteilt sich auf folgende
Gebiete
(ausgedriickt in 1000 Tonnen):

Sundainseln, Siam,| China, Co- | 1 :

Im Bombay u. | Calcutta u et S e s e Austra- | Andere Zu-
Jahre |westl, Indien |0stl, Indien gg{fﬁﬁﬂﬁﬂﬂm‘ﬁ% Ch]l:;};:_l“a lien | Gebiete samtrlnen
1890 1988 | 1882 879 928 ‘ 716 497 6890
1891 2610 2297 1113 1167 799 713 8699
1892 2083 | 2152 966 1105 795 611 7712
1893 2239 1833 1028 1234 ‘ 798 527 7659
1894 2106 2242 970 1347 798 576 8039
1895 2015 2417 1003 1400 | 840 773 8448
1896 1649 - 2411 1085 1578 | 871 996 | 83560
1897 1269 ‘ 2419 1033 1705 | 843 628 7899
1898 2034 | 2652 1048 1851 . 1 820 833 9238
1899 1846 | 2892 1265 I 2598 82z 796 9896
1900 1128 2763 1372 | 2756 | 864 855 9738
1907 1675 | 3106 | 1504 [ iayra | 972 837 10824
1902 3G R v TR 1539 | 2486 | 981 80z | 11248

5.
Die Kapitalbeschaffung fiir den Suezkanal und die
Gewinnverteilung.
A.

Das urspriingliche Grundkapital der Gesellschaft betrug 200 Millionen Francs
(400000 Aktien & 500 Frs.). Hiervon hat 17660z Anteile die Agyptische Regie-
rung iibernommen; seit 1876 besitzt diese die englische Regierung.

Die Aktien, die zu 500 Frs. emittiert wurden, tragen 5°/, Zins, aullerdem haben
sie Anspruch auf 71%/, des Nettogewinns?). Die 3°/, Zins von dem eingezahlten
Kapital wurden bezahlt bis zum 1. Januar 1870. Von da bis zum 14. April 1873
erhielten die Aktioniire nichts; an dem letztgenannten Termine zahlte man den am
1. Juli 1870 fillig gewordenen Halbjahrscoupon und am 2. Februar 1874 den am
1. Januar 1871 fillig gewordenen Halbjahrscoupon. Um die finanzielle Lage der Ge-
sellschaft zu sanieren und bald die Verteilung einer Dividende eintreten lassen zu
konnen, beschloB die Generalversammlung vom 2. Juni 1874, die 7 noch unbezahlten
Zinscoupons zu konsolidieren; man gab gegen dieselben 400000 Ersatztitel (bons
représentatifs de coupons consolidés), die an der Pariser Borse als bons de coupons
arriérés kotiert wurden; sie lauten nominal auf je 85 Frs. (=7 >< 12,5 Frs.) und sind
zu diesem Wert in 40 Jahren vom 15. November 1882 ab zu tilgen, sie ver-
schwinden also 1921. Da die unbezahlten Coupons so in eine richtige Schuld
umgewandelt wurden, sind sie auch mit 5°/, verzinslich. Ende 190z waren

1) Derselbe ergibt sich in folgender Weise: Aus dem Bruttoertrignis sind
1. die Unterhaltungs-, Betriebs,, Verwaltungskosten und die Lasten der Gesell-
schaft zu decken; 2. die Zinsen und Tilgungsbetrige der Anleihen; 3. die 5°/, Zins
fir die noch nicht heimgezahlten Aktien, die Zinsen der heimgezahlten Aktien
werden dem Tilgungsfonds zugefiihrt; 4. 1§/, des Gesellschaftskapitals ebenfalls zur
Tilgung der Aktien; 5. ein Betrag fur den Reservefonds; dieser Betrag mull 5%,
des nach Abzug der in Nr. 1—4 bestimmten Posten iibrig bleibenden Gewinns
ausmachen, solange der Reservefonds 5 Millionen Francs nicht erreicht hat. Der
dann noch bleibende UberschuBf wird an die Dividendenberechtigten verteilt.

Schanz, Der kiinstl. Seeweg, 4



9345 Stiick mit 794325 Frs. getilgt, 3906535 Stiick mit 33205675 Frs. waren noch
in Zirkulation. Ohne diese MaBregel hitte man bis 1881 keine Dividenden ver-
teilen konnen, withrend so die erste seit 1875 verteilt werden konnte. Die Aktien
werden ebenfalls durch Auslosung getilgt, und zwar bis 1968, so dal mit dem
Heimfall des Kanals sie zuriickbezahlt sind. Die Inhaber erhalten fiir die getilgten
Stiicke GenuBaktien (actions de jouissance); dieselben haben die nimlichen Rechte
wie die nicht getilgten, ausgenommen die 5%, Zins, da das Kapital heimgezahlt
ist; an der Dividende nehmen sie teil. Ende 190z waren 12889 mit 6444 500 Frs.
heimgezahlt, 387111 mit 193555500 Frs. waren noch in Zirkulation.

2. Der Art. 19 der Konzessionsurkunde vom 5. Januar 1856 und die Art. 63
und 7o der Statuten teilen 10°/, vom Reingewinn den Griindern oder ihren Erben
oder ihren Rechtsnachfolgern zu. Die Liste dieser Griinder, d. h. der Personen,
die durch ihre Arbeiten, Studien und ihre Kapitalien zur Griindung der Gesell-
schaft beigetragen haben, wurde vom Khediven Said bestimmt. Urspriinglich
wurden 1oo Teile gemacht, diese aber sofort 1859 in Zehntel geteﬂt wodurch ihre
Zahl auf 1000 stieg;') 1880 wurden diese Zehntel selbst wieder in Hundertstel
geteilt, wodurch die 10°/, vom Reingewinn auf 100000 Anteile sich verteilen.
Von jeder Million Reingewinn entfillt also auf jeden Anteil 1 Fr.?)

Die Revenuen dieser drei Kategorien gestalten sich seit 1876, wo die regel-
miBige Dividendenzahlung méglich wurde, folgendermafien:

Die Dividende der Die Dividende der | Auf einen Griinder-

Im Aktiondre betrug | Dyrehschn, | GenuBaktien betrug | anteil entfallen
Jabre | pruteo netto*) Aktienkurs®)[ g0 nettot) brutto nettod)

of s % o Francs | Francs
1875 5,376 | 4,984 674,0 |
1876 5,710 5,210 701,6 0,710 0,690 2,00 1,94
1877 6,596 6,058 677,9 1,506 1,548 4,50 4,36
1878 6,286 5,780 751,7 1,286 | 1,286 3,62 3.57
1879 | 5,974 5,608 724.4 ,974 | 0,974 2,74 2,70
1880 9,376 | 8,950 1075,9 43, | 4,376 12,33 11,65
1881 13,760 13,152 1975,9 8,132 24,67 23,22
1882 16,244 15,370 2537,2 ”,244 10,384 31,67 29,50
1883 | 17,730 | 16,626 2372,0 12,730 | 11,790 35,86 33,47
1884 17,450 16,390 1967,7 12,450 11,626 35,07 33,02
1885 17,080 16,128 2035,4 12,080 IT310 34,02 32,12
1886 15,0606 14,138 20944 10,066 9,320 28,35 26,50
1887 15,644 14,688 2011,0 10,644 9,900 29,08 28,13
1888 17,876 | 16,804 21681 12,876 12,098 36,27 34,29
1889 18,210 17,178 2296,1 13,210 12,376 37,21 35,10
18go | 18,536 17,350 2348,5 13,536 | 12,556 38,13 35,63
1891 22,426 21,100 2660,6 17,426 18,262 49,07 46,09
1892 19,812 18,472 2712,9 14,812 13,724 41,72 38,93
1893 19,418 18,074 2674,0 14,418 13,390 40,61 37,97
1894 19,330 18,000 28618 14,330 13,288 40,36 37,69
1895 | 19,898 | 18,500 3249,1 14,898 13,778 41,96 39,12

') Die rooo Teile sollen unter 160 Personen verteilt worden sein, die meisten
von ihnen erhielten je 10 Teile; diejenigen Personen, bei denen dies der Fall
war, haben heute einen Vermégenswert von je 1,9 Millionen Francs. Einige Per-
sonen, die anfinglich diese Anteile ablehnten, haben es spiiter sehr bereut. Vergl.
Roux IT 8. 294.

%) Ein solcher Anteil stand am 30. Mirz 1903 auf 1910—1920.

%) 1870—1875: 272,9; 208,1; 355,T; 434,9; 422,2.

%) Nach Abzug der Steuer. Bis Ende 19or wurden an den franzosischen
Staat fiir die Titres 57 Millionen Francs Steuer bezahlt (Roux II S. 306).
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Die Dividende der " | Die Dividende von |Auf einen Griinder-

Im | Aktionire betrug | Durchschn.| den GenuBaktien anteil entfallen

Jahre | “brutto | netto | Aktienkurs | pruteo netto | brutto netto
o o o L Francs | Francs

1896 | 20,010 18,50 3347,0 15,010 13,830 42,28 39,33
1897 19,524 18,00 3234.5 14,524 13,358 40,91 38,03
1898 | 21,548 | 20,00 35834 16,548 15,202 46,61 43,55
1899 | 23,296 21,60 3620,9 18,206 16,934 51,53 48,27
1900 | 23,306 21,60 18,306 16,058 51,56 48,31
1go1 26,772 25,00 21,372 20,328 61,33 57,76
1902 26,830 | 25,00 21,830 20,312 61,49 57,09

Am 31. Mirz 1904 war der Aktienkurs 4130, 4135.

Nach dem Art. 63 der Statuten erhilt die #gyptische Regierung wihrend
der Dauer der Konzession 15/, des Reingewinns. Das Recht auf diese 15°/; hat
im Mirz 1880 die dgyptische Regierung dem Crédit Foncier de France abgetreten,
und von diesem wurde es um 22 Millonen Francs an eine Société civile weiter
iibertragen. Diese Société civile hat 84307 Anteile geschaffen, wodurch genau
soviel auf einen kommt, wie auf eine GenuBaktie.?)

Die noch iibrigen 4%, des Reingewinns erhalten zur Hilfte der Verwaltungs-
rat, zur Hilfte die Beamten.

B.

1. Da die 200 Millionen Francs Aktienkapital und die 84 Millionen Francs,
die man vom Khediven als Entschidigung erhalten hatte, nicht ausreichten, um
den Kanal zu vollenden, schritt man 1867 zu einer Anleihe; es wurden im Weg
der Subskription 333333 5"/jige Obligationen zu je 500 Frs., riickzahlbar in fiinfzig
Jahren, zum Kurs von 300 Frs. angeboten. Obwobl dieser Kurs eine Verzinsung
von 81/,%/, gewihrte, so hatte die Subskription doch nur einen geringen Erfolg. Am
30. Juni 1868 betrug die Zahl der ausgegebenen Obligationen nur 108 393, nicht
ganz ein Drittel der Anleihe war gezeichnet worden. Man suchte nun das
Publikum zu gewinnen, indem man die gesetzliche Erméchtigung zu einer Lotterie-
anléihe sich verschafite, was auch Erfolg hatte. Nach dem Gesetz vom 4. Juli
1868 finden jedes Jahr vier Ziehungen statt; auf die 25 ersten gezogenen Num-
mern entfallen 1 Gewinn zu 150000 Frs.,, 2 Gewinne zu je 25000 Frs., 2 zu je
5000 und 20 zu je 2000; es werden also bei jeder Ziehung 250000 Frs,, im Jahre
also 1 Million Francs Gewinne verteilt. Diese Gewinnverteilung wurde auch auf
die Zeichner der vorher ohne Lotterie begebenen Schuldtitel ausgedehnt. Zins,

1) Die 176602 an die dgyptische Regierung abgetretenen Aktien, ferner 1040
weitere an der Bérse in Paris verkauften Aktien und die obigen 15°/, Gewinn-
anteil entzifferten 1900 einen Wert von 826,77 Millionen Francs und eine Jahres-
einnahme von 26,13 Millionen Francs (Roux II S.296). Inzwischen ist der Wert
und das Ertrignis weiter gestiegen. Die von der idgyptischen Regierung an die
englische Regierung verkauften Aktien kosteten 568 Francs per Stiick, also
100209936 Frs. (Die Coupons dieser 176602 Stiick waren aber fiir 25 Jahre
auf Veranlassung der Gesellschaft ihr abgetreten worden, um dieser 30 Millionen
Francs zu sichern fiir die Abtretung der Spitiler, Magazine und verschiedener
Etablissements etc. an die Agyptische Regierung und Aufgabe bisher besessener
Rechte: hierbei wurden die Coupons zu 10°|, des Kapitals gerechnet; siche die
Konvention vom 23. April 1869 bei Roux I S. so01). Ende Mirz 1904 waren sie
wert 608393890 Frs, Die 15°, Gewinnanteil, die sicher unter 22 Millionen
Francs verkauft wurden, waren I9oo 194,37 Millionen Francs wert.

4*



Tilgung und Gewinne betragen jihrlich iiber 10°, der ganzen Anleihe. Bis zum
Jahr 1918 ist die Schuld abgestofien. Ende 190z waren 138548 Obligationen mit
41564400 Frs, getilgt, 194785 mit 58435500 Frs. waren noch im Umlauf.

2. Da nach Erdfinung des Kanals die ersten Jahre ein Betriebsdefizit auf-
wiesen, wurde am 2o. Juli 1871 der Verwaltungsrat ermichtigt, eine neue Anleihe
von 20 Millionen Francs aufzunehmen. Die Obligationen lauteten auf 125 Frs,,
wurden aber zu 100, die 89, Zins abwarfen, begeben und waren in 30 Jahren zu
tilgen. Obwohl man die Subskription, die am 11. September 1871 eréfinet worden
war, bis zum 1. Februar 1872 verlingert hatte, wurden vom Publikum doch von
200000 Obligationen nur 120000 genommen; man liell es auch bei den erzielten
12 Millionen Francs, da die Situation des Unternehmens giinstigere Perspektiven
aufwies. Durch die Tilgung dieser ,bons trentenaires* wurde im Jahr ein jihr-
liche Annuitit von 1,15 Millionen Francs frei.

3. In dem Ubereinkommen vom 21. Februar 1876 zwischen Lesseps und der
englischen Regierung (Roux II S. 33) hatte Lesseps versprochen, dafl die Gesell-
schaft, um den Transit zu beschleunigen und sicherer zu machen, auler den ge-
wéhnlichen Unterbaltungskosten 30 Jahre lang noch jihrlich 1 Million Francs
extra aufwenden werde. In den ersten 3 Jahren wurden diese disponiblen Mit-
teln entnommen, fiir die folgenden Jahre wurde dagegen eine Anleihe von 27 Mil-
lionen Francs ins Auge gefafit.

Auf Grund der Beschliisse der Generalversammlung vom 28. Mai 1879 und
6. Juni 1882 wurden 26999961,85 Millionen Francs beschafft durch Ausgabe von
3% igen Obligationen zu je 500 Frs. Es wurden 73026 Stiick ausgegeben zum
durchschnittlichen Kurs von 367,73 Frs. Sie sind vom Jahr 1885 ab in 50 Jahren
durch Auslosung zu tilgen. Ende 1902z waren 5737 Stiicke mit 2121145,64 Frs.
getilgt, 67289 Stiicke mit 24878816,21 Frs. waren noch in Zirkulation.

4. Auf Grund des Beschlusses der Generalversammlung vom 4. Juni 1885
wurden behufs Erweiterung und Vertiefung des Kanals bis Ende 190z weitere
238964 Stiicke 39%,iger Obligationen ausgegeben 2 500 Frs. und damit
99999537,31 Frs. erzielt. Sie sind in 75 Jahren von 1887 ab durch Auslosung zu
tilgen. Ende 1900 waren 3145 Stiick mit 1316091,73 Frs. getilgt und 235819 Stiick
mit 98683445,58 Frs. noch in Zirkulation.

In der Bilanz pro 1902 sind die Gestehungskosten des Suezknals, der Er-
weiterungen und Verbesserungen zu 59362384248 Frs. angegeben, der Wert, des
iibrigen Besitztums (Gerdte, Mobiliar, Grundstiicke u.s. w.) zu 42148501,79 Frs.
Aus eigenen Mitteln hat die Gesellschaft auf den Bau und die Verbesserung des
Kanals bis Ende 1901 nach einer Zusammenstellung im Bulletin décadaire de la
compagnie universelle du canal maritime de Suez ,Le Canal de Suez* vom 12. Juni
1902 Nr. 1097 151 174307,30 Frs. verwendet, darunter sind namentlich 84 Millionen
Entschidigung seitens des Khedive infolge des Schiedsspruchs vom 6. Juli 1864
und 40 Millionen Francs fiir Abtretungen an die dgyptische Regierung.

6.
Die Kanalabgaben.

In Art. 17 der Konzession vom 2. Januar 1856 ist bestimmt, daB die Schift-
fahrtsabgabe den Satz von 10 Frs. fiir die Tonne Schiffsraum (par tonneau de
capacité) und fiir jeden Reisenden nicht iiberschreiten diirfe.

Angesichts der Finanznot, in welcher die Gesellschaft nach Vollendung des
Kanals sich befand, erhielt sie vom Khediven die Erlaubnis, 1 Fr. zuzuschlagen,
solange bis die beabsichtigte Schuld von 20 Millionen getilgt sei.

Am Anfang hielt sich die Gesellschaft fir die Entrichtung der Abgabe an
die Angabe in den Schiffspapieren, so verschieden auch die Tonnenfestsetzung
war. Am 17. Mirz 1872 erklirte sie auf Anraten einer Sachverstandigenkommission,



dall fortan allgemein die Bruttotonnage des englischen Systems zugrunde zu legen
sei; das bedeutete 30—50“ Erhéhung der Abgabe und fiihrte zu Anfechtungen,
welche schlieBlich eine mternatlonale Konferenz zur Folge hatten, die zu Kon-
stantinopel am 6. Oktober 1873 zusammentrat. Man einigte sich daselbst dahin,
daB die Methode Moorsom, wie sie dem englischen Gesetz von 1854 zugrunde
liege, am besten die Bruttotonnage feststelle (Kubikinhalt in englischen KubikfuB
dividiert durch 100) und daf die Nettotonnage durch Abzug von 25—50°/, fiir
Dampfmaschinen u. s. w. sich ergebe, ferner dal die Nettotonnage fiir den Suezkanal
zugrunde zu legen sei.!) Um aber die Gesellschaft durch diese Reduktion schad-
los zu halten, sollte sie (unter Wegfall der oben erwdhnten Erhshung um 1 Fr.)
ermichtigt sein, eine Zuschlagstaxe von 4 Frs. (bei Schiffen, die in ihren Papieren
die empfohlene Nettotonnage enthalten, 3 Frs.) zu erheben, die bei Zunahme des
Verkehrs in bestimmter Weise abnahm. Nach erregten Zwischenfillen wurde
zwischen Lesseps als Vertreter der Gesellschaft und Stokes als Vertreter der eng-
lischen Regierung vereinbart, daB die im SchluBbericht der internationalen Kom-
mission vom 11, Dezember 1873 hinsichtlich der Tonnagefeststellung getroffene
Vereinbarung von der Gesellschaft angenommen werde und dalB die Zuschlagstaxe
am I. Januar 1877, 1879, 1881, 1882, 1883, 1884 um je 50 Centimes sich ermiBige,
so dall also mit dem 1. Januar 1884 die Zuschlagstaxe erlosch und der Satz von
10 Frs. allein erhoben werden durfte. Die Gesellschaft verpflichtet sich aber zu-
gleich, jahrlich 30 Jahre lang 1 Million Francs fiir auBerordentliche Verbesserungen
zu verwenden. Dieses Ubereinkommen wurde von der Pforte am 3o0. Mirz 1877
genehmigt.?)

Nachdem die Englinder nach der Schlacht vom 13. September 1882 in
Agypten sich festgesetzt hatten, entstand in England eine grofle Bewegung unter
den Reedern, die dahin ging, giinstigere Bedingungen auf dem Suezkanal zu
schaffen. Zu diesen gehérte namentlich auch die Gebiihrenfrage. In dem
Londonér Protokoll vom 30. November 1883 wurde zwischen den englischen
Reedern und Lesseps folgendes ausgemacht: Vom 1. Juli 1884 ab sollen die
Lotsengebiihren im Kanal aufgehoben werden. Die bereits zugestandene ErmiBi-
gung um 2,50 Frs. pro Tonne fiir Schiffe, die in Ballast gehen, wurde aufrecht
erhalten. Vom 1. Januar 1885 ab wird die Schiffahrtsabgabe auf 9,50 Frs. herab-
gesetzt. Steigt die Dividende auf iiber go Frs. (= 18%,), so muB die Hilfte des
Mehrbetrags zur Verminderung der Abgabe verwendet werden. Wenn die Divi-
dende iiber 125 Frs. (= 25°;) betrdgt, so ist das Mehr zur Herabsetzung der
Schiffahrtsabgabe zu verwenden, bis sie 5 Frs. pro Tonne betrigt. Um eine Um-
gehung dieser Bestimmung zu verhindern, wurde ausgemacht, dafl, sobald der
Reservefonds 5 Millionen Francs erreicht hat, von dem Nettogewinn nicht mehr
5%, sondern im Maximum nur 3°/, in denselben abgefiihrt werden diirfen.

Infolge dieser Abmachungen, die die Gesellschaft, wenn auch mit grofem
Widerstreben (mit 843 Stimmen gegen 761), annahm (Roux II S. 129), mubte die
Abgabe vom 1. Januar 1893 ab auf 9 Frs, vom I. Januar 1903 ab auf 8350 Frs.
herabgesetzt werden; man nimmt Herabsetzungen nur vor, wenn sie im Betrage
von 0,50 Frs. méglich sind.

Die Abgabe von Passagieren wurde nicht beanstandet. sie betrdgt 10 Frs.
pro Kopf, fiir Kinder von 3—12 Jahren 5 Frs.

Fiir, den Aufenthalt in Port Said, Ismaila und gegeniiber dem Ufer von
Port Tewfik sind nach 24 Stunden tiglich o,02 Frs. pro Tonne zu zahlen.?) Fiir

) Ein Extrait des régles de jaugeage recommandées par la comimission
internationale du tonnage ist dem Réglement de navigation dans le canal mari-
time de Suez beigegeben.

%) Vergl. iiber diese Materie Roux II S. 6—33.

%) Die Einnahme betrug 1902 13866731 Frs.



den inlidndischen Verkehr zwischen Ismaila und Port Said auf dem Kanal sind be-
deutende Vergiinstigungen gewihrt, Leerfahrten oder Fahrten in Ballast sind ganz
frei, die Ladung zahlt 2,60 Frs. pro Tounne.

Die Gebiihr fiir das Lotsen beim Eintritt in den Hafen von Port Said und
beim Austritt ist fiir die nicht durch den Kanal gehenden Schiffe bei Tage auf
25 Frs. fiir die Dampfer und auf 10 Frs. fiir die Segler festgesetzt; fiir die Nacht
auf das Doppelte. Die Zahlung ist obligatorisch fiir jedes Schiff mit einem Tonnen-
gehalt, der 100 Tonnen brutto iibersteigt. Fiir Schiffe, die den Kanal durch-
fahren wollen, fillt, wenn der Eintritt bei Tage in den Hafen erfolgt, die Lotsen-
gebiihr ganz, beim Eintritt bei Nacht zur Halfte weg. Die Gebiihr fiir das Lotsen zur
Nachtzeit beim Emtritt in den und Austritt aus dem Hafen kostet fiir Schiffe, die
den Kanal durchfahren, 25 Frs. fiir die Dampfer und 10 Frs. fiir die Segler. Der
Lotse, der im Fall des Aufenthalts an Bord behalten wird, hat tiglich 20 Frs. zu
beanspruchen.?)

Schiffe, die im Kanal von der Gesellschaft geschleppt ‘werden, haben zu
zahlen:?) Segler von 400 Tonnen und darunter 1200 Frs., Segler von mehr als
400 Tonnen 1200 Frs, fiir die ersten 400 Tonnen und 2,50 Frs. fiir jede weitere
Tonne; Dampfer mit mehr als 400 Tonnen 2 Frs. pro Tonne, jedoch unter der
Bedingung, daB ihre Dampfmaschine mitarbeiten mufl. Dampfer von weniger als
400 Tonnen und solche, welche ihre Maschine nicht mithelfen lassen, zahlen wie
die Segler. Bei Monitoren und Leichtern, die nicht einen Schlepper 1. Klasse
brauchen, wird von Fall zu Fall eine Bauschvergiitung ausgemacht. Wenn das
Schleppen und das Geleiten nur bis zur Hilfte des ganzen Durchgangs stattfindet,
sind bei der Riickkehr zum Anhdngehafen des Schleppers 1. Klasse 6oo Frs., des
Schleppers 2. Klasse 400 Frs. zu zahlen. Jedes geschleppte Schiff mub seine Taue
liefern. Fiir das Schleppen in der Reede sind 0,25 Frs. pro Nettotonne zu zahlen,
aber nicht unter 5o Frs. Wenn ein Schiff durch einen Schlepper gefiihrt zu
werden verlangt, betrigt die Gebiihr hierfir bei einem Schlepper 1. Klasse
1200 Frs. tdglich, bei einem 2. Klasse 800 Frs. tdglich. Im iibrigen besteht fiir
die stundenweise Benutzung von Schleppern ein detaillierter Tarif.

Werden Schiffe nicht seitens der Kanalgesellschaft, sondern von zugelassenen
Schleppern geschleppt oder gefiihrt, so zahlen sie o,50 Frs. per Tonne Abgabe,
die zugelassenen Schlepper selbst zahlen, wenn sie im Dienste ihrer Reeder titig
sind, nichts, auch keine Schiffahrtsabgabe, aber sie sind verpflichtet, einen Lotsen
an Bord zu nehmen; sie diirfen weder Passagiere noch Waren transportieren,
andernfalls sie allen Abgaben unterworfen werden, wie transitierende Schiffe.

7
Einnahmen und Ausgaben im Jahr 1902,

Einnahmen.

Aus voriibergehender Veranlagung der Gelder, Bankzinsen u.s,w.  2013531,43 Frs.
Aus Verkauf und Verpachtung von dem mit der &dgyptischen

Regierung gemeinsam besessenen Grundeigentum, halber

BNEEI T N o e« PR R T e o e R LR

Transport: 2338743,31 Frs

1) Die Einnahme aus dem Lotsendienst betrug 1902: 82610 Frs.

%) Die Einnahme aus dem Schleppdienst betrug 1902: 87610 Frs.

% Wie oben erwidhnt, mufite die Gesellschaft infolge des Schiedspruchs vom
6. Juli 1874 60000 ha des ihr auf die Dauer der Konzession zur Nutzung iiber-
lassenen Landes herausgeben, dagegen verblieben ihr das Terrain des Kanals und
10214 ha lings des Kanals zur Erbauung von Depots, Magazinen, Wohnhéusern



Ubertrag:  2338743,31 Frs
Aus Transit- und Schiffahrtsabgaben:
Transitabgaben von den den Kanal befah-

renden Schiffen . . . . o hes e 10T025E58 79 Frs,
Transitabgaben von den den Kanal befah-
renden Passagieren . . . v, 2235125,— o
Transitabgaben von den den Kanal befahl
yendensbarkenia |V ot AR U 66 700,27
Aus dem Lotsendienst . . . . . . . 82610,—
= » Schleppd1enst S ihe 87640,12
Aufenthalt in Port Sald u.s. W. 138667,31 , 103697625,16 ,
Aus Vermietung von Gebduden . . . iy Ve 95 274,77 ¢
Aus den SiiBwasseranlagen in Port bald Tsmaila und Suez G 48681647
Tramway von Port Said nach Ismaila (5 Monate)?) . . . . 206943,84
T et e B e e R e e ST e Y ] g 24356,74

Summe der Einnahmen: 106849 760,29 Frs.

Ausgaben.

Zinsen und Tilgung der Obligationen, an die &dgyptische Re-
gierung fiir Kontrolle (30000 Frs.), Pension an die Familie

Lesseps (120000 Fra TS, W = e ey e e e e S D5 305 200,20 Frs.
Allgemeine Verwaltungsausgaben . . . . (I220180790
Verwaltungs- und Betriebskosten fiir das gememsame (;rund-

eigentum, halber Anteil . . . . . . . . . . . . . 92 738,00
Ausgaben fiir Transit und Schiffahrt . . . . 302423007
Verwaltungs- und Betriebsausgaben fiir die elgenen Grundstucke 372913,66
Verwaltungs-, Betriebsausgaben fiir die Siifiwasseranlagen . . 554702,27
Tramway von Port Said nach Ismaila (5 Monate) . . . . . 143 190,15
Unterhaltung des'Eanalsies & Guiid DDLU LG o it 378372796

Summe der Ausgaben: 24998741,13 Frs.

Dotation an den Amortisationsfonds . . . . 3000000 Frs.
Dotation an den Fonds fiir Versicherung und
Unvorhergesehenes. . . . . . . . & . 300000 5 300000,— Frs,

30298 741,13 Frs,

fir das Personal u.s. w. Es sollten auch Private daselbst sich niederlassen kénnen;
allein sie hitten dann auch kein Eigentum, sondern nur NutznieBung erhalten,
und zwar fiir die Dauer der Kanalkonzession. Um nun die Bevolkerung mehr
anzulocken durch vollige Uberlassung zu E1gentum, schlossen die Gesellschaft
und die Agyptische Regierung am 23. April 1869 eine Konvention, wonach letztere
zu den 10214 ha noch 300 ha in Port Said und 200 ha in Ismaila hinzufiigte;
diese Terrains bilden ein gemeinsames Vermogen (domain commun); der Netto-
erlés beim Verkauf wird zwischen Gesellschaft und dgyptischer Regierung geteilt.
Uber die niheren Details vergl. die Konvention bei Roux I S. 504.

1) Bis 1894 betrug der Preis 1,50 Frs. pro Kubikmeter, 1895 1 Fr., seit 1896
0,60 Frs. In Port Said wurden 1902 802461 cbm, tiglich 2199 cbm, in Suez
663492 cbm, tiglich 1818 cbm in die Reservoire gebracht.

%) Uber Umbau und Abtretung der Bahn an die dgyptische Regierung sind
ausfithrliche Mitteilungen gemacht im Bulletin décadaire vom 12, Juni 19oz2.



Einnahmen: 106849760,29 Frs.
Ausgaben: 30298741,13
Verbleiben: 76551019,16 Frs.

Zinsen und Tilgung der Titres représentatifs

de coupons consolidés . . . . 1800049,25 Frs.

Zinsen und Tilgung des Aktienkapitals . . 10080450, — ,  11880499,25 Frs.
64670519,91 Frs,
3%, an den Reservefonds . . . . s i i TOOTTE 6Dl

Verbleiben fiir die Dividendenberechtigten: 62 730404,31 Frs.

Hiervon erhalten 71°/, die Aktionire?) . 43663 200,— Frs.

= {4 15°%/, die dgypt. Reg. bezw. die Société civile = g 224619,70 ,
i i 10/, die Griinder . = 6149746,48
5 £ 29[, der Verwaltungsrat = 1229949,30 ,
i % 29[, die Beamten . = 1229949,30 ,

Bis Ende 1902 erhielten die Aktionire 898027496 Frs., die agyptische
Regierung bezw. die Société civile 114235642 Frs., die Griinder 76157094 Frs.,
die Verwaltungsrite und Bediensteten 30462837 Frs.

') Naceh den urspriinglischen Statuten haben die Aktionire nur 7o 9/, zu be-
anspruchen und der Verwaltungsrat 3%,; mit Ablauf des Jahres 1870 verzichtete
der Verwaltungsrat auf 1°/,, welches den Aktioniren zufiel.
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]_Biilage II.

Nordostsee- oder Kaiser-Wilhelmskanal.

15
Allgemeine Daten.

Der Bau wurde genehmigt durch Reichsgesetz vom 16, Mérz 1886; fiir den-
selben wurden bewilligt 156 Millionen Mark, wovon 50 Millionen Mark Preufien trug
(Preuliisches Gesetz vom 16. Juli 1886). Die zur Herstellung des Kanals zu be-
wegen den Erdmassen betrugen 78 Millionen Kubikmeter. Der Bau begann am
3. Juni 1887, die Eréffnung geschah am zo. Juni 1895.

DerKanal ist 98,65km lang, 9 m tief (bei Mittelwasser), 22 m an der Sohle, 67 bis
87 m am Wasserspiegel breit. Er hat 9 Ausweichestellen von 4350 m Linge und
60 m Breite (an der Sohle), um ausnahmsweise grofen Schiffen, vornehmlich aber
Kriegsschiffen, das Vorbeifahren zu gestatten. Als Hauptausweichestellen gelten
die von dem Kanal gekreuzten tiefen Seen der oberen Eider.

Der Kanal ist ein Niveaukanal. An beiden Enden des Kanals bestehen
aber je z Kammerschleusenanlagen von 150 m nutzbarer Lénge, 25 m nutzbarer
Breite und 9,97 m Tiefe.

Die Endschleusen haben den Zweck, den Kanal gegen den wechselnden
Wasserstand des Aufienwassers von Ostsee bezw. Elbe zu schiitzen. Die Ostsee-
schleusen sind wiihrend des grofiten Teils des Jahres offen, die Elbschleusen
wihrend jeder Flutzeit 3—4 Stunden. Schiffe, deren Linge 150 m iibersteigt,
konnen nur diese Zeit zum Durchpassieren beniitzen.

Die Fahrgeschwindigkeit darf iiberall 15 km, bei Schiffen von mehr als
2000 Registertonnen brutto und mehr als 5 m Tiefgang, 12 km in der Stunde
nicht iiberschreiten. Die mittlere Dauer der Durchfahrt der Dampfer betrug
896 9 Stunden 33 Minuten, 1898 8 Stunden 40 Minuten,

2,
Verkehr abgabepflichtiger Schiffe.

Zahl Register-
G der Schiffe tcgmen
1 —

IBOEL Y. ol e 9305 893972
1807 SRS CERRNTE o o 200068 1751065
e R S i, LR 21904 2345849
7. lea Tl P P Bl Pl 25224 3009011
LREOL S ER.  lt 26524 3451273
TGEO. Baus g o w0 o 29571 4282258
TERIE] 5| b R 29470 4198754
102 . & o s s s 30232 4431020
I9OST el o e o e 32393 4935511

)i ]Th bis 31. Dezember. "

1
2) Hiervon Durchgangsverkehr unter Benutzung beider Endschleusen:

1896 . . . 7784 Schiffe von 1445421 Registertonnen
1898 L. W ¥3223 » 20398065 »
EQOT s s 1o EJETA " n 3786887 i

im deutschen Kiistenfrachtverkehr:
1896 . . . 15780 Schiffe zu 607066 Registertonnen
1898 . . . 17046 » » 781465 ”
TOOL S TS SR TS .  99569C ..

An diesem durch den Kanal gehenden Kiistenverkehr war 1901 die deutsche
Flagge mit 18083 Schiffen von 929715 Registertonnen, also mit 96,63%, der
Schiffszahl und 93,37%, des Raumgehalts beteiligt.
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Nach Hafengruppen

waren am Kanalverkehr beteiligt:?)
1896
N.-Registertonnen
Deutsche Ostseehifen 702727 = 20,07/,
russische und finnische

1901
N.-Registertonnen
il 0
1622066 = 19,329,

1603
N.-Registertonnen
1748388 = 17,72%,

Ostseehéfen . 396553 =11,32, 1257208 =14,97, T1449279— 14,68,
schwedische . . 268432= 7,66, yo8e2y= 8,43, 836505 = 8,48 ,,
dinische . 103 262 — 5152 358717 = 4,27 » 5:5256: 5,32
norwegische . iy LEAT— 005" 11478 = 0,14 ,, 29682 = 0,30,
Kanal-,Obereiderhifen 333281 = 9,52, 448607 = 534, 593800= 6,02 ,,
Untereiderhifen 44'360=" 1,27 14908 = 0,18 22807 =""0.23

Summe: 1940462 = 5541%, 4421011 = 52,65, 5195427 = 52,75%),

Elbhifen . 818493 =23,37%, 1372925 =16,35%, 1721321 =17,47%,

deutscheNordseehifen 212613 = 6,07 ,, 462730 = 5,51, 617730 =" 6,26,
niederldandisch-belg.

und Rheinhifen . . j01754= 8,62, g21124=—10,97 , 974436 = 9,87,

britische . 165821 = 4,73 »

franzosische 22— 121,
andere westliche und
siidliche Hifen . 20716 = 0,59,

893951 = 10,64 ,,
162861 = 1,94 ,,

162910 =" 1,941

1009608 = 10,23 ,,
138479 = 140 1]

214021 = 2,02 ,,

Summe: 1561668 = 44,599/,

4.

3976 501 =47,35%,

Nach Groéssenklassen

betrug die Zahl der Dampfer:

bis zu 100 Registertonnen .

iber 100— 200 -
s 200— 400 &
400— 600 &
60oo— 8oo
800 —1000
»  I000—I500 1
n 1500 N
Die Zahl der Segelschiffe und Leichter:
bis zu 50 Registertonnen
tiber 30—r100 ,,
5 100—200 4
,  200—400 o
400

4675595 = 47,25,

1896° 1901 1903

. 5428 5425 6782
490 1020 1018

. 1460 2572 2813
706 1375 1466
232 867 936
11z 465 474
6y 253 337

19 ‘I35 186
o 0627 Taa8y rarab
L2301 I5750 1734
466 610 1029
178 402 622

13 279 356

') Jedes Schiff ist zweimal, ndmlich im Abgangs- und im Ankunftshafen
geziihlt, so daB die Gesamtsumme der Registertonnen das Doppelte des tatsich-

lichen Kanalverkehrs darstellen wiirde.
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i
Gattung der verkehrenden Schiffe.
Dampfschiffe Segelschiffe
Im : Durchschn. —r Durchschn.
Jahre 7anl  |Ne-Register| Tonnengeh. Zahl  N--Register| Tonnengeh.
tonnen tonnen
18931) 4070 673892 165,6 5235 220080 42,0
1896 8511 | 1321311 155,2 11557 429754 372
1897 8703 1821065 209,2 13201 524784 39,1
1898 10680 2381769 223,0 14 544 627242 43,1
1899 11250 2715332 2414 15274 735941 48,2
1900 12357 3479148 281,6 17214 803110 46,9
1901 12117 3352300 276,7 17353 846454 48,8
1902 13650 3485310 255,3 16582 945710 57,0
1903 14062 | 3870975 275,2 18331%) | 1064536 58,1

1) 1. Juli 1895 bis 31. Dezember 1895.
%) Darunter 2764 Leichter und Schuten mit 503863 Netto- Registertonnen.

6.

Nationalitit der verkehrenden Schiffe.

. g Von den G regi -
Deutsche Schiffe Fremde Schiffe m::eneﬁ,e“‘;iagﬁfresgitief;e
Im
hre ] S e e B
B Zahl |N.-Registertonnen| Zahl |N.-Registertonnen gfg ‘Eé .E§ %5 Z
I e e e B
1895")| 8161| 590230 1144 | 303742 ' ‘
1896 |17999(1188013=67,85%,| 2069 563052=32,15%[11,06|7,32|5,08|2,49|2,79
1897 |19234/1614350 2670 | 737499
1898 |22010/2061 149=068,50%,| 3214 947 862=31,50%, 7,31]9,33(5:16|3,44 [2,21
1899 |22575/2242225 3949 (1209048
1900 |23432!2667437=062,36%,| 4139 |1614821=37,64 | 9,74 8,18 6,04|4,58 3,99
1901 |25150 2593525 4320 1605229
1902 |25513/2764652 4719 |1666368 ‘
1903 | 27 108|2044 655 =59,66%)p| 5285 |1990856=40,34%| 9,68]9,63]5,90]5,2815,52
1) 1. Juli 1895 bis 31. Dezember 1895. -
75
Es wurden befordert Registertonnen:
1896 1901 1903 .
Stiickgiiter . 580597 1261578 1794173
Holz . 229220 843931 758866
Getreide . 117380 287845 249196
Steine 67749 104 142 104859
Kohlen 54758 225039 322744
HY SOy S 35337 102 100 37814
Viehtransporte 27721 14 1900
Andere Massengiiter 160673 463517 613117
Gemischte Ladung . 91036 171032 149163
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. &
Abgaben.

Der erste Tarif') vom 4. Juni 1895 (Reichsgesetzblatt S. 241) war nur bis
zum I. September 1896 in Kraft. Vom 1. September 1896 trat ein anderer Tarif
an seine Stelle der bis heute gilt. Die Feststellung des Tarifs ist bis jetzt dem
Kaiser im Einvernehmen mit dem Bundesrat, und zwar seit 1896 immer nur fiir
eine Reihe von Jahren iiberlassen (vergl. Reichsgesetze vom 16, Mirz 1886, vom
27. Mai 1896, 20. Juni 1899, 20, Mai 1902; Reichsgesetzblatt 1886 S, 38; 1896 S. 130
1899 S. 315; 1902 S. 167).

1. Von beladenen Fahrzeugen Tarif
a) im allgemeinen Durchgangsver- vom 4. Juni 1893 1. September 1896
kehr:

die ersten 400 Registertons netto 0,60 Mk. pro Tonne 0,60 Mk. pro Tonne
fir die iiberschiefenden bis ein-

schlieBl. 60o Registertons netto o440 ., " R s A
fiir die weiter iiberschieBenden bis

einschlieBl.8ooRegistertonsnetto o040 , - 0,300 55 1 a 5
fiir die weiter tiberschieBenden . o40 , ” O 20 »

b) im deutschen Kiistenfrachtver-
kehr bei einer Schiffsgréfe bis zu

50 Registertonsnetto einschlieBlich o,40 , " OO o s 2
2. von leer oder in Ballast laufenden
Fahtzengeni ey s A S JEO o O k 209, weniger, wie

oben unter a und b.
3. Die geringste nach Nr. 1 und 2 fiir
eine Fahrt zu entrichtende Abgabe

sl = iEndhie B N2 MY M RS 10 Mk. fir die unter 1b
6 Mk., im ibrigen
10 Mk.

4. An Schlepplohn zahlen auBerdem
Segelfahrzeuge bei Benutzung der
ersten ordnungsmiBigen Schlepp-
ziige fiir die ersten 200 Register-
tons netto im Durchgangsverkehr . o040 Mk. pro Tonne o0 Mk. pro Tonne
fiir die iiberschiefenden Register-
tons netto im Durchgangsverkehr . o030 . - QIO "
leer oder in Ballast laufende Fahr-
zeuge fiir die ersten 200 Register-

tons netto im Durchgangsverkehr . o253 , o S o 5
fiir die iiberschieflenden Register-
tons netto im Durchgangsverkehr . o020 , . 0200 3

Wihrend der Monate Oktober bis ein-
schlieBlich Méirz werden die Ab- .
gabensitze unter 1—3 erhéht um 259/, 109/,

Fiir die Gestellung von Schlepphilfe fir Dampfer oder von besonderen
Schleppern fiir Segelfahrzeuge setzt die Kanalverwaltung die Gebiihr nach Mag-
gabe der Grobie der gestellten Schleppdampfer und der Dauer der Benutzung fest,

') Der Tarif vom 4. Juni 1894 (Reichsgesetzblatt S. 465) bezog sich nur aut
die Strecke zwischen der Holtenauer Miindung und der Rendsburger Schleuse.
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Seit 1. September 1896 entrichten Segelschiffe, welche durch einen beson-
deren Schleppdampfer der Kanalverwaltung durch den Kanal geschleppt (oder
begleitet) werden, an Schlepplohn fiir

einen Schleppdampfer der Klasse A (rund 250—200 ind. P.K.) 180 Mk.

B (- 180 5w )35 4
C ( ”n Too " ” ) 90

” n n ”n

n ” n n

Fiir den Streckenverkehr bestehen ein besonderer Abgabentarif und andere
Schleppléhne. Fiir das Lotsen zwischen den Lotsenstationen Brunsbiittel, Niibbel
und Friedrichsort wird nichts gerechnet.

0.

Erhobene Gebiithren.

| |

Im Jahre Kanalabgaben gse%hul}elfg; ! Sonstige | Zusammen
TEOE LA Al el s 492 346 38892 2267 | 533505
1896 e A ot et 883639 | 70877 6851 961367
S e AT IRC e r1oa841 | . 87574 6396 I 1198811
i e, Sl 1426840 104591 3539 ‘ 1534970
T o e e 1650512 [ 132015 4845 | 1787372
rloreen ol ARSI 1979618 | 147634 | 59006 2133158
1901 o B0y il o 1937 342 i 137587 3686 | 2078615
1902 e i 2025301 125491 3659 ‘ 2154511

3 1, Juli bis 31, Dez.

10,

Finanzielle Resultate des Nordostseekanals.

1 11
Im Jahre | Gesamteinnahmen ‘ Gesamtausgaben Des %Z:}_T;lesci%m )
1895/6%) 682626 Mark ‘ 1247 786 Mark ! 565 160 Mark
1896/7 1016855  =» 1954793 | 937938
1897/8 1300019 = ‘ 227828315 S8 ; 9782064 =y
1898/9 1634338 » | 2066737 432399
1899/1900 1850766 » 2168537 Ul
1900/01 2174641 » | 2489729 315088
1901 /02 2169570 » R B - b FOEFEL o
1902[03 2281764  » ‘ ZEOYSET i ‘ 225587 1
1903 /04 24113113 » — 1 — 1)

1) Eine Verzinsung des- Anlagekapitals ist also hierbei nicht gerechnet.
2) 1. Juli 1895 bis 3I. Mirz 1896.

3) Nach Abzug von 159207,40 Mark gezahlten Elblotsgebiihren.

4 Die Summe stand bei AbschluB des Drucks noch nicht fest.
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IT1.

Die Betriebsausgaben

im einzelnen,

ju]:)n 1895

[31. Miirz 1896
Mark |

1896/97
Mark

1897(98
Mark

1898/99
Mark

1899/1960
Marlk

190001
Mark

1901[o2
Mark

1902/03
Mark

-

(o8]

W

. Gehilter etc. der Be-
. Lohne der. Betnebsar

.Steuern, Off. Lasten

. Materialien zum Be-

- Unterhaltung der

. Materialien zum Be-

. Unvorhergesehene

amten .
beiter?) .

Tagegelder u. Reise-
kosten, Messegelder,
K]anken, Inval.- und
Unfallfiirsorge .
Unterhaltung der Ka-
nalanlagen, Gebiude,
Schleusen, Briicken
etc., sowie fiir Bagge-
rungen (einschl. der
Arbeitsléhne)

triebe der stehenden
Anlagen

Schiffsfahrzeuge

triebe derselben, An-
mietung von Hilfs-

357758
207395

64528

394 295

116356

25477

|

schleppern
Ausgaben . . |, |

78763}

|
3209

578 000

288836

128944

570119
158 140

60044

96742

73963

595990
331778

128 106

866 107

144944

8{246‘

130108|

608876

340825

140969

565448
158941

64034

172733
14906

641016

352965

147 860

554422

158992
76917

231728

4632

684 444

355830

163741

601 384

176 309|

91976

388745

27295

699751

354237

163 122

559852

183435
83452

422220

5218

730510

363504

164311

637 169
193423

55817

339613

23000

| | |
Summa: | 1247781 195478822782792066732
| | |

21685322489 724|‘2 471287
I

') d. h. der Arbeiter, die nicht zu Unterhaltungsarbeiten verwendet werden.

|2507 347



Beilage III

Kanal von Korinth.

Der Bau wurde 1882 begonnen und der Betrieb am 6. August 1893 er-
sffnet. Der Kanal ist 6,3 km lang, 8 m tief, 21 m breit an der Sohle, 24,6 m breit
am Wasserspiegel und ist ein Niveaukanal. Die Schiffe diirfen nicht tiefer als
7,20 m gehen und nicht iiber 20 m breit sein, die Geschwindigkeit 6 Meilen pro
Stunde nicht iibersteigen.

Sein Verkehr und seine Einnahmen betrugen:

H 1
Zahl Nettoregister- Etmahuica’)
Im Jahre - Schiff
deriSchie shhaieh inDrachmen| in Francs

1893 25. Okt. bis 31. Dez. 182 | 10183 9814 1023
1894 I.Jan. , 3I. 5 2085 | 240122 165693 22043
T o B 7 e 2324 346033 231317 18544
ERGRT S ma o 2514 ‘ 368484 239232 24683
B e T R R S ziqo8 - | 329003 233912 21338
ERGN WA R In b 25270 [ 1367601 241921 19382
TRO0 M i e salo 2952 ‘ 453857 273371 26233
b e 10 SISt R P 3037 452431 267698 37165
ErSEL s s e B 2969 ‘ 406535 245213 35060
TORZ WL Eeet s e . 3035 422223 285003 38842
1903 Januar bis November 2924 | 384321 242189 37041

Abgaben nach dem Tarif vom 30. Januar 1897.

" 1. Die Kanalabgabe betrigt fiir Schiffe, die von dem Adriatischen Meer kom-
men oder dahin gehen:

per Tonne per Tonne

bei o—199 N.R.T. Post u. Kriegsschiffe, Jachten 0,75 Frs.; and. Schiffe 0,50 Frs.
n 200‘_499 ” n n n n G'()S n » ” 0'50 n
n 500_799 ” » ”n L ” 0,50 n ” 0,50
HV 8oo u. darﬁb' ” b » t n 0140 7 ” » 0140 n

fiir Schiffe, die von oder nach dem Mittellindischen Meer gehen:

per Tonne per Tonne

bei o0—199 N.R.T.Post- u. Kriegsschiffe, Jachten 0,65 Frs.; and. Schiffe 0,35 Frs.
n 200—499 n ] » » ” OS85 n » 0,35 4
n 500— 799 » » n ” n 0,35 ” ” » 0:35 n
n SOO u. darub' n n n n n 0'25 n ”n n 0125 n

Wenn 7 Dampfschiffe des gleichen Reeders den Kanal wochentlich befahren
und einen regelmiBigen Dienst herstellen, so erfolgt eine Reduktion um 25%,.

Befreit sind die griechischen Kriegsschiffe, die Fischerfahrzeuge und andere
griechische Schiffe, deren Tonnengehalt 3 Tonnen nicht iibersteigt. ;

1y Kanalabgaben, Schlepp- und Lotsengebiihren. Die Betrige in Drachmen
und Franken sind zu addieren.



2. Die Schleppgebiihren im Kanal betragen:
bei einem Nettotonnengehalt von 4— 10 Tonnen 5 Frs. pro Schiff

” ” " » II— 20 » 10 » 2 "
n n n n 21— 50 n I5 n n n
n » » n 5I—I50 » 25 ) ” n
n n n n 151—500 " 50 n n ”
= 3 @ *  » 501 und dariiber o,50, , Tonne

Dampfer, die 800 Tonnen messen oder mehr, zahlen keine Schleppgebiihr.
Schleppschiffe, die der Gesellschaft nicht gehéren, miissen die Kanalabgabe be-
zahlen. Fiir den Weg vor oder nach dem Schleppen brauchen sie aber nicht zu
bezahlen.

3. Lotsen stehen zur Verfligung gegen Zahlung von 1 !/; Centime per Tonne,
jedoch nicht unter 10 Frs. im ganzen.

Alle Zahlungen sind in Gold zu verstehen; griechisches Silbergeld wird nur
bis zu 10 Frs. angenommen.

Nach der Bilanz pro 1902 betriigt das Aktienkapital 5 Millionen Francs, der
Betriebsfonds 600000 Frs., die amortisable Schuld 21 140019,70 Frs.

Die Einnahmen betrugen pro 1902 insgesamt 368 093,07 Frs., die Verwaltungs-
kosten 26602,18 Frs., die Betriebskosten 281 529,37 Frs.; Steuern und Gebiihren
in Frankreich 5702,82 Frs., die Obligationszinsen 1400010 Frs.

Die Schiffe, die den Kanal 1893—1902 passierten, gliedern sich nach ihrer
Grofe:

Segler Dampfer
O—Exoorllgnnen o, ot 4 L1s (A S
10T — 300" o OGN Lo D Sig8e
301— 600 L L o Rl Qe St SO0
601— 700 = s iktes arg Al A ds WREeEs
70I—1000 z T el e e e e
1001—1500 s Hara e A 73
150T—2000 5 GARGNRRCN |- e A R L 68
2517 N LU bl el ¥ R ] 2
2800 o R R I

2998 " . . . JIfor1



Beilage IV.

Manchester-Seekanal.
I,
Derselbe besteht aus 5 Haltungen:

1. Eastham — Latchford . . . 334 km. Hebung um 503 m
2. Latchford — Irlam . . . . . 120 5 n 488
3. Irflam — Barton . . . . . . 44 =» o A aehi
4. Barton — Salferd . . . . . 064 ., e AL G

56,2 km 18,45 m

. Hafenanstalten von Manchester 0,9 ,

wn

Ganze Linge: 57,1 km.

Die normale Tiefe des Kanals betrigt 7,92 m, die Sohlenbreite 36,60 m, die
\Vasserspiegelbreite 52,4 m.

Der Kanal ist breit genug, um 2 Schiffe groBter Art ohne Schwierigkeit an-
cinander vorbeikommen zu lassen.

Ausweichestellen waren unnétig; auch kommen Kriimmungen unter 2000 m
Radius nicht vor, so dal Erweiterungen unnétig waren.

In den obersten Kanalstrecken betriigt die Sohlenbreite 51,84 m. Der Kanal
hat hier mehr den Charakter eines Docks.

Bei Eastham sind 3 Schleusen: 1. 182,90 m lang, 24,38 m breit

2, 10670 - o S

3' 45'70 n n g'l““ » »
Bei Latchford sind 2 Schieusen: 1. 182,00 m lang, 19,81 m breit

2, 100690 . 5 TZAT 5 i

Ebenso bei Irlam, Barton und Salford.
Innerhalb der Schleusen betriigt die Tiefe 0,90 m mehr als in der freien Strecke.

Der Aushub des Kanalbettes betrug 35 Millionen Kubikmeter, wovon
=6 Millionen Kubikmeter wenig harter Fels waren.

Steigt das Wasser im Mersey infolge der Flut iiber den normalen Wasser-
<tand des Kanals, so stromt dasselbe durch die offene Zugangsschleuse, sowie
Jdurch 2 neben derselben angelegte Schiitzenwehre von je 6 m Breite und durch
3 an den seitlichen Abschlufdimmen angelegte Uberfallwehre von je 9o m Linge
wn die Kanalhaltung ein und fiillt diese bis zu gleicher Hohe wie im Mersey auf.
\Wihrend dieser Zeit hat die Schiffahrt ungehinderten Eintritt in den Kanal. Mit
cintretender Ebbe werden die Tore in den Schiffahrtsschleusen geschlossen und
das iiberschiissige Wasser strémt vermittels der vorerwihnten Wehre wieder in
den Mersey ab.

Uber den Kanal gehen 6 feste und 7 bewegliche Briicken und der DBridge-
waterkanal, auch die Uberfithrung des Bridgewaterkanals geschieht mittels dreh-
haren Briickenkanals. ;

Die Unterkante der Eisenbahnbriicken liegt 22,86 m iiber dem normalen
Wasserspiegel; groBere Schiffe, namentlich Segelschiffe sind infolgedessen ge-
swungen, beim Passieren der Briicke ihre Stengen herabzulassen.

Schanz, Der kiinstl. Seeweg. =
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2,
Schiffsverkehr im Hafen von Schiffsverkehr Der Schiffsver-
Im Manchester in Tonnen im Hafen von |Reh= vou Man
Jahre Liverpool in 9, von dem
a)Seeverkehr| b)Flufiverkehr Zusammen ') Tonnen 1) Liverpooler
1894 [ 636158 239501 925659 = 8,5°] 9960992 =g1,5%/, 93%
1895 | 1087443 271432 1358875 =112 ,|10777 146 = 88,8 5 12,675
1896 | 1509658 316579 | 1826237 = 14,2 . | 11046459 =858 , 16,5 ,
1897 | 1700479 365336 2005815 =15,3 , | 11473421 = 84.7 ,, 180
1898 | 22180053 377580 2595585 =18,0 , 11815376 =820 , 21,9
1899 | 2429168 348940 2778108 =181 , |12534116=81,9 , 22,2,
1900 | 2784843 275673 3060516=—=19,8 | 12380917 = 80,2 ,, 24,7 »
1901 | 2684833 257 560 2942393 —=18,9 , | 12648539 =811 23,35
1902 | 37137348 280711 13418059 =204 , | 13308305 =70,6 , 25,7 »
1903 | 3554636 292259  |3846895=20,9 , | 14537751 =79,1 , 26,5 ,,

') Die Prozentzahlen bedeuten den Anteil am Gesamtverkehr, der sich durch
Addierung des Verkehrs von Liverpool und Manchester ergiebt,

3
Manchester Liverpool
o =
—E Einnahmen Ausgaben fiir Betrieb etc. .
- Betriebs- n Aus- Betriebs-
g |a) See- |b)Flui-| Zu- a) See- |b)Flufi-| Zu- iiberschuf} Einnahmen gaben | iiberschuf
™ | verkehr ‘ verkehr | sammen | verkehr | verkehr | sammen
£ 200 2 i & 2 & £ £
| |
1894 | 97901 | 293173 | 3v1074 | 78880 | 247277 | 326157 64917 1128114 | 460547 | 667567
1895 | 137473 | 288444 | 425017 | 115328 | 245147 | 360475 65442 1144837 | 499530 | 645307
1896 | 182330 | 293930 | 476260 | 182266 | 248225 | 430491 45769 1086511 | 512000 574511
1897 | 204662 | 281401 | 486063 | 186549 | 239332 | 425881 60182 1108007 | 554877 553220
1898 | 236225 | 289785 | 526010 | 177727 | 245338 | 423005 102945 1114188 | 559107 555081
1899 | 264774 | 205241 | 560015 | 101163 | 250774 | 491937 118078 1180813 | 595567 585246
1900 | 200829 | 276217 | 567046 | 207079 [ 245037 453016 114030 1127990 | 555520 572 470
1901 | 309516 | 268382 | 577808 | 207455 | 243095 | 451 440 126458 1190994 | 604316 586678
1902 | 358491 | 274187 | 632678 | 217537 | 240808 | 467345 165 333 12230941 | 620492 603449
1903 | 397025 | 261385 | 658410 | 230849 | 238528 | 460377 189033 1258102 | 507450 H6o 742
Betriebsiiberschufl  Schuldzinsenriickstinde
1897 60182 £ 618750 £
1898 102944 ,, 843750
1899 118078 1042426
1900 114030 1227262 | .
1901 120458 1405230

Der Betriebsiiberschuf verschwindet, wenn die jihrlichen Zinsen und Til-
gungsquoten fiir die Schulden gerechnet werden.



4.
Am Tag der Eroffnung (1. Januar 189¢) war der finanzielle Stand der Man-
chester- Seekanalgesellschaft folgender:

Verausgabt waren auf: °  Das verausgabte Kapital sollte be-
tragen nach der Schiitzung

a) des Rothschild- b) der 23 Un-

schen Prospekts: parteiischen
£ £
1, Bau des Kanals . . . . . . . ., . 10026051 5 750000 5750000
2, Land (Kauf und Tausch, . . . . . T200955 802936 802936
3. Bridgewaterkanal . . . . . . . . I 785 141 1710000 1710000
4. Zinsen auf Aktien- und Leihkapital . . 1170733 = 2
5. Parlamentskosten . AR T 164 107 146000 —

14347887 8408936 8262936
Bis Ende 1901 wurden verausgabt: 15173397
» o 1903 = ” 15235700,

Das Kapital der Gesellschaft setzte sich Ende 1901 folgendermalien zusammen:
a) 4000000 £ Stammaktien (ordinary shares)
b) 4000000 , §°/, Stammpriorititen oder Vorzugsaktien (preference shares)
c) 1812000 , erste Hypothekenschuld
d) 6ooooco , zweite =
) 5000000 , 4%,°), dritte Hypothekenschuld (Manchester Stadtanleihe)
f) 1ooooo , Anleihe auf unverkauftes Land (Surplusland)

} riickzahlbar 1. Januar 1914

15512000 £

Seit Bestehen des Kanals haben Aktien a und b keine Zinsen bekommen.
Die Zinsen ¢ und d — jihrlich 89485 £ — sind piinktlich bezahlt worden, Die
Zinsen e — jahrlich 225000 £ — sind schon von 1895 an nicht voll bezahlt worden.
Im Januar 19o1 standen die Stammaktien, die mit 1o £ einbezahlt waren,
1 £ 6 sh; die Priorititsaktien, ebenfalls mit 10 &£ einbezahlt, 1 £ 121/, sh.
Ehe zur Dividendenzahlung auf Stammaktien geschritten werden kann,
miissen die Reineinnahmen des Kanals jahrlich bringen fiir
c) und d) 89485 £
€) 225000 ,
f) 2000 ,
g) 200000

zusammen: 516485 £
1901 brachten sie: 126458

1902 » » 105333
1903 ” ”» 189033 ”



Beilage V.

Der Seekanal Briissel-Antwerpen."

Briissel hatte einen schiffbaren Weg nach Antwerpen in dem FluB Senne.
Derselbe war aber sehr unregelmiifig und von ungleicher und wechselnder, sehr
oft ungeniigender Tiefe. Philipp der Gute gestattete den Briisselern, zwischen
Briissel und Vilvorde Wehre in nétiger Zahl in den FluB zu setzen. Die Schiffe
muBten nach Aufzug der Schiitzen durch das geéfinete Loch fahren. Auch wurde
die Fahrt sehr gehemmt durch ein angeblich zu Anfang des 14. Jahrhunderts
gewihrtes Stapelrecht von Mecheln fiir Fische, Salz und Hafer. Als die Schleusen
autkamen, gestattete die Herzogin Marie von Burgund am 4. Juni 1477 einen
Kanal zu bauen und das Wasser des Rupel und der Schelde dazu zu benutzen.
Karl V. bestitigte diese Erlaubnis am 7. November 1531 und die Kénigin Marie
von Ungarn, Regentin der Niederlande, entschied definitiv gegen die Einwinde
von Mecheln am 30, Mai 1550 und gegen die von Vilvorde am 10. Oktober 1535,
Am 716. Juni 1550 erfolgte der erste Spatenstich, im Herbst 1561 die Erdffnung.?)

Dieser Canal de Bruxelles au Rupel, auch ,Canal de Willebroek* genannt,
ist ein kommunaler und hat eine Tiefe von 3,20 m, eine Sohlenbreite von 15 m
und 5 Schleusen; der ganze Weg ist 50,5 km lang, wovon 28 km auf den Wilbroek-
kanal, 7 km auf den Rupel, der den Einwirkungen der Ebbe und Flut unterliegt,
15,5 km auf die Schelde kommen. Wegen der Kleinheit der Schleusen kénnen
nur 300 Tonnenschiffe auf dem Kanal verkehren.

Die Idee eines Seekanals nach Briissel ist seit Mitte der 188cer Jahre
lebendig. Der Cercle des installations maritimes de Bruxelles, welcher sich zum
cifrigen Forderer dieser Frage machte und dessen unermiidliches Mitglied Herr
Ingenieur A. Gobert den ersten internationalen Schiffahrtskongref nach Briissel
berief, hat dann sehr zur Propagierung dieser Idee beigetragen.?)

Durch das Budgetgesetz vom 11. September 1895 (Art. 9) wurde die Re-
gierung ermachtigt, die Statuten einer Société anonyme du canal et des in-
stallations maritimes de Bruxelles zu genehmigen. Der Regierung wurde zugleich
ein weitgehendes Kontrollrecht eingeriumt, die Aktien und Obligationen der
Gesellschaft erhielten Stempelfreiheit. Der Staat baut auf seine Kosten die Eisen-
bahn auf den Kais der neuen Bassins, zieht aber auch davon die Frachtgelder,
wie er auch die Unterhaltungs-, Erneuerungs- und Betriebskosten dieser Bahn-
anlagen triigt. Noch im November 1895 hat der Kénig die Hauptstadt erméichtigt,
die Bezeichnung »Bruxelles port de mer« anzunehmen. Die Gesellschaft wurde am
13. Juni 1896 gebildet und am 10. Juli 1896 erfolgte die Genehmigung ihrer Statuten.
Das Gesellschaftskapital betrigt 33.58 Millionen Francs. Hiervon hat der Staat
10 Millionen Francs, die Provinz Brabant 4 Millionen Francs, die Stadt Briissel
14,4 Millionen Francs, 10 andere interessierte Gemeinden den Rest von 5,18 Mil-

1) Vergl. die Statuten und Rapports der Gesellschaft 1896—1902 und Zentral-
blatt der Bauverwaltung 1897 S. 12,

*) v. Malderghem, Coup d'oeil rétrospectif sur I'histoire de la navigation
a Bruxelles im Rapport de lia société anonyme du canal et des installations mari-
times de Bruxelles. Année 1goo p. 39.

?) Gobert, Les canaux maritimes et les ports de mer belges. Bruxelles 1882,
Zentralblatt der Bauverwaltung 1886 S. 193; 1890 S. 207. van Mierlo, Etude
approfondie sur la question de Bruxelles, Louvain et Malines ports de mer.
Ann. des travaux publics de Belgique T. 42. Gobert, Canaux maritimes cn
Belgique, utilité. Bruxelles 1884,
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lionen Francs gezeichnet. Die Mittel sind also lediglich von &ffentlichen Gemein-
wesen aufgebracht.

Die Aktien sind unverduBerlich. Die einzelne Aktie darf nicht niedriger
als soooo Frs. sein. Die Subskribenten zahlen go Jahre lang eine Annuitit zu
3'/,%,, die ersten am 31. Dezember 1897. Die Gesellschaft kann fiir diese ihr
geschuldeten Annuititen Obligationen ausgeben. Davon machte sie auch Gebrauch,
und zwar in der Weise, daB sie eine Primienanleihe aufnahm. (Arrété royal du
13. octobre 1897.) Der Wert der zu erhaltenden Annuititen berechnet sich
auf 104601700 Frs, Die Anleihe zerfillt in 441100 Obligationen & 100 Frs.
— 44110000 Frs,, dazu gehoren 9179000 Frs. Primien, 51312700 Frs. Coupons,
was zusammen auch 104601700 Frs. ausmacht; die Primienanleihe ist zu 29/,
verzinslich, al pari oder mit Priamie heimzahlbar. Die go Annuitdten & 1175 300 Frs.
sind ausschlieBlich fiir den Dienst dieser Primienanleihe bestimmt.

Die Gesellschaft hat von der Anleihe */; an die Caisse commerciale de
Bruxelles und den Crédit général Liégeois zu 87,50 Frs. pro Obligation abgetreten,
was einen Erlés von 30926000 Frs. bedeutet; 88 360 Titel behielt sie noch zuriick.

Die Stadt Briissel hat das Eigentum an dem bisherigen Kanal und seinen
Zugehérungen von der Leopoldbriicke bis zum Rupel, sowie die Nutzung am
Entrepét und an den Bassins der Gesellschaft iibertragen. Als Preis fiir den
Kanal erhilt die Stadt Briissel bis zum Erloschen der Gesellschaft eine jéhrliche
Rente von 19250 Frs. und als Ersatz des bisherigen Nettoertrages des Kanals
und seiner Zugehérungen eine jihrliche Rente von 344636,07 Frs. Diese Renten
gehen jeder Dividende vor. Die Abtretung erfolgte am 1. Januar 1897.

Die Gesellschaft erlischt nach go Jahren, also am 31. Dezember 1986; hiermit
werden der Kanal und seine Zugehorungen von der Leopoldbriicke bis zum
Rupel Eigentum des Staates, die Zugehorungen des Hafens, Entrepdts, Kais,
Magazine, Elevatoren, Krane etc. Eigentum der Stadt Briissel bis an die Grenzen
ihres Territoriums. Das gleiche gilt von der Werft.

Die Stadt Briissel hat sich verpflichtet, den Teil des auf den Hafen sich
beziehenden Kapitals, der nicht durch die Dividende getilgt wird, den anderen
Gesellschaftsmitgliedern ohne Zinsen zu ersetzen, jedoch soll die Summe, welche
die Stadt Briissel zu bezahlen hat, den Subskriptionsbetrag der verschiedenen
Assoziierten nicht iibersteigen.

Der vorhandene Kanal soll von 3,20 m auf 5,50 m und spiter auf 6,50 m
Tiefe gebracht werden, die Schleusen mindestens 14 m Breite und 7,5 m Tiefe
und 114 m nutzbare Linge erhalten.

Der umgewandelte Kanal soll geniigen, um die Schiffe der kleinen und
grofien Kiistenfahrt, sowie die langen Fahrzeuge der hollindischen und rheinischen
FluBschiffahrt aufzunehmen.

Der Kanal selbst bis zum Rupel ist 28,397 km lang.

Fiir das Seebassin in Briissel wurde eine Tiefe von 5,50 m, eine Breite von
120 m und eine Fliche von 11,40 ha in Aussicht genommen.

Fiir die Schiffe werden z Kais zur Verfiigung gestellt; das eine hat eine
nutzbare Linge von 750 m, 60 m Breite, das andere 9oo m nutzbare Linge, 8o m
Breite. Die beiden Kais koénnen, wenn man 60oo Tonnen pro Meter rechnet,
990000 Tonnen jihrlich bedienen.

Das ffentliche Lagerhaus mit seinen Zugehdrungen wird eine Fliche von
9 ha einnehmen.

Der Staat errichtet in der Nihe einen Bahnhof und die Zollgebiude.

Zur Schaffung von Magazinen, Warenlagern u. s. w. sind dem Handel
10,70 ha an der Strafle, 10 ha an den Bassins reserviert.

Das Seebassin wird an den Kanal von Charleroi vermittelst eines Bassins
fiir die kleine Schiffahrt angeschlossen, das 700 m lang, 42,5 m breit ist und 3 ha



Oberfliche hat. Die Schleuse erhilt 67 m nutzbare Linge, 8,6 m Breite und
3 m Tiefe.

Auf Wunsch der Regierung waren in bezug auf die Anlagen in Briissel einige
Anderungen vorgenommen worden, die dadurch bedingten Mehraufwendungen
iibernahm der Staat (Ges. v. 19. Aug. 1897). Ahnliches geschah im Jahre 190z
(Ges. v. 24. Mai 1902 und 30. Okt. 1902). Hierbei wurde bestimmt, daf das
Bassin fiir die kleine Schiffahrt von 3 m auf 3,50 m Tiefe und das Seebassin von
5,50 m auf 5,80 m auf Staatskosten gebracht werde, um den Sinkstoffen der
kleinen Senne einigen Spielraum zu lassen, ohne dafl man baggern muB. Auch
wurde festgesetzt, daB der Kanal statt 4 nur 3 Schleusen, jede mit 4,45 m Fall,
erhalte. Der Hafen und die erste Haltung kénnen von 5,80 m auf 6,80 m gebracht
werden. Die Schleusenbreite soll von 14 m auf 16 m (auf Kosten der Gesellschaft)
erweitert werden.

Die Vorstudien dauerten bis 1900, wo am 22. Juli in Gegenwart des Konigs
und der Konigin die Baggerarbeiten begannen. Bis Ende 1902 waren etwas iiber
16,65 Millionen Francs verwendet.

Der Kanal hatte schon in seinem alten Zustand einen betriachtlichen Verkehr,
1902 kamen vom Rupel gegen Briissel 10632 Schiffe mit 1331751 Tonnen (= cbm)
Gehalt und 1192246 Tonnen wirklicher Ladung und 1283 leere Schiffe mit
106 347 Tonnen Gehalt, von Briissel gegen den Rupel 5539 Schiffe mit 550458
Tonnen Gehalt und 476894 Tonnen wirklicher Ladung und 6332 leere Schiffe mit
835063 Tonnen Gehalt. Im Jahre 190z warfen Hafen und Kanal einen Betriebs-
iiberschub von 597847,38 Frs. ab.



Beilage VI.

Der Seekanal Briigge-Heyst.")

Die Anlage besteht?) 1. aus einem Seehafen bei Heyst; dieser umfafit einen
fuBern Hafen, der durch einen Damm von 2058 m gebildet wird, eine Seeschleuse
von 282 m Totallinge mit einem Zugangskanal zum Meer von ;750 m Linge,
einen innern Schutzhafen von 660 m Linge; 2) aus einem Seekanal vom Heyster
Hafen nach Briigge, der 13 km lang, 8 m tief, 22 m an der Sohle, 70—80,6 m
am Wasserspiegel breit ist; 3. aus einem Hafen in Briigge; dieser hat 3 Bassins,
Das Westbassin ist 365 m lang, 9o m breit, das Ostbassin 195 m lang und
go m breit, das Nordbassin 220 m lang und 300 m breit; alle 3 sind 8 m tief;
das Westbassin verbindet durch eine Schleuse den Briigger Kanal nach Ostende;
diese Schleuse ist 172 m lang, die Offnung hat 12 m.

Behufs Durchfiihrung des Hafens bei Heyst und in Briigge, sowie des See-
kanals wurde zwischen dem Staat, der Stadt Briigge und den Ingenieuren Coiseau
in Paris und Cousin in Briissel am 1. Juni 1894 ein Vertrag geschlossen, wonach
letztere um die Gesamtsumme von 38969075 Frs. die Herstellung der Bauten und
simtlicher dazu gehériger Anlagen iibernahmen. Hiervon trigt der Staat
26810629 Frs,, welche die Kosten fiir den Seehafen darstellen, die Stadt Briigge
5258 446 Frs., worin die 2 Millionen Francs cingeschlossen sind, welche ihr von der
Provinz Westflandern bewilligt wurden, eine fiir den Betrieb zu griindende Aktien-
gesellschaft 6g9ooooo Frs, Dieser von Briigge und den Unternehmern ins Leben
zu rufenden Aktiengesellschaft ist die Konzession auf 75 Jahre zu gewihren, die
mit der Vollendung der Arbeiten, spitestens nach Ablauf von 7 Jahren beginnen.
Die Gesellschaft war mit einem Kapital von 9 Millionen Francs zu begriinden; die
Stadt Briigge muB sich daran mit 4,5 Millionen Francs beteiligen und hat dafiir das
Recht auf 2z Vorstandsmitglieder, die Unternehmer haben wenigstens 2 Millionen
Francs zu iibernehmen in Form von Namensaktien, die erst ein Jahr nach
Vollendung der Arbeiten verdufiert werden diirfen. Die Regierung hat das Recht,

') Rapport et documents de la commission instituée pour examiner le projet
d’établissement d'une communication de Bruges & la” mer, presenté par M. de
Maere-Limander, ancien membre de la Chambre des Représentants. Bruxelles.
Die obigen Daten habe ich den offiziellen Aktenstiicken entnommen.

%) Im Verlauf der Arbeiten wurden einige Modifikationen vorgenommen, so
wurde der Seehafen etwas vergrofiert; nach der Konvention vom 12. Juli 1899
(durch Gesetz vom 14. September 1899 bestitigt) betrdgt infolgedessen der Mehr-
aufwand 257622080 Frs.,, so daB der Gesamtaufwand auf 41545295,30 Frs. sich
erhéht. Am 14. April 1900 wurde eine weitere Konvention abgeschlossen, die
durch Gesetz vom 10. Mai 1900 Bestatigung fand. Dieselbe hat zum Zweck, den
Meereszugang vor dem Aullenhafen so zu vertiefen, dall bei jedem Wasserstand,
also auch bei Ebbe, 8 m vorhanden sind; fiir Vergréberung des Hafens von Zee-
brugge (Heyst) wurden mehr Terrains zur Verfiigung gestellt und die Bahnanlagen
erheblich erweitert. Der Kostenanteil der Gesellschaft an diesen Arbeiten betrigt
393460 Frs., der der Stadt 593190 Frs. Die Stadt verlangte aber, dall die Ge-
sellschaft ihr die Verzinsung und Amortisation der Halfte von den 593 190 Frs. garan-
tiere; doch sollen die Dividenden, welche die Stadt als Aktiondr zu beanspruchen
hat, von der Annuitdt, welche von der Gesellschaft an die Stadt zu bezahlen sind,
in Abzug kommen und diese Annuitit entfallen, sobald die Dividende die Annuitit
iibersteigt. Rapport de la compagnie des installations maritimes de Bruges a
I’assemblée générale ordinaire du 7 mai 1901 S. 8,
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einen Kommissar zu ernennen, der ein unbeschrinktes Kontrollrecht hat. Die Stadt
Briigge verpflichtet sich, die nétigen MabBregeln zu treffen, damit am Tag der
definitiven Ubernahme der Arbeiten die Gesellschaft tiber ein liquides Kapital von
2 Millionen verfiige, das ausschlieflich bestimmt ist, die Unterhaltung des Seehafens
zu sichern.  Wenn in der Folge dieses Kapital ganz oder teilweise zu andern Aus-
gaben bestimmt wird, so muB die Stadt verhiltnismiafig es wiederherstellen nach
MafBgabe der Unterhaltungsbediirfnisse.

Der Staat stellt auf seine Kosten die Eisenbahnen her, die zum Betrieb der
Hifen und Kanile notwendig sind, und trigt die Unterbaltungs- und Betricbs-
kosten derselben, bezieht aber auch die Frachtgelder. Das Gelinde mubl, soweit
es der Stadt gehort, von dieser, soweit es zu expropriieren ist, von den
Unternehmern Coiseau und Cousin unentgeltlich gestellt werden. Mit Ablauf
der Konzession fillt der Seehafen mit Zugehor an den Staat, der Seekanal und
Hafen von Briigge an die Stadt, die sie gut zu unterhalten hat. Der Staat kann
aber die Konzession bereits nach Ablauf des 30. Jahres zuriickkaufen unter Ein-
haltung einjihriger Kiindigung. Der Preis berechnet sich durch Kapitalisierung
des durchschnittlichen Nettoertrags der sieben letzten Jahre zu 4°/;; die 2 wenigst
giinstigen Jahre werden hierbei ausgeschlossen. Ubersteigt dieser Preis die von
der Gesellschaft oder der Stadt Briigge aufgewendeten Kosten, so ist der Mehr-
betrag nur geschuldet in dem Verhiltnis, in welchem die Stadt und die Gesell-
schaft zu den wirklichen Totalkosten (die Kosten fiir den Kanal eingerechnet) bei-
getragen haben. Durch Gesetz vom 1. September 1895 wurde diese Konvention
bestétigt.

Die Aktiengesellschaft (compagnic des installations maritimes des Bruges)
wurde am 26. November 1895 ins Leben gerufen. Das Aktienkapital von 9 Mil-
lionen Francs wurde zerlegt in gooo privilegierte Aktien & 300 Frs. und in 9ooo
nicht privilegierte & 500 Frs.; auBerdem wurden gooo Genuflaktien vorgesehen,
die an die Stelle der getilgten Aktien treten. Die gooo nicht privilegierten Akticn
iibernahm die Stadt Briigge.

Der Geschiftsgewinn verteilt sich nach Abfiihrung von 5°, an den Reserve-
fonds in folgender Weise: Zunichst wird der Tilgungsbetrag abgezweigt; dann
erhalten die privilegierten Aktien eine Vordividende von héchstens 5"/,, die nicht
privilegierten eine Vordividende von hichstens 3°/,; 10/, des verbleibenden Uber-
schusses erhalten die Verwaltungsrite und Kommissire, einen 59/, nicht iiber-
steigenden DBetrag dieses Uberschusses die Direktoren; der Rest wird unter die
privilegierten Aktien oder die GenuBaktien, die an Stelle der letsteren treten, und
die nicht privilegierten Aktien verteilt im Verhiltnis von 3 fiir die privilegierten
bezw. GenuBaktien zu 1 der nicht privilegierten Aktien. Die Tilgung der privi-
legierten Aktien erfolgt erst 10 Jahre nach Beginn der Konzession; hierfiir wird eine
Annuitit bestimmt, die unter Hinzurechnung der 5|, Vordividende fiir die getilgten
Aktien ausreicht, um in 65 Jahren die Aktien zu tilgen. Reichen die Reingewinne
nicht aus, um die regulire Tilgung vorzunehmen, so muf diese in den folgenden
Jahren nachgeholt werden und unterbleibt solange jede Verteilung einer Dividende.

Die Konzessionserteilung erfolgte am 1o, Januar 1896, nachdem alle in der
Konvention erwihnten Bedingungen erfiillt waren.

Nach einer Mitteilung der Gesellschaft vom 15. April 1904 beliefen sich die
Kosten des Hafens von Briigge auf 5093212 Frs., die des Seekanals auf 7065 284 Frs,,
die des Hafens von Zeebrugge auf 42000000 Frs,, in Summa also alle Kosten auf
54158496 Frs.

Als Abgaben sind in den Cahier des charges relatif & I'exécution des tra-
vaux vorgesehen: L

A. Im Vorhafen von Heyst. Jedes aus offener See kommende Schiff zahlt
0,25 Frs. pro Nettoregistertonne und kann sich dann 3 Stunden im Hafen, aber
nicht am Kai aufhalten. Nach Ablauf dieser Frist wird auflerdem pro Tonne



und Tag 0,03 Frs. bis zum 10. Tag und 0,05 Frs. dariiber hinaus erhoben. Fiir
Waren, die ein- und ausgeladen werden, ist eine Abgabe zu erheben, die von
0,40 Frs. bis 1,20 Frs. nach der Natur der Ware variiert; diese Abgabe gewihrt
das Recht, die Ware auf den Kais 48 Stunden lang zu lagern. Jeder Passagier,
der sich nach einem auBereuropiischen Land einschifft oder von dort herkommend
ausschifft, zahlt in der 1. Klasse 5 Frs,, in der 2. 3 Frs.,, in der 3. 2 Frs. Istder
lestimmungs- oder Herkunftshafen ein europdischer, so zahlt jeder Passagier 1 Fr.
Jeder Auswanderer, gleichgiiltig, welches das Bestimmungsland ist, zahlt 50 Cs.
Im Kanal selbst ist nichts weiter zu entrichten als eventuell Lotsengebiihr.

B. In Briigge wird von den von Heyst kommenden Schiffen keine Eintritts
abgabe erhoben; beim Passieren der Schleuse zwischen dem Kanal von Ostende
und den neuen Bassins zahlen die Seeschiffe 0,20 Frs. pro Nettoregistertonne, die
Binnenschiffe pro metrische Tonne 0,05 Frs. [Fiir Waren, die in Briigge oder an
irgend einem Punkt des Kanals ausgeladen werden, sind fiir die Tonne = 1000 kg
0,30 bis 1 Fr. je nach Gattung der Waren zu zahlen.

Staatsschiffe sind vollstandig frei.

Wenn in der Folgezeit Gent mit dem Sechafen in Verbindung gesetzt werden
sollte, so sind die Schiffe, die von Gent kommen oder nach Gent gehen, in dem
Seehafen von den Abgaben befreit, sofern sie nicht laden oder entladen und sich
nicht daselbst aufhalten.



Beilage VII.

Der Nordseekanal von Amsterdam.”

Durch Gesetz vom 24. Januar 1863 wurde einem Herrn Jager von Amsterdam
die Ausfiihrung dieses Seekanals iibertragen, er erhielt eine Konzession fiir 99
Jahre. Dieser trat bereits 1865 die Konzession an die Amsterdamer Kanal-
maatschappij, die sich fiir diesen Zweck gebildet hatte, ab. Die Gesellschaft
stellte den Kanal bis 1. November 1876 her, fand aber grofle Schwierigkeiten,
um ihren Verpflichtungen nachzukommen. Durch Gesetz vom 19. Dezember 1882
wurde der Kanal gegen Zahlung von 6 Millionen Gulden Staatseigentum.

Der Kanal ist ein Niveaukanal, 29 km lang und durch mehrere Schleusen
gegen das Meer und gegen die Zuidersee geschlossen. An der Miindung in der
Nordsee ist ein Hafen (Ymuiden), um den Eingang zu erméglichen. Durch die
eine Nordseeschleuse, die eine lichte Breite von 20 m und eine nutzbare Linge
von 120 m hat, kénnen Schiffe von 115 m Linge und 17,75 m Breite passieren;?)
groflere Schiffe nur, wenn die Schleusentore gedffnet sind bei gleicher Hihe des
duBlern Wassers mit dem Kanalniveau. 1888 begann man deshalb mit dem Bau
einer Parallelschleuse, deren nutzbare Linge 225,75 m und nutzbare Breite 25 m
betrigt und deren Drempeltiefe 9,6 m ist. Diese Parallelschleuse wurde 1896
vollendet,

Die Dimensionen des Nordseekanals sind folgende:

Breite an der Breite an der Brei
Tiefe Sohle der Fahr- | Oberfliche der feite A
rinne 4 Fahrrinne Wasserspiegel
Seit 1. Nov. 1876 | 7,5 m N. W. 27 m 55 m 100 —I20 m
G ] [ i g2 6l 100 —120
S 18060 L g 3 360 Foi 100 —I20 ,
in Zukunft (1906) | 10,3 , ,, 50, . 1088 108,8—120

Von 1906 ab kénnen (ausgenommen die allergréfiten Ozeanriesen) jederzeit
alle Schiffe bis nach Amsterdam gelangen. Die Kosten trigt der Staat; er
wandte auf 6 Millionen Gulden fiir den Ankauf, 5 Millionen Gulden fiir die
groBe neue im Jahr 1896 vollendete Schleuse, 4 Millionen Gulden fiir die Ver-
breiterung in den Jahren 1897 und 1898:; die neuen nach dem Gesetz vom
24, Juli 1899 geplanten Arbeiten sind auf 7,5 Millionen Gulden veranschlagt, wovon
aber die Stadt Amsterdam !/;;, also 0,75 Millionen Gulden zu tragen hat.?)

1) Vergl. Wiebe-Kuntze, Zeitschrift fiir Bauwesen 1871, 1882. L.Franzius
im Handbuch des Ingenieurw. I1I. Bd. 3. Abt. 2. Aufl. S. 229. Derselbe in Fort-
schritte des Ingenieurw. 2. Gruppe 2. Heft 1894 S. 22. Les voies de navigation
dans le Royaume des Pays-Bas; ouvrage publié sous les auspices du gouverne-
ment des Pays-Bas pour le 4me congrés international de navigation intérieure &
Manchester en 1890 S, 22, Zentralblatt der Bauverwaltung 1892 S. 328; 1897 S. 9.
Uber den Plan Huet’s, die gesamte Abwisserung der trocken zu legenden Zuider-
see durch den Nordseekanal von Ymuiden zu leiten, also den durch Schleusen
abgeschlossenen Kanal in einen offenen Tidestrom zu verwandeln, vergl. Buben -
dey, Die Grenzen der Seeschiffahrt, Rektoratsrede vom 26. Februar 190z S. 4.

%) Daneben ist eine kleine Schleuse von 70 m nutzbarer Linge, 12 m nutz-
barer Breite, 5,14 m Tiefe.

) Wiedenfeld, Die nordwesteurop. Hifen. Berlin 1903 S. 63.



Kanalabgaben erhebt der Staat seit 1890 nicht mehr. Der Verkehr hat sich
in Amsterdam infolge des Kanals kolossal gehoben.

Seeverkehr nach und von
Im der See
Jahre | Schiffs- Inhalt
zahl Kubikmeter

1877 3376 2883776 netto
1878 3242 3182873 -
1879 4013 38rr813
1880 4495 4264962 8
1881 4603 4590324
1882 4674 5175695 »
1883 5594 5437297 »
1884 5436 5932362
1885 5811 6054272 .
1886 5942 —1
1887 6256 8214732 brutto
1888 6859 8663521 b
1889 6791 8891011 -
1890 1152 9428112 ”
1891 8149 10227 504 5
1892 8043 10485138 -
1893 8843 10227653 "
1894 9598 Irigso3r
1895 10924 11646 106 W
1896 10791 12703378 4
1897 9462 14051 308 -
1898 10314 13665883 s
1899 99838 15679234 »
1900 9870 16015070 o
1901 9714 16121630 =
1902 16566%) | 17317350
1903 14156% | 16792044

1877 kamen auf 1 Seeschiff durchschnittlich 854 cbm netto, 1887 durch-
schnittlich 1018 cbm netto, 1888 durchschnittlich 1313 cbm brutto, 1901 durch-
schnittlich 1650 cbm brutto.

1) 1886: 4829975 cbm netto - 1423150 cbm. netto. Brutto = Netto >< 1375.
Eine Nettoregistertonne = 2,83 Kubikmeter.
%) Darunter viele Fischerfahrzeuge, besonders aber Sandschiffe.



Beilage VIII,

Der Rotterdamer Seekanal.)

Durch das Gesetz vom 24. Januar 1863 wurde auch Rotterdam eine leistungs-
fihige Seeverbindung in Aussicht gestellt.

In der ersten Hilfte des 19. Jahrhunderts bildete die Miindung der neuen
Maas fiir Rotterdam den Zugang zum Meer. Die Schiffe konnten hierbei
3—3,5m Tiefgang haben. 1827—29 grub man nach Siiden zu den Voornsch-
kanal, wodurch man eine Fahrrinne von 5,10 m gewann: allein da wo er aus-
miindete, waren bei Niedrigwasser nur 3,60 m, so daB nur bei Flut der Kanal
voll ausgeniitzt werden konnte. Allmihlich zeigten sich die Tiefe und auch die
Linge der Schleusen ungeniigend; auch war listig, daB die Schiffe einen groBen
Umweg machen mubten, so daB die Fahrt gewéhnlich iiber 18 Stunden dauerte.

Um eine Besserung zu erzielen, erschien die Miindung der Neuen Maas
wegen ihrer ausgedehnten Sandbinke wenig geeignet. Dagegen war die Kii-te
am Hoek von Holland davon frei; gleich in der Nihe dieser Kiiste hat man
eine Tiefe von 8—r10m. Man entschloB sich auf Vorschlag von Caland, cin
schon 1739 von Cruquius angeregtes Projekt auszufiihren, von dem nérdlichen
Arm der Maas, dem sog. Scheuer, aus den Hoek zu durchstechen tund so auf
kurzem Weg in die See zu gelangen. Um die neue Fahrrinne in eine hin-
reichende Meerestiefe ausmiinden zu lassen, waren Leitdimme zu beiden Seiten
der Miindung vorgesehen, auch sollte das Fluibett von Rotterdam aus verbessert
werden. Die Kosten waren zu 6,3 Millionen Gulden veranschlagt. Der See-
kanal selbst ist nur 4,3 km lang. Im Jahr 1868 war er 50 m breit und 3 m tief
unter Niedrigwasser hergestellt. Die weitere Verbreiterung und Vertiefung sollte
der Strom selbst besorgen. Als man dann im Jahr 1871 den alten Arm west-
lich der Insel Rozenberg sperrte, traten im Durchstich Stromgeschwindigkeiten
von z m in der Sekunde ein, welche eine bedeutende Vertiefung der Sohle be-
wirkten. Bei der Herstellung des Durchstichs:waren zirka 2 Millionen Kubikmeter
Erde bewegt, durch den Strom selbst aber im Zeitraum eines Jahres 5 Millionen
Kubikmeter aus dem Durchstich weggeschwemmt worden, die sich aber grofiten-
teils zwischen und vor den Molen ablagerten, so dall das ganze Unternehmen
bedroht war. Durch umfangreiche Baggerungen, vollstindige Begradigung und
Regulierung der Maas, Anlegung eines dritten Dammes in Niedrigwasserhohe in
der Miindung, wodurch die Normalbreite von goo m auf 685 m herabgesetzt
wurde, erzielte man einen iiber alle Erwartungen giinstigen Erfolg.

Im Jahr 1882 erhéhte sich die Minimaltiefe im Kanal und vor den Dim-
men von 3 m auf 3,70 m, im Jahr 1884 auf 4 m, 1885 auf 5,30 m, 1886 auf 5,50 m,

') Vergl. Les voies de navigation dans le Royaume des Pays- Bas;
ouvrage publi€ sons les auspices du gouvernement de Pays-Bas pour le 4¢me Congrés
international de navigation intérieure & Manchester en 1890. Haag 1890 S. g4f.;
G.]. de Jongh, Der Hafen von Rotterdam. Haag 1894. Jahresbericht der
Rotterdamer Handelskammer 1902 aus dem Hollindischen iibersetzt. Rotterdam.
S.59f Welcker, Verbesserung der WasserstraBe von Rotterdam bis an die See.
Paris 1892, Intern. Binnenschiffahriskongref.



1887 auf 5,80 m, 1888 auf 6,10 m, 1889 auf 6,70 m; 1902 8,0—87 m. Oberhalb
Maasluis war die geringste Wassertiefe 6,9 m. Bei Flut steigt das Wasser am
Hoek von Holland um 1,80 m, in Rotierdam um 1.40.
Es liefen in Rotterdam ein: Schiffe mit einer Tauchtiefe
von mchrals 5,5m:  von 7 und mehrm:

JESCRRE SR e 65 —
TSR e s ST o i 41
EE ¢ e R R - 46
EEO2E L L o s e w2846 551, darunter 35 mit

8—8,5 m Ticfgang.
Nach Rotlerdam kamen:
1880 . . 3456 Seechiffe mit 1681650 Nettotonnenregistern
1goz . . 6755 ” n 6346473 n

Der von 1881—1896 gemachte Aufwand betruy 20,8 Millionen Gulden.



Beilage IX,

Der Kanal Kronstadt-Petersburg.’

Kronstadt liegt auf der Insel Kosline im &stlichen Ende des Finnischen
Meerbusens und von Petersburg 28 km entfernt.

Kronstadt ist der Kriegshafen. Von dem Kronstadter Handelshafen muBten
die Giiter aus den Seeschiffen in Leichterkihne iibergeladen werden und umgekehrt,
weil das ostliche Ende des Finnischen Meerbusens so geringe Tiefen hatte, dafl
nur die mit 2—3 m Eintauchung fahrenden Kiisten- und Leichterschiffe in die
Newa einlaufen konnten. Auf diesem Fluf und den von ihm abzweigenden
Kanalarmen fand die Uberladung in die nach dem Innern des Reichs bestimmten
Binnenfahrzeuge statt, soweit die Seegiiter nicht in die lings der FluBufer be-
findlichen Speicher gebracht und demnédchst auf die Eisenbahn iibergefiihrt
wurden. Zu Anfang der 188cer Jahre betrug die Einfuhr 1,1—1,2 Millionen
Tonnen, wovon etwa *[, auf englische Steinkohlen kamen; die jidhrliche Ausfuhr,
hauptsichlich Getreide und Holz, hat in derselben Zeit iiber 1,4 Millionen Tonnen
betragen. Ungefihr die Hilfte der in St. Petersburg zum Umschlag gebrachten
Giiter kam an und ging ab zu Wasser, die andere Hilfte mit der Eisenbahn.

Die zweimalige Uberladung verteuerte die Waren, auch war bei frischem
Winde die Fahrt nach Kronstadt fiir die plump gebauten Leichterschiffe nicht
ungefihrlich, bei stiirmischer See sogar vollstandig unmoglich. Zuweilen brauchten
die Giiter von Kronstadt bis nach St. Petersburg ebensoviel Zeit, wie von ihrem
Ausgangshafen bis nach Kronstadt. Diese Verzogerung und die hohen Ver-
sicherungsprimien verteuerten die Uberladung derart, daB beispielsweise die
Fracht fiir 1 Tonne Kohlen von Newcastle nach Kronstadt nur 6,5 Mark, nach
Petersburg dagegen 8,5 Mark betrug. Man schitzte den jahrlichen Schaden, den
der Verkehr durch diese ungiinstigen Umstinde erlitt, auf 16—18 Millionen Mark.

Man suchte Abhilfe zu schaffen durch einen Seekanal, der 1874 begonnen,
aber nur lissig gefordert und deshalb erst 1884 vollendet wurde. Der Gesamt-
kostenbetrag der vertragsmibigen Arbeiten belief sich auf 25 Millionen Mark,
der der Vorarbeiten und Aufsichtskosten auf nahezu 1,3 Millionen Mark.

Der Seekanal ist 6,73 m tief, 84 m an der Sohle breit; nur ein kleiner Teil
bewegt sich zwischen Molen, fiir den die gleichen MaBe gelten; am Scheitel ist
ein Abstand von 210 m; der iibrige Teil ist lediglich ausgebaggert. Die ganze
Ausbaggerungsmasse betrug 6,6 Millionen Kubikmeter. In neuester Zeit ist eine
weitere Vertiefung auf 8,53 m geplant und liegen diesbeziigliche Projekte bereits vor.

1) Vergl. Sergureff, Ftude sur le .canal maritime de St. Petersbourg.
Paris, Baudry 1883. H. Keller, Russische Wasserstrallen im Zentralblatt der
Bauverwaltung 1884 S. 61f, wo auch ausfithrliche technische Details und Zeich-
nungen gegeben sind.



Was den Verkehr anlangt,

79

so kann ich folgende Zahlen liefern,

die mir

Herr Dr. Sodoffsky in St. Petersburg aus den offiziellen Quellen ausgezogen hat.’)

Kronstadt.
T Angekommen . Abgegangen
I; Ausl, Schiffe | Kustenschiffe] Zusammen |Ausl. Schiffe | Kiistenschiffe| Zusammen
ahre Reg.- Reg.- | Reg.- Reg.-
] zahl|Tnnnen ahlw Tot?gen Zahl|’1‘0§§en Za‘hllToiﬁcn Z"m"]?ormen éah]lTognen
1884 g7z’7oSooo 14‘ 4 000 986}712000 [020i708000' — — ‘1020 708 000
1897 | 595 630000| 186 gooo| 781639000 378|321 000 9| 1o00| 387 322000
1902 | 672 (735285 | 403| 19341 1075i754026 654667967 | 412| 30873 1066|698 840
1903 | 678 |723909| 419| 20187 |1097|744096| 694690576 | 339| 22778|1033|713354
St. Petersbtrg,
1884 | 590 |128 000 619‘.122000‘[209 250000 709 166000‘ 783 1270001.1492 203000
1897 | 675 |248000|2726/201 000 [3401|449000| 679 |420000 1058/ 131000(1737|555100
1902 | 421 |149703 3105 1286913 3526 436616] 476|197 222 (3004|267 385 3480 464607
1903 | 415 |152386|3384|312573 3799|465 150] 491|107734|3373| 301776 (3864|499 510
Zwischenorte am Seekanal

1884 | 57| 32000 24‘ 2000‘ 81| 34000 75‘ 38 000 101 1000 85! 39000
1897 | 514 [420000| 23| 4000| 537/424000| 566 411000 77‘ 11000, 643422000
1902 | 680 [404933| 148| 26412| 828|431345| 552(329925| 315 32895 362820
1903 | 668 (442098 | 136| 41515| 804(483613| 532|293876| 252| 28822 784|322 698

Der Schiffahrtsverkehr in St. Petersburg hat sich durch den Seekanal be-
deutend gehoben;
Grund darin, daB manche auch fiir St. Petersburg bestimmte Waren zum Teil immer
noch in Kronstadt, zum Teil am Kanal geléscht und von dort nach dem siidlich
von Kronstadt gelegenen Oranienbaum zur Bahn gebracht werden; manche Segel-
schiffe scheuen das teuere Schleppen durch den Kanal.

wenn dies nicht noch mehr der Fall ist,

so hat

1) Die sehr kleine Zahl von Schiffen, die an mehrere Orte,
Kronstadt und St. Petersburg, gingen, bezw. von dort ausfuhren, ist hierbei nicht
beriicksichtigt.

dies seinen

z. B. nach



Beilage X,

Der Konigsberger Seekanal.

Konigsberg ist von Pillau 40 km entfernt. Von Pillau an der Ostsee fiihrt
der Weg durch das Frische Haff und dann auf dem Pregel nach Kénigsberg.

Der Pregel war 6 m und mehr tief; durch das Frische Haff wurde durch
Baggerung eine Rinne geschaffen, die etwa durchschnittlich 3.77 m tief war und
nicht weiter sich vertiefen lief).

Der Hafen in Pillau dagegen war fiir Seeschiffe bis zu 7 m benutzbar, seit
durch den Bruch der Weichseldimme im Jahr 1855 das ganze Hochwasser der
Weichsel durch die Nogat sich in das Frische Haff ergoB und bei Pillau diese
Tiefe herstellte. Es muliten die Schiffe in Pillau ableichtern, um nach Kénigsberg
zu kommen; die von Konigsberg ausgehenden grofien Seeschiffe konnten nur einen
Teil der Ladung in Konigsberg selbst einnehmen, wihrend der Rest ihnen durch
Leichterfahrzeuge nach Pillau zugefiihrt und dort in die Seeschiffe iibergeladen
werden muBite. Hunderttausende von Unkosten entstanden dadurch.

Der Seekanal ist 33 km lang, 6!/, m tief; die Pregelstrecke wurde auch auf
6'/; m gebracht; beide Strecken zusammen sind 40,5 km lang.

Die Sohlenbreite betrigt bis zur Pregelmiindung 30 m, in der Wiekstrecke
75 m, in den Krimmungen ist eine Verbreiterung von 30—40 m. Im unteren
Pregel betragt die Sohlenbreite 45—70 m.

Da bei der normalen Sohlenbreite von 30 m das Begegnen der groBen
Schiffe ausgeschlossen ist, so sind 2°Ausweichestellen von 320 m Linge angelegt,
durch welche die 33 km in 3 anndhernd gleiche Abschnitte geteilt sind. Der
Kanal wurde am 15. November 1901 eroffnet.

Die Durchbohrung des Frischen Haffs stellte der Wasserbautechnik eine
schwierige Aufgabe, fiir die es in Deutschland an jedem Vorbild fehlite.

Die Kosten betrugen 12,3 Millionen Mark und wurden vom Staat bestritten.
Die Konigsberger Kaufmannschaft mubBte aber die Gewihr iibernehmen, dall
die Kanalabgabe durchschnittlich jahrlich 158500 Mark liefert. Hiervon sind
6oooo Mark als Beitrag zu den Mehrkosten der Unterhaltung gegeniiber den bis-
herigen Schiffahrtsrinnen und 98 500 Mark zur Verzinsung und Tilgung eines festen
Baukostenanteils von zirka 2%/, Millionen Mark bestimmt. Fiir diese Betriige will
also der Staat durch ein Entgelt entschidigt sein. In den letzten Jahren wurde
aber der garantierte Kanalabgabenertrag um 30—40°/, tiberschritten.

Seeverkehr.
: - Angekommene Seeschiffe Abgegangene Seeschiffe

m [ahre : ; — : - §
J mit Ladung .\m Ballastod.leer| mit Ladung \ in Ballast od.leer
2 Schiffe | Kubikm.| Schiffe | Kubikm | Schiffe | Kubikm.| Schiffe | Kubikm.

Pillau i .
190t 346 | 459657 | 85 78110 | 179 | 179859 | 179 | 283134
1902 316 | 408550 | 110 36309 132 77144 160 | 175723
1903 305 370851 | 31 3506 56 | 19685 154 | 302288

Konigsberg [ }
1901 1401 925012 | 270 | 193633 | 1568 |1053628 | 184 | 117067
1902 1440 | 981600 | 380 | 289292 | 1782 |r235817| 139 | 120173
103 1562 [t108257 | 315 | 254450 | 1851 |1283742| 149 | 136899

1 Vergl. Fr. Simon, Der Konigsberger Seekanal und die ostpreuBischen
Binnenwasserstrafen in Zeitschrift fiir Binnenschiffahrt IX (1902) S. 46, Go.



Beilage XI.

Der Seeweg zwischen Stettin und
Swinemiinde.’)

Die Entfernung zwischen Stettin und Swinemiinde betrigt 68 km, davon
kommen 11,8 km auf die Oder, 40,9 km auf das Papenwasser und das Haff, 15,3 km
auf die sog. Kaiserfahrt und die regulierte Swine.

Im Jahre 1840 betrug die Tiefe des Fahrwassers 4 m, im Jahre 1846 4,4 m und
im Jahre 1856 5 m. Durch weitere Ausbaggerungen waren dann 3,8 m erzielt worden.
Gleichzeitig mit der Vertiefung des Fahrwassers wurde im Laufe der Zeit eine
Verbesserung des Fahrwassers durch Begradigungen und Durchstiche geschaffen.
Im Jahre 1841 wurde der die Oder mit dem Dammansch verbindende Durchstich,
die ,Konigsfahrt*, in einer Breite von 56,5 m hergestellt und im Jahre 1380 nach
sjahriger Bauzeit mit einem Kostenaufwand von 3!/, Millionen Mark die , Kaiserfahrt,
ein Durchstich vom Haff nach der Swine, vollendet. Letzterer ist 9,3 km lang.

Um der Stadt Stettin ihre Bedeutung als erster Seehandelsplatz Preufens
zu erhalten, wurde im Jahr 1895 mit der Vertiefung der Fahrrinne zwischen Stettin
und Swinemiinde von 6 auf 7 m begonnen. In erster Linie wurden Baggerungen
in der Swine, in der Melinfahrt, in der Kaiserfahrt, im Haff und in der Oder zur
Herstellung der planmdBigen Tiefe ausgefiihrt. Sodann wurde das Durchfluliprofil
der alten Swine oberhalb der Abzweigung der Kaiserfahrt an einer giinstig ge-
legenen Stelle eingeschrinkt, um einerseits der Vermehrung der Wasserfuhrung
zwischen Ostsee und Haff, die aus der Vertiefung des Fahrwassers und der im
Strom bewirkten Profilerweiterung folgen wiirde, entgegenzuwirken und anderer-
seits die vorhandene, durch das Gefille zwischen Ostsee und Haff bedingte Strom-
kraft méglichst volistindig der neuen Fahrstralle zuzuwenden. Von der Oder bis
sum Haff (11,8 km) betriigt die kleinste Spiegelbreite 100 m, die Sohlenbreite
8o m, die kleinste Kriimmung 6oo—1ocoom. Die Kosten der 1895 begonnenen
Arbeiten sind zu 61350000 Mark berechnet, davon tragt der Staat 5782900 Mark,
Stettin nur 367 100 Mark, aber der Staat hat zur Deckung der der Staatskasse
erwachsenen Ausgabe die Einfilhrung einer Schiffahrtsabgabe vorgesehen und
die Stettiner Kaufmannschaft mufBte eine Jahreseinnahme von 235000 Mark aus
der Abgabenerhebung gewihrleisten, also sich verpflichten, bei Mindereinnahmen
den fehlenden Betrag aus eigenen Mitteln zu decken. Auch die Provinz Pommern
hat einen Beitrag von 400000 Mark gewéhrt. Innerhalb des Stettiner Hafen-
gebiets blieb die Herstellung der planmiBigen Tiefe Sache der Stadtgemeinde.

1) Vergl. Mitteilungen des Stadtbaurats Benduhn im Pommerschen Binnen-
schiffahrtsverein (Zeitschrift fiir Binnenschiffahrt 5. Jahrgang 1898 Heft 14 S. 283).
Die Titigkeit der preuBischen Wasserbauverwaltung 1880—1890, Berlin 1890 S. 46.
Die Verwaltung der éffentlichen Arbeiten in PreuBen 189o—1900, Berlin 1901 S. 187.

Schanz, Der kiinstl. Seeweg. 6



= e
Seeverkehr.!)
Angekommene Schiffe Abgegangene Schiffe
Im Jahre 7 = - Summe
mit Ladung |in Ballastod.leer| mit Ladung \m Ballast od. leer
R cpirra | REET 3 Reg. : Reg.-
Sclnffc‘ Tonnen | Schiffe| ponticy |Sehitte ek ‘Scmffe Toac e [echitie S sty
Swinemiinde ‘
1896 621 | 276619| 53 4696 | 282 | 44615| 376 |234022] 1332 559952
Lggo 764 | 379040 7 2146 | 323 [101946 | 245 (190958 1339 | 0674090
1901 - 788 | 3rogyz| 12 3650 | 370 |109846 | 224 |204461| 1394 | 688730
Stettin '
1896 4448 |1382062| 81 33998 | 3005 (804292 1197 i580743 8821 | 2801095
1900 4676 |1502542] 86 |43224 | 3288 |824931| 1272 [726660]| 9322 (3097357
1go1 4550 [1479908| 97 |40935 | 3370 |837971| 1200 |686879| 9217 |3045693
Nach den jihrlichen ,Berichten iiber Stettins Handel, Industrie und Schiff-

fahrt“, erstattet von der Kaufmannschaft zu Stettin, betrug

die Einfuhr

die Ausfuhr

seewirts in Stettin

1896 2049000 Tonnen
1897 2280000
1898 2413000
1899 2234000
1900 2464000 "
1901 2400000
1902 ZZIZG5T
1903 . 22080720000

In Swinemiinde wurden

entléscht aus Seeschiffen

1896 481438 Tonnen
1899 281360 8.
1900 436g00
1goI1 437300
1902 449498
1903 370866

1) Nach der Reichsstatistik.

676 500 Tonnen
707 000
765700
882500 |,
817000
813 300
885344
963244

2]

Seeschiffe verladen
102695 Tonnen

36900
23700
26 800
2276
34968

bh

n



Beilage XII.

Die Erfolge der Korrektion -der Unterweser.’)

Die nutzbare Fahrtiefe von Bremerhaven bis Bremen Stadt war

im Jative 28860 .l . oo 2375 im _fahre o1 A RO S 1
Ende T888 o . w0 . & 3509 Ende 1895 0 o L i 1520
NG T S a0 = TR R R e
o 8 I S e MR ol e L
SOTBaY o o w4300 s AGOD o L e 5450

. X802 4,80

Tiefgang der im Freihafen zu Bremen angekommenen Seeschiffe:
unter 3m 3—3,5m 3,5—4m 4—4,5m 4,5—5m 5—5,5m 5,5—6m 6mu.mehr

1890 284 49 52 15 = = = =
1891 262 110 110 115 5 — - —
1892 211 91 94 175 7o 6 — —
1893 196 89 121 203 129 I3 1 —
1894 218 86 94 247 162 48 9 e
1805 276 102 101 218 191 54 16 1
1896 295 94 87 230 205 56 31 7
1897 210 102 115 239 270 83 2 8
1898 249 138 152 285 231 94 39 5
1899 293 168 172 228 194 120 54 7
1900 276 138 247 188 198 235%) — —
1901 263 164 269 187 178 138 69 13
1902 263 182 302 168 191 187 96 18
Es sind aus der See an die Stadt Bremen gekommen:
Raumgeh. Xxggriitig%};ﬁ;sﬂ;: g%;:;‘f:‘;z‘:‘t::‘g;‘;‘:n“;l Ertrag der
Im See- Reg.- Burg indBreme;rl;saven angekommenen See= Schiffahrts-
Jahre |dampfer | Tonnen | fampfer kommen auf Re‘;a'?ﬁiiln abgaben.
netto Brﬁ:lEn e Motk
1887 165 363581 4,02 222 —_
1888 143 32330 3.30 226 —
1889 202 52392 4.54 259 —
1890 242 72543 6,37 300 =
1891 349 170823 16,69 451 =
1892 499 267 744 24,86 537 ==
1893 634 357 103 3071 563 ==
1894 751 475085 39,35 633 =
1895 779 489314 26,29 628 503368 350
1896 861 489284 28,99 568 540754,20
1897 967 551588 28 27 570 604011,70
1898 1107 6403584 30,48 577 691502,00
1899 159 642600 30,92 554 674949,10
1900 1173 701649 37.43 598 750091.30
LGOI 1172 731624 35,30 629 767 646,10
1902 1289 887587 40,24 689 829845,40
1903 1381 | goo416 38,52 [ 652 883518,20

1) Beziiglich der Herstellung eines neuen Fahrwassers in der AuBenweser
vergl. ,Die Verwaltung der offentlichen Arbeiten in Preufien 18go—r1900, Berlin
1901 S. 184.

) Darin sind alle Schiffe mit einem Tiefgang von 5 m und dariiber enthalten.

6*



Beilage XIIT.

Die Sulinamiindung.’

Die Ingenieure waren iiber die Art, wie man die Donaumiindung am besten
zuginglich mache, sehr verschiedener Ansicht. Der von der Donaukommission
gewonnene Ingenieur Hartley kam auf Grund angestellter Untersuchungen zu
dem Ergebnis, daB man den Sulinaarm fiir die Korrektion wihlen und durch
Erbauung von Paralleldimmen an der Miindung die vorhandene Sandbank mit
Hilfe der Hochwasserkraft wegschaffen miisse. Der Sulinaarm ist zwar der kleinste
(er fiihrt nur 2/,; des Donauwassers ab, der Georgsarm dagegen %4, der Kiliaarm?)
17/,.), aber er war doch an der Miindung der tiefste und kam am billigsten. In
der Donaukommission erklirten sich Frankreich, Preufien und RuBland fiir
den Sulinaarm (RuBland auch nur fiir den Fall, dafl der Kiliaarm technisch un-
moglich sei), GroBbritannien aber, Osterreich, Sardinien und die Tiirkei fiir den
Georgsarm. Die technische Kommission, die 1858 in Paris sich versammelt hatte —
aber nur Frankreich, Sardinien, GroBbritannien und Preuflen waren vertreten —
entschied sich wiederum fiir den Georgsarm, empfahl aber, statt der von Hartley
projektierten Dimme, auf deren Wirksamkeit man kein Vertrauen hatte und die
von den Ingenieuren in England heftig angegriffen wurden, einen vom Georgsarm
abzweigenden in etwas nordlicher Richtung verlaufenden Seitenkanal nach dem
Meer zu bauen, der 16 englische Ful (= 4,88 m) tief werden und 360000 £ kosten
sollte. Um aber bis zum definitiven Entscheid der Frage einige Erleichterung
der Schiffahrt zu verschaffen, beschlof die Kommission, daffi man provisorisch den
Sulinaarm etwas ausbessern solle; dem Ingenieur wurde die Ausgabe hierfiir auf
38000 £ begrenzt. Hartley schlug trotz aller Unkenrufe wieder Dimme vor,
erreichte auch weiterhin ihre Verlingerung, wodurch die Kosten auf 86541 £ fiir die
provisorische Anlage stiegen. Der Erfolg (von 2,60 m stieg die Tiefe im Mirz 1861
auf 4,27 m, im Juli auf 5,34 m) bewirkte, daf die Kommission den Plan, den
Georgsarm zu 6ffnen, aufgab; man beschloB, den Sulinaarm definitiv beizubehalten,
die provisorische Anlage zu befestigen und auszubauen. Dieser Ausbau war bis
1871 beendet und kostete 44884 £ und die Verlingerung des siidlichen Dammes
im Jahr 1869 8198 £, die Unterhaltung der Werke 1861—71 45778 £.

Im weiteren Verlauf waren natiirlich auch noch in der unteren Donau selbst, im
Sulinaarm, viele Verbesserungen notwendig. Es ist eine stindige Uberwachung
und Nachhilfe notwendig. Die Geldbeschaffung — die Pforte sollte das Erforder-
liche vorschieBen — gestaltete sich anfinglich sehr schwierig. Die Kommission
mublte fiir die erste Anleihe im Jahr 1860 (30000 £) bei der ottomanischen Bank
in Galatz 12 %, Zins, fiir die zweite (800000 M.) im Jahr 1861 bei der Norddeutschen
Bank in Hamburg 6%/, Zins eingehen. Erst als die Machte im Jahre 1868 garan-
tierten, erhielt sie das Geld zu 4°/,. Stokes berechnet die Ersparnis fiir die
Schiffer lediglich dafiir, daf} sie nicht mehr leichtern miissen, seit 1861 bis 1890 auf
5 Millionen #£. Der Vorteil, den die Verwendung grifierer Schiffe an sich bringt,
ist hierbei nicht gerechnet. Bis 31. Dezember 1890 betrugen die Gesamtausgaben
der Donaukommission nach Voisin Bey S. 497 46,28 Millionen Francs, wovon
8,77 Millionen Francs auf die allgemeine Verwaltung, 7,45 Millionen Francs auf
die Damme, 11,03 Millionen Francs auf die FluBarbeiten trafen. Hierbei ist immer
die Unterhaltung mit eingerechnet; weitere 1o Millionen Francs Ausgaben kommen
auf die Leuchttiirme, den Lotsendienst in der Miindung und im Flufi, Spezal-

1) Alle wichtigeren Aktenstiicke sind abgedruckt bei Voisin Bey (siehe
oben S. 36 Note 4).

%) Neuestens wird dieser (gebiihrenfreie). Arm von Rubiland aufzubringen ge-
sucht; von russischer Seite wird behauptet, dafi eine sichere Tiefe von 3,65 m an
der Kiliamiindung erreicht sei. Nachr. f. Handel u, Indust. v. 5. Mai 1904 Nr. 42 S. 6.
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anlagen fiir die Schiffahrt, auf das Spltal 1,19 Millionen Francs waren dem
Reservefonds und der Pensionskasse zugewiesen. Uber die jahrlichen Einnahmen
und Ausgaben gibt der Gothaische Kalender unter Ruminien AufschluBl, da
die Donaukommission in Galatz ihren Sitz hat. Uber die Verkehrs- und FluB-
verhiltnisse orientiert die jahrlich von der Donaukommission herausgegebene
»Statistique de la navigation & I'embouchure du Danube“.

Schiffe, die von der Donau in das Schwarze Meer gingen:

1856 2211 Schiffe 338197 Reg.-Tonn. Die Zerealien bilden den Haupt-
1859 2704 381880 » ausfuhrartikel.

1860 3491 » 538099 W Es wurden verladen 1903:

1861 3084 450770 5 oberhalb Braila . . . 5482739 hl
1870 2541 6oog7o 2 TR B A T R I T 8 T
1880 1813 658063 " ,, Galatz 0 . . 5282403 0
1885 1432 895824 » h: I e < e 20584
1890 1828 ., 1539445 » 5 [Emaill W, 212177
1894 1716 1619703 » 5 Toultcha . . 216052
1895 1619 , 1554698 7 K Kilia s o % e 62163
1896 1713 , 1794934 ,, Sulina . . . 10091640 ,
iy A 1397917 1 1903 zusammen: 43190569 hl
1898 1419 1476119 n

1899 1056 1070367 N 1893 % 41881000
1900 I101 1252509 e 1887 » 23871000
1G0T IAIL 1830002 5 1876 ,, 15972000 ,
1902 1579 2302980 ,_ 1367 - 6693000 |,
1003 1414 2042994 L

Die Durchschmttsfrachtsatze zwischen den Donauhifen (Galatz, Braila etc.)
und England oder dem Kontinent betrugen vor Beendigung der Arbeiten in Sulina
1856—Go 61,25 Frs. pro Tonne Getreide; nach Beendigung der Ddmme in Sulina

1861—70 52,5 Frs. pro Tonne Getreide
1871“‘80 36|95 ] n n n
ISSI_QO 23,32 7] ” n n
18g1—97 16,25 2

1903 8,83 —13,87 Frs. pro Tonne

Die auf der Donau durch die Sulinamiindung aufwirts gehenden Schiffe
fahren meist in Ballast. Die Waren werden nicht festgestellt, ausgenommen
Kohlen und Petroleum.

Im Durchschnitt der 10 Jahre 1894—1903 waren ihrer Nationalitat nach

britisch . . . 49838 Schiffe mit 816645,5 Tonnen
griechisch . . 236,5 5 - 283818 4 I
dsterr-ungarisch 1082 s 154 776,4 ..
italienisch. . . 77,6 hy . 103 733,5 =
FUrEISChE s 25 . 64714,6 ,,
Thissisch e 2 is - 607304
franzasisohes e i 2 6. B U " 35022,1
FIIMATIECI L e 3000 o - 34855,3 .
deutsch. . . .. 252 : 31154,2 5
spanisch . . . 6,3 L b 11545,5 5
hollindisch . . 6,8 3 . 9590,9 o
belgisch . . . o S a 8978.8 .
norwegisch . . (R . Ko 20y
danische . . . 7T o 68526
schwedisch . . ) s 1490,9 %
bulgarisch. . . AE 7 919,0 W
samoanisch . . gig % 618,0

1435,2 Schiffe mit 1634222,3 Tonnen.
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Schiffe, die von der Donau in das Schwarze Meer gingen:

1903
Zahl Registertonnen
unterd oo Tennen 2. o o w '« w s s 397 85253
501—1000 n L e T O 77 50904
1001—2000 @ SRS T R R A 1163 490
2001—3000 5 S e Bk O e e 2 A 695 142
3001—3500 ° R el T SO U 13 41142
iiber 3500 5 el SR M T T 2N 7063
1414 2042994
Von den 2042994 T. sind 548140 T. = 26,83"[0 in Sulina verladen worden.
Schlﬁ’e Registertonnen
1894 | 1903 1804 1 1903
Unter 201 Tonnen . . 17,60°, 6,29%, 1,96, 0,45%,
20I— 400 3 o 11,94 9,87 ., 3 66 ,, 2.22
401— 6oo n P & 711, ng:‘- n 4.25 2180 t)
601— 800 - o Z. 0 i A 1,87 . 0,56 .,
8o1—1000 i A 4 507 | 115 5 5,05 , i 0,50 .
1001—1500 S F5cER e ATEE 46,57 | 15.26. .,
1500 und dariiber . . . i o R (BT ey 3708 B G o

Die durchschnittliche Tragfihigkeit der aus der Sulinamiindung ausgetretenen
Schiffe betrug Netto-Registertonnen
bei den Sege]schlﬁ'en Dampfschiffen zusammen

858 i 151 200 153
IBO0 o ¢ W s 145 307 154
870 o e w208 424 236
EASONEL S oy s S R 799 363
170 S R T 1132 842
1903 259 1600 1445

Von 1850—i860 also vor derVerbesserung der Miindung, kamen von der Donau
15679 Schiffe; davon erlitten an der Miindung oder im Fluf§ Schiffbruch 128==0,81°/,.

Von 1861—1903, also nach der Verbesserung der Miindung, kamen von der Donau
81686 Schiffe; davon erlitten an der Miindung oder im Fluf Schiffbruch 121=0,14,.

Schiffahrtsabgaben.

Nach Art. 16 des Pariser Vertrags vom 30. Mérz 1856 sind die Kosten fiir die Ar-
beiten, die ausgefiihit werden, um die Miindungen der Donau zu 6ffnen und die an-
grenzenden Teile des Meeres von den Hindernissen zu befreien, sowie die Kosten fiir die
Einrichtungen, die den Zweck haben, die Schiffahrt zu sichern und zu erleichtern, durch
Auferlegung von Abgaben zu decken; ihre Feststellung ist Sache derDonaukommission.

Sobald die provisorischen Anlagen hinlingliche Wirkung zeigten, stellte man
einen Tarif auf. Der erste wurde am 25. Juli 1860 publiziert und trat mit dem
1. September 1860 in Kraft. Dieser Tarif war in der Weise aufgebaut, dafi Schiffe,
deren Gehalt 30 Tonnen nicht iiberstieg, frei blieben, fiir die iibrigen aber die
Sdtze héher wurden mit der GroBe der Schiffe und der Wassertiefe in der Miin-
dung. Bei einer Wassertiefe von weniger als 10 und mehr als 10, 11, 12, 13, 14,
15 englische FuB in der Miindung zahlte z. B. ein Schiff von mehr als 250 bis
300 Tonnen I; 1,50; 2; 2,50; 2,75; 3 Frs., ein solches von mehr als 300 Tonnen
I; 1,50; 2; 2,50; 2,75; 3; 3,25 Frs. Der Minimalsatz dieses Tarifs betrug 0,75 Frs,,
der Maximalsatz 3,25 Frs. pro Tonne. Der Tarif wurde am ;7. Marz 1863 abge-
andert, er brachte eine kleine Erhohung, dagegen fiir die Schiffe, die lediglich in
Sulina luden, ohne fluBaufwirts zu gehen, eine ErmiBigung. In dem Acte public
du 2 novembre 1865 relatif & la navigation des embouchures du Danube wurde
im Art. 1 der Tarif vom 7. Marz 1863 reproduziert, im Art, 15 aber vorgesehen,
daB alle 5 Jahre eine Revision stattfinden und hierbei, wenn mdglich, der Tarif
gemindert werden solle. Die Tarife vom 26. April 1867 und 9. November 1870
brachten Ermifigungen namentlich fiir die Dampfschiffe.
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Einen starken Einschnitt bedeutete der Tarif vom 3r1. Dezember 1880. Seit-
dem geniefien Schiffe, die widhrend der namlichen Campagne wiederholt in der
Donau Reisen machen, eine Reduktion, die je nach der Zahl der Reisen zwischen
5—80"[, betrigt; ferner wurden die Schiffe nicht bloB bis zu 30, sondern bis zu
100 Tonnen Gehalt befreit; alle Einzelsitze wurden erheblich ermiBigt, anderer-
seits schloB aber die Progression nicht mit 400 Tonnen ab (vor dem Tarif vom
26. April 1867 mit 350), sondern wurde bis 1000 Tonnen fortgesetzt. Seit 1880
wurde auch nicht mehr zwischen Dampf- und Segelschiffen unterschieden. Der
Tarif vom 21, November 1882 brachte eine Reduktion von 20/, der vom z. De-
zember 1884 befreite die Schiffe von 100—200 Tonnen ganz und erméBigte fiir
die Schiffe von iiber 2oo Tonnen die Abgaben abermals um 20°9,; auch die
Lootsen- und Leuchtturmsabgaben wurden herabgesetzt; 1887 wurde die Abgabe
fiir das Lootsen im FluB aufwirts aufgehoben. Der Tarif vom 19. November
1889 lieB namentlich ErmiBRigungen fiir die Schiffe von 200—600 Tonnen ein-
treten, die von der Verbesserung des Flusses weniger Vorteil zogen.

Es zahlten nach diesem Tarif Schiffe, je nachdem sie nur in Sulina oder flubauf-
wirts luden bzw. entluden, bei: 201 — 400 Tonnen 0,55 Frs. bezw. 1,10 Frs,

401— 6Goo - QiERa. n 1,30 4
6or— 8oo ,1 10, n L0 5
8o1 — 1000 " 5200 TRl
tiber 1000 - 1,25 1,90

- n n
Durch Beschlul vom 4. Nov. 1902 trat eine neuerliche erhebliche Reduktion ein,
die vom 1. Januar 1903 ab wirksam wurde. Der Tarif ist folgendermafien festgesetzt:
Es zahlen die Schiffe pro Netto-Registertonne, wenn sie Waren

ausschlieBl. in Sulina flulaufwarts
laden od. entladen:
bei 2o01— 600 N.-R.-T.. . 0,30 Frs. 0,55 Frs.
6o1—1000 " 0,00 Lo
1001—1500 : 0,90 140
Uber ISOO ” ]l[0 n I‘;O n

Frei sind Kriegsschiffe, die Schlepper, sofern sie nicht als Leichterschiffe ver-
wendet sind, die Schiffe, die Schutz im Hafen suchen (entrés en reliche forcée dans le
port de Soulina) und das Meer wieder aufsuchen, ohne ein Handelsgeschift vorgenom-
men zu haben, die Schiffe mit Tonnengehalt unter 200 Tonnen. Die Postpaketschiffe,
die einen regelmiifigen Passagierverkehrsdienst haben, genieBen 60|, Reduktion.

Ausgenommen die Postschiffe zahlt jedes Schiff bei seiner ersten Fahrt in
der Donau die vollen Abgaben, bei den folgenden nur 809/,

Schiffe, die auf der Reede von Sulina laden, zahlen oo Frs. und die Schlepp-
schiffe, die ihnen ihre Ladung tragen und nicht durch die Tonnenziffer aus-
genommen sind, zahlen 0,55 Centimes von der Registertonne.

Jedes Schiff und jeder Transport, der in den Hafen von Sulina von Osten
her eintritt oder von Sulina nach Osten ausgeht, zahlt ohne Riicksicht auf die
GroBe 16 Centimes pro Registertonne.

Die FléBe zahlen je nach Breite und Tiefgang 80—480 Frs., bei gréferem
Tiefgang als 16 engl. FuB = 4,88 m eine Zusatzabgabe von 40 Frs. pro Fub.

AuBer diesen Abgaben ist nichts weiter zu entrichten, auch nichts fiir die
Unterhaltung der Leuchttiirme, Beleuchtung der Donaumiindungen, Lotsendienst
im Sulinafahrwasser und im FluB zwischen Sulina und Braila oder fiir sonstige
Einrichtungen, um die Schiffabrt zu erleichtern.

Schiffe, die ihre eigenen Lotsen haben, erhalten eine 20°/;ige Vergiinstigung
in der Abgabe, sofern sie fluBaufwirts gehen.

An der Mindung sind nach Art. 19 des Pariser "Vertrags Kriegsschiffe
stationiert, um die Zahlung zu sichern.

Die Abgaben haben geniigt, um die Schulden der Kommission seit 30. Juni
1887 vollstindig zu tilgen, einen Reservefonds anzusammeln, sowie einen Pensions-
fonds fiir die Beamten und einen fiir die Lotsen zu bilden.



Beilage XIV.

Der Fernverkehr der westeuropiischen
Welthidfen in Nettoregistertonnen."

| 1870 1900 | Zuwachs ‘ 1903
1. London . . .| 7116000 16 701 000 9585000 =135%/, 19064000
2. Hamburg. . .| 3200000 16088 ooo 12 888 000 = 4039/, 18377000
3. Antwerpen . . 2282000 13 366 000 11084000 = 4869, |c.16803 000%)
4. Rotterdam . . 2096 000 11733000 9637000 = 460°(, 15306000
5. Liverpool. . .| 6773000 11668000 4895000 =729/, 14 500000
6. Bremen . . .| 1325000 5032000 3707000 = 280"/, 5989 000%)
7. Hawe . . .. . 2321000 4406 000 2085000 = qo?[, 4 576000
8. Amsterdam . . 714000 2972000 2258000 =316°/, 3120000

) Fiir 1870 und 1900 sind die Zahlen Wiedenfeld, Die nordwesteurop.
Welthifen, Berlin 1903 S. 361 entnommen. Bei London, Liverpool und Havre
ist nur der Verkehr mit fremdstaatlichen Gebieten, bei den deutschen und hollin-
dischen Héfen auch der (nicht sehr betrichtliche) Kiistenverkehr mit Plitzen des
selben Staates eingerechnet. Bremen umfafit auch den Verkehr mit Bremerhaven,
Geestemiinde, Nordenham, Brake und Vegesack, soweit er fiir Bremische Rech-
nung sich vollzieht. (Rechnet man den ganzen Verkehr der nichtbremischen
Hiéfen ein, so ergeben sich pro 1900 5488972 Tonnen und pro 1902 6513278 Tonnen.)
Dagegen sind bei Hamburg nicht Cuxhaven Altona und Harburg gerechnet, Die
Ziffern fiir Antwerpen pro 1900 sind im Vergleich zu Hamburg, Bremen, London,
Liverpool, Havre etwas zu hoch, weil in den letztgenannten Orten seit 1895 die
Bestimmungen iiber die Schiffsvermessung eine Verminderung des Nettogehalts
um 20—25"%, herbeigefiihrt haben. Vergl Wiedenfeld a. a. O.

%) Die Einklarierungsziffer pro 19oz betrug 8401949 Nettoregistertonnen,
diese Ziffer habe ich verdoppelt.
%) Pro 1902; fiir 1903 liegen die Zahlen noch nicht vor,



Beilage XV,

Panamakanal.
CONVENTION

BETWEEN
THE UNITED STATES AND THE REPUBLIC OF PANAMA
FOR THE

CONSTRUCTION OF A SHIP CANAL TO CONNECT THE
WATERS OF THE ATLANTIC AND PACIFIC OCEANS.

Signed at Washington, November 18, 1903. — Ratification advised by the Senate,

February 23, 1904, — Ratified by the President, February 25, 1904, — Ratified

by Panama, December 2, 1903. — Ratifications exchanged at Washington, Fe-
bruary 26, 1904. — Proclaimed, February 26, 1904.

By THE PRESIDENT OF THE UNITED STATES OF AMERIKA,

A PROCLAMATION.

Whereas a Convention between the United States of America and the
Republic of Panama to insure the construction of a ship canal across the Isth-
mus of Panama to connect the Atlantic and Pacific Oceans, was concluded and
signed by their respective Plenipotentiaries at Washington, on the eighteenth day
of November, one thousand nine hundred and three, the original of which Con-
vention, being in the English language, is word for word as follows:

ISTHMIAN CANAL CONVENTION.

The United States of America and the Republic of Panama being desirous
to insure the construction of a ship canal across the Isthmus of Panama to
connect the Atlantic and Pacific oceans, and the Congress of the United States
of America having passed an act approved June 28, 1902, in furtherance of that
object, by which the President of the United States is authorized to acquire
within a reasonable time the control of the necessary territory of the Republic of
Colombia, and the sovereignty of such territory being actually vested in the Re-
public of Panama, the high contracting parties have resolved for that purpose to
conclude a convention and have accordingly appointed as their plenipotentiaries, —

The President of the United States of America, John Hay, Secretary of
State, and

The Government of the Republic of Panama, Philippe Bunau-Varilla, Envoy
Extraordinary and Minister Plenipotentiary of the Republic of Panama, thereunto
specially empowered by said government, who after communicating with each
other their respective full powers, found to be in good and due form, have agreed
upon and concluded the following articles:
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ARTICLE I.

The United States guarantees and will maintain the independence of the
Republic of Panama.

ARTICLE II.

The Republic of Panama grants to the United States in-perpetuity the use
occupation and control of a zone of land and land under water for the construc-
tion, maintenance, operation, sanitation and protection of said Canal of the width
of ten miles extending to the distance of five miles on each side of the center line
of the route of the Canal to be constructed; the said zone beginning in the Caribbean
Sea three marine miles from mean low water mark and extending to and across the
Isthmus of Panama into the Pacific ocean to a distance of three marine miles from
mean low water mark with the proviso that the cities of Panama and Colon and the
harbors adjacent to said cities, which are included within the boundaries of the
zone above described, shall not be included within this grant. The Republic
of Panama further grants to the United States in perpetuity the use, occupation
and control of any other lands and waters outside of the zone above described
which may be necessary and convenient for the construction, maintenance, ope-
ration, sanitation and protection of the said Canal or of any auxiliary canals
or other works necessary and convenient for the construction, maintenance, ope-
ration, sanitation and protection of the said enterprise.

The Republic of Panama further grants in like manner to the United States
in perpetuity all islands within the limits of the zone above described and in
addition thereto the group of small islands in the Bay of Panama, named Perico,
Naos, Culebra and Flamenco.

ArTIicLE III.

The Republic of Panama grants to the United States all the rights, power
and authority within the zone mentioned and described in Article 11 of this agree-
ment and within the limits of all auxiliary lands and waters mentioned and
described in said Article 11 which the United States would possess and exercise
if it were the sovereign of the territory within which said lands and waters are
located to the entire exclusion of the exercise by the Republic of Panama of
any such sovereign rights, power or authority.

ARTICLE IV.

As rights subsidiary to the above grants the Republic of Panama grants
in perpetuity to the United States the right to use the rivers, streams, lakes
and other bodies of water within its limits for navigation, the supply of water
or water power or other purposes, so far as the use of said rivers, streams, lakes
and bodies of water and the waters thereof may be necessary and convenient for
the construction, maintenance, operation, sanitation and protection of the said Canal.

ARTICLE V.

The Republic of Panama grants to the United States in perpetuity a mono-
poly for the construction, maintenance and operation of any system of communi-
cation by means of canal or railroad across its territory between the Carribbean
Sea and the Pacific ocean.

ARTICLE VI.

The grants herein contained shall in no manner invalidate the titles or
rights of private land holders or owners of private property in the said zone or
in or to any of the lands or waters granted to the United States by the pro-
visions of any Article of this treaty, nor shall they interfere with the rights of



way over the public roads passing through the said zone or over any of the said
lands or waters unless said rights of way or private rights shall conflict with
rights herein granted to the United States in which case the rights of the United
States shall be superior. All damages caused to the owners of private lands or
private property of any kind by reason of the grants contained in this treaty or
by reason of the operations of the United States, its agents or employees, or by
reason of the construction, maintenance, operation, sanitation and protection of
the said Canal or of the works of sanitation and protection herein provided for,
shall be appraised and settled by a joint Commission appointed by the Govern-
ments of the United States and the Republic of Panama, whose decisions as to
such damages shall be final and whose awards as to such damages shall be paid
solely by the United States. No part of the work on said Canal or the Panama
railroad or on any auxiliary works relating thereto and authorized by the terms
of this treaty shall be prevented, delayed or impeded by or pending such procee-
dings to ascertain such damages. The appraisal of said private lands and private
property and the assessment of damages to them shall be based upon their value
before the date of this convention.

ARTICLE VII.

The Republic of Panama grants to the United States within the limits of
the cities of Panama and Colon and their adjacent harbors and within the terri-
tory adjacent thereto the right to acquire by purchase or by the exercise of the
right of eminent domain, any lands, buildings, water rights or other properties
necessary and convenient for the construction, maintenance, operation and pro-
tection of the Canal and of any works of sanitation, such as the collection and
disposition of sewage and the distribution of water in the said cities of Panama
and Colon, which, in the discretion of the United States may be necessary and
convenient for the construction, maintenance, operation, sanitation and protection
of the said Canal and railroad. All such works of sanitation, collection and dis-
position of sewage and distribution of water in the cities of Panama and Colon
shall be made at the expense of the United States, and the Government of the
United States, its agents or nominees shall be authorized to impose and collect
water rates and sewerage rates which shall be sufficient to provide for the pay-
ment of interest and the amortization of the principal of the cost of said works
within a period of fifly years and upon the expiration of said term of fifty years
the system of sewers and water works shall revert to and become the properties
of the cities of Panama and Colon respectively, and the use of the water shall
be free to the inhabitants of Panama and Colon, except to the extent water rates
may be necessary for the operation and maintenance of said system of sewers
and water.

The Republic of Panama agrees that the cities of Panama and Colon shall
comply in perpetuity with the sanitary ordinances whether of a preventive or
curative character prescribed by the United States and in case the Government
of Panama is unable or fails in its duty to enforce this compliance by the cities
of Panama and Colon with the sanitary ordinances of the United States the Re-
public of Panama grants to the United States the right and authority to enforce
the same.

The same right and authority are granted to the United States for the main-
tenance of public order in the cities of Panama and Colon and the territories and
harbors adjacent thereto in case the Republic of Panama should not be, in the
judgment of the United States, able to maintain such order.

ArTICLE VIII.

The Republic of Panama grants to the United States all rights which it
now has or hereafter may acquire to the property of the New Panama Canal



Company and the Panama Railroad Company as a result of the transfer of
sovereignty from the Republic of Colombia to the Republic of Panama over the
Isthmus of Panama and authorizes the New Panama Canal Company to sell and
transfer to the United States its rights, privileges, properties and concessions as
well as the Panama Railroad and all the shares or part of the shares of that
company; but the public lands situated outside of the zone described in Article 11
of this treaty now included in the concessions to both said enterprises and not
required in the construction or operation of the Canal shall revert to the Repub-
lic of Panama except any property now owned by or in the possession of said
companies within Panama or Colon or the ports or terminals thereof.

ARTICLE IX.

The United States agrees that the ports at either entrance of the Canal
and the waters thereof, and the Republic of Panama agrees that the towns of
Panama and Colon shall be free for all time so that there shall not be imposed
or collected custom house tolls, tonnage, anchorage, lighthouse, wharf, pilot, or
quarantine dues or any other charges or taxes of any kind upon any vessel using
or passing through the Canal or belonging to or employed by the United States,
directly or indirectly, in connection with the construction, maintenance, operation,
sanitation and protection of the main Canal, or auxiliary works, or upon the cargo,
officers, crew, or passengers of any such vessels, except such tolls and charges as
may be imposed by the United States for the use of the Canal and other works,
and except tolls and charges imposed by the Republic of Panama upon mer-
chandise destined to be introduced for the consumption of the rest of the Republic
of Panama, and upon vessels touching at the ports of Colon and Panama and
which do not cross the Canal.

The Government of the Republic of Panama shall have the right to esta-
blish in such ports and in the towns of Panama and Colon such houses and
guards as it may deem necessary to collect duties on importations destined to
other portions of Panama and to prevent contraband trade. The United States
shall have the right to make use of the towns and harbors of Panama and Colon
as places of anchorage, and for making repairs, for loading, unloading, depositing,
or transshipping cargoes either in transit or destined for the service of the Canal
and for other works pertaining to the Canal.

ARTICLE X.

The Republic of Panama agrees that there shall not be imposed any taxes,
national, municipal, departmental, or of any other class, upon the Canal, the
railways and auxiliary works, tugs and other vessels employed in the service of
the Canal, store houses, work shops, offices, quarters for laborers, factories of all
kinds, warehouses, wharves, machinery and other works, property, and effects
appertaining to the Canal or railroad and auxiliary works, or their officers or
employees, situated within the cities of Panama and Colon, and that there shall
not be imposed contributions or charges of a personal character of any kind
upon officers, employees, laborers, and other individuals in the service of the
Canal and railroad and auxiliary works.

ARTICLE XI.

The United States agrees that the official dispatches of the Government
of the Republic of Panama shall be transmitted over any telegraph and telephone
lines established for canal purposes and used for public and private business
at rates not higher than those required from officials in the service of the
United States.



ARTICLE XII.

The Government of the Republic of Panama shall permit the immigration
and free access to the lands and workshops of the Canal and its auxiliary works
of all employees and workmen of whatever nationality under contract to work
upon or seeking employment upon or in any wise connected with the said Canal
and its auxiliary works, with their respective families,.and all such persons shall
be free and exempt from the military service of the Republic of Panama.

ARTICLE XIII.

The United States may import at any time into the said zone and auxiliary
lands, free of custom duties, imposts, taxes, or other charges, and without any
restrictions, any and all vessels, dredges, engines, cars, machinery, tools ex-
plosives, materials, supplies, and other articles necessary and convenient in the
construction, maintenance, operation, sanitation and protection of the Canal and
auxiliary works, and all provisions, medicines, clothing, supplies and other things
necessary and convenient for the officers, employees, workmen and laborers in
the service and employ of the United States and for their families. If any such
articles are disposed of for use outside of the zone and auxiliary lands granted
to the United States and within the territory of the Republic, they shall be sub-
ject to the same import or other duties as like articles imported under the laws
of the Republic of Panama.

ARTICLE XIV.

As the price or compensation for the rights, powers and privileges granted
in this convention by the Republic of Panama to the United States, the Govern-
ment of the United States agrees to pay to the Republic of Panama the sum of
ten million dollars (§ 10000000) in gold coin of the United States on the ex-
change of the ratification of this convention and also an annual payment during
the life of this convention of two hundred and fifty thousand dollars (§ 250000)
in like gold coin, beginning nine years after the date aforesaid.

The provisions of this Article shall be in addition to all other benefits
assured to the Republic of Panama under this convention.

But no delay or difference of opinion under this Article or any other pro-
visions of this treaty shall affect or interrupt the full operation and effect of this
convention in all other respects.

ARTICLE XV.

The joint commission referred to in Article VI shall be established as follows:

The President of the United States shall nominate two persons and the
President of the Republic of Panama shall nominate two persons and they shall
proceed to a decision; but in case of disagreement of the Commission (by reason
of their being equally divided in conclusion) an umpire shall be appointed by
the two Governments who shall render the decision. In the event of the death,
absence, or incapacity of a Commissioner or Umpire, or of his omitting, declining
or ceasing to act, his place shall be filled by the appointment of another person
in the manner above indicated. All decisions by a majority of the Commission
or by the umpire shall be final.

ARTICLE XVI.

The two Governments shall make adequate provision by future agreement
for the pursuit, capture, imprisonment, detention and delivery within said zone.
and auxiliary lands to the authorities of the Republic of Panama of persons
charged with the commitment of crimes, felonies or misdemeanors without said
zone and for the pursuit, capture, imprisonment, detention and delivery without
said zone to the authorities of the United States of persons charged with the



commitment of crimes, felonies and misdemeanors within said zone and auxili-
ary lands.

ARTICLE XVII.

The Republic of Panama grants to the United States the use of all the
ports of the Republic open to commerce as places of refuge for any vessels em-
ployed in the Canal enterprise, and for all vessels passing or bound to pass
through the Canal which may be in distress and be driven to seek refuge in
said ports. Such vessels shall be exempt from anchorage and tonnage dues on
the part of the Republic of Panama.

ARTICLE XVIII.

The Canal, when constructed, and the entrances thereto shall be neutral
in perpetuity, and shall be opened upon the terms provided for by Section I of
Article three of, and in conformity with all the stipulations of, the treaty entered
into by the Governments of the United States and Great Britain on No
vember 18, Igor,

ARTICLE XIX.

The Government of the Republic of Panama shall have the right to trans-
port over the Canal its vessels and its troops and munitions of war in such
vessels at all times without paying charges of any kind. The exemption is to
be extended to the auxiliary railway for the transportation of persons in the ser-
vice of the Republic of Panama, or of the police force charged with the preser-
vation of public order outside of said zone, as well as to their baggage, munitions
of war and supplies.

ARTICLE XX.

If by virtue of any existing treaty in relation to the territory of the Isthmus
of Panama, whereof the obligations shall descend or be assumed by the Republic
of Panama, there may be any privilege or concession in favor of the Government
or the citizens and subjects of a third power relative to an interoceanic means
of communication which in any of its terms may be incompatible with the terms
of the present convention, the Republic of Panama agrees to cancel or modify
such treaty in due form, for which purpose it shall give to the said third power
the requisite notification within the term of four months from the date of the
present convention, and in case the existing treaty contains no clause permitting
its modifications or annulment, the Republic of Panama agrees to procure its
modification or annulment in such form that there shall not exist any conflict
with the stipulations of the present convention.

ARTICLE XXI.

The rights and privileges granted by the Republic of Panama to the United
States in the preceding Articles are understood to be free of all anterior debits,
liens, trusts, or liabilities, or concessions or privileges to other Governments,
corporations, syndicates or individuals, and consequently, if there should arise
any claims on account of the present concessions and privileges or otherwise,

the claimants shall resort to the Government of the Republic of Panama and not
to the United States for any indemnity or compromise which may be required.

ARTICLE XXII.

The Republic of Panama renounces and grants to the United States the
participation to which it might be entitled in the future earnings of the Canal
under Article XV of the concessionary contract with Lucien N. B. Wyse now
owned by the New Panama Canal Company and any and all other rights or
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claims of a pecuniary nature arising under or relating to said concession, or
arising under or relating to the concessions to the Panama Railroad Company
or any extension or modification thereof; and it likewise renounces, confirms and
grants to the United States, now and hereafter, all the rights and property reser-
ved in the said concessions which otherwise would belong to Panama at or before
the expiration of the terms of ninety-nine years of the concessions granted to or
held by the above mentioned party and companies, and all right, title and inte-
rest which it now has or may hereafter have, in and to the lands, canal, works,
property and rights held by the said companies under said concessions or other-
wise, and acquired or to be acquired by the United States from or through the
New Panama Canal Company, including any property and rights which might
or may in the future either by lapse of time, forfeiture or otherwise, revert to
the Republic of Panama under any contracts or concessions, with said Wyse,
the Universal Panama Canal Company, the Panama Railroad Company and the
New Panama Canal Company.

The aforesaid rights and property shall be and are free and released from
any present or reversionary interest in or claims of Panama and the title of the
United States thereto upon consummation of the contemplated purchase by the
United States from the New Panama Canal Company, shall be absolute, so far
as concerns the Republic of Panama, excepting always the rights of the Republic
specifically secured under this treaty.

ARrTICLE XXIIL

If it should become mecessary at any time to employ armed forces for the
safety or protection of the Canal, or of the ships that make use of the same, or
the railways and auxiliary works, the United States shall save the right, at all
times and in its discretion, to use its police and its land and naval forces or to
establish fortifications for these purposes.

ARTICLE XXIV.

No change either in the Government or in the Jaws and treaties of the
Republic of Panama shall, without the consent of the United States affect any
right of the United States under the present convention, or under any treaty
stipulation between the two countries that now exists or may hereafter exist
touching the subject matter of this convention.

If the Republic of Panama shall hereafter enter as a constituent into any
other Government or into any union or confederation of states, so as to merge
her sovereignty or independence in such Government, union or confederation,
the rights of the United States under this convention shall not be in any respect
lessened or impaired.

ARTICLE XXV.

For the better performance of the engagements of this convention and to
the end of the efficient protection of the Canal and the preservation of its neu-.
trality, the Government of the Republic of Panama will sell or lease to the
United States lands adequate and necessary for naval or coaling stations on the
Pacific coast and on the western Caribbean coast of the Republic at certain points
to be agreed upon with the President of the United States. \

ARTICLE XXVI.

This convention when signed by the Plenipotentiaries of the, Contracting
Parties shall be ratified by the respective Governments and the ratifications shall
be exchanged at Washington at the earliest date possible.

In faith whereof the respective Plenipotentiaries have signed the present
convention in duplicate and have hereunto affixed their respective seals.



Done at the City of Washington the 18th day of November in the year
of our Lord nineteen hundred and three.
JoHN HAvy [sEAL]
P. BUNAU VARILLA [SEAL]

And whereas the said Convention has been duly ratified on both parts, and
the ratifications of the two governments were exchanged in the-City of Washington,
on the twenty-sixth day of February, one thousand nine hundred and four;

Now, therefore, be it known that I, Theodore Roosevelt, President of the
United States of Amerika, have caused the said Convention to be made public,
to the end that the same and every article and clause thereof, may be observed
and fulfilled with good faith by the United States and the citizens thereof.

In testimony whereof, I have hereunto set my hand and caused the seal
of the United States of Amerika to be affixed.

Done at the City of Washington, this twenty-sixth day of February, in the

year of our Lord one thousand nine hundred and four, and of

[sEar] the Independence of the United States the one hundred and

twenty-eighth.
THEODORE ROOSEVELT.

By the President:

JouN Hay
Secretary of State.

Nachtrag zum Suezkanal. Die ErmiBfigung der Kanalgebithr von g Frs.
auf 8,50 Frs. pro Nettoregistertonne vom 1. Januar 1903 ab verursachte fir das
Jahr 1903 einen Ausfall von iiber 5'/3 Millionen Francs in den Einnahmen. In-
folge grofer Getreidetransporte aus Indien nach Europa und bedeutender Kohlen-
und anderer Transporte von Europa nach Asien vor dem Kriegsausbruch zwischen
Japan und RuBland stieg der Verkehr so (siehe oben S. 47), daB die Einnahme
aus den Kanalgebiihren doch 100942420 Frs. (1902: 101025158 Frs.) erreichten.
Die Zahl der Passagiere betrug nach der definitiven Feststellung 196024 und die
Einnahme aus der Passagierabgabe 1960243 Frs. Da man im Jahre 1g0z vor-
sorglich 1240975,75 Frs. auf neue Rechnung iibertragen hatte, manche Einnahmen
und Ausgaben sich 1903 etwas giinstiger als 1902 gestalteten, war man in der
Lage, pro 1903 eine Nettodividende von 26°, (gegen 259/, im Vorjahr) zu verteilen,
Die Aktionire erhielten so 2178400 Frs. mehr als im Vorjahr, fiir die iibrigen
Bezugsberechtigten ergaben sich analoge Mehrbeziige.

Druck von Oscar Brandstetter in Leipzig.



