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KONINKLIJK INSTITUUT VAN INdENIIÏlUllS. 
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V E K 11 A N D E L I i\ (i N. 

HET XP'J' INTEPvNATIOXALE GCLLKEPVAAirrCOXCIHES 

IN iMlil 1908 TE ST. PETKPSIUJIK.;. 

Versl(i(j van (Je Verte(jeniroor</i(j<'rs dtr Xeilcrhuidr^che H c f / c e r i n f j 

A. DKKINC, DuitA en II. Woin'MAN. 

Aangeboden door den Minister van Waterstaat. 

INHOUD. 

A f d c c l u K j I . Al^rint't'nc! Alcdi'dcclin^uen. 

A f d c c I i i K j I I . A'raai;-j)unt('n, rapporten on coiudnsii'n. 

A f d c c l l i K j I I I . 'l'ücht(;n. 

I. ALGK.MKKXIO MKDEDHHLINGKX. 

TIL de v(M;̂ •a(l('rin •̂ van <le I'crnianonte Coniniissie voor 

dü Internationale S<'hoepvaarteongr(>s>en van 2S ^lei I'.IOC) 

•\vcrd oj! nilnoodi^inj^- van dc Ivoizerlijk l{ns<i><'lie l\i'-

g(?cring besloten dat luit. Xle Internationale 8(dieej)vaai't-

congre> te St. IN'ti'rsburn' /.ou worden Li:(!honden <'n werd 

het ])roi:;ranini;i van dat (lonî 'i'cs vastijestold, lietw(dk in 

de vergadi rinic van (> Mi'i l i)()7 op verlangen van de l{iis-

.«̂ ischo li.eg'eoring wim-iI aa.ng-evnld. l'A-enaU voor het (̂ >n-

gi-es te Mibian. liad bet vertalen en drnkkiMi der rapjxtrti'n 

])laat^ door het llnrean l']K<''<'utir te lirnssd. Ditmaal wei'd 

voor bet eersl ook bet Ol'ln-ietdo A'erslag van bot (Jongres 

door het bure.'Ui te Ib'ussel bewerkt. 

Tot de. luternatiouah' Vere(>iiigii\g der Selieepvaar(<'<)ii-

grcs.seu ^vareIl oj» 1)1 Maart li)()(S toegetreden 1)1 StatiMi 

on over/eeseh«! Kolonii-n. TijdtMis IkU Congres te St. Ti'-

tt!r.sl)nrg werd gi'niid<l dat (! root-Ib-itannii-, boe\V(d alleen 

voor (b? binnenscheepvaart, //u'h als lid d(M' VtM'etMuging 

bad aangiMiield. 

G O n g r e s b c s t n u r, 

Dc p laatse l i jke voor lx ïre id ing <'n do l e i d i ng van bot 

CJongru.s wa ren tooverti 'ouwd aan Conini iss iën door d o 

J\n.s>iscb(I J\eg(»CM'ing ingesteld. 

A l s voor/,itt«'r trad op de beer X . GllKKCfA'AXOFF, d ie 

ecbtcr 21' M(d 1907 overleed en werd vervangen door den 

beei' M. DM TI.MOXOFF, die. na. eei'st als algeineoiKMi secro-

I tai'is ti^ hebben diiuist giMlaan, Ixdde l'iuieties in z i jn per-

' soon vereen igdc . 

I 

11 O O g e 1) e s c h e. i' ni i n g. 

Het Congr(3s stond on(bn- bcschern i ing van een com-

missie, waarvan Z i jne Ke izer l i jke l longl ie id dc. ( ï i 'ootvorst 

I MR'HKL Al.MXAXNKOWLTCII eerste Iv 'revoorzit ter was. O o k d c 

I Ministers van lÜnnen landsche Zaken , (ie,nioi>nscbapswegen, 

l^'inancit'n, MaiMiic. Mandei e.n Xi jvci 'heid, a l smede het 

' Hoofd <ler A lge inecm! Dii'ecti.' van den L a n d b o u w en de 

]\laire van St. I 'etersi inrg hadil -n het l']erevoorzitter.>cbap 

va.ii deze ( 'onimissie aanvaai 'd . Zi j was over igens same,n-

gesteld nit hoDggi'pIaatsto ambtenari-n «'n aanz ien l i j ke 

per.^onen. 

Dc, (Iroot.vor^t .MlCIlHL ALKXAXDUOWITCII woonde dc 

open ingsz i t t i ng van het ( 'ongi 'es bi j . 

O p \'rijdag .') J u n i wen le i i di ' vcrtegenweordigci-s der 

I verschi l lende Staten , di^ Leden der 1'ermanente ( 'omnnssie. 

(Ml het Ibirean van bet Congres en van z i jne Soct iën door 

' Z i jne iMajesteit den Keizer van l ins land op zi jn bniten-

verblijl ' tc; J.'et(M'hol' on tvangen . Bi j (bv.e gelogeid ie id wer-

den de a fgevaa rd i gden aan Zijm> Maji 'steit voor-e^teld, 

' (li(! z ich aiditt^-eenvolgens met dii eersti^ geilelegi\'i'dtMi 

kort<dijk onderh ie ld . 

1 
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O i" i' i c i ü e 1 ü A' o r t o g c imv u u r d i g i ii 

A'aii de Siatoii eii Koloniën, die tot dü VoreeHij^atig 

wu'cn t0c^''ctredcn zijn er behalve Jiusland 2ü op het 

Coiigrc!;. ül'i'icieel vertej^enwoordigd geweest, namelijk 

Duitscldand, Argentijiië, Oostenrijk, België, China, Dene-

marken, Spanje, Vereeiiigdc Staten van Noord-Amerika. 

Frajdcrijk, (iroot-Iirittannië, Griekenland, Hongarije, Italië, 

.la])an, Alexico, j\lonaco, Noorwegen, Nederland, l'crzië, 

I'ortiigal, ]{unienië, Servië, Siani, Zweden, Zwitserland en 

Turkije. Ook de Europeesehe Donau-Coniniissie was ver-

tegenwoordigd. 

A'ci-dcr waren vertegenwoordigd eeji groot aantal Ver-

<3enigingen en Corporaties, waaronder vele gemeentebe-

sturen en Jvamers van Ivoophandel. liet Koninklijk Instituut 

van Ingenieurs was vertegenwoordigd door den heer H. 

A V O R T M A N : de Vereeniging van Delftsehe Ingenieurs door 

den heer i'. .1. VAN VooKST A ' A D E K . De gemeenten Ainster-

<hun en Hotterdani door de Directeuren der Clenieente-

Averkcn A. A V . 15üS en (i. .1. DE .LONGH. 

A a j i t a l l e d e n . 

liet aantal hulen der A'ereeniging dat krachtens dit lid-

inaatselui]) toegang had tot het Congres bedroeg 1582, 

l)choorendo tot 3)3 verschillende Staten en Koloniën; boven-

dien waren 1104 j)ersonen uitsluitend als lid tot het X le 

Congres toegetreden. Van deze behoorde verreweg het 

grootste gedeelte tot de Jiussische nationaliteit. A'olgens 

schatting hebben ongeveer 1200 personen het Congres 

geheel of ten deele bijgewoond. Ook ditmaal hadtien zich 

vrij veel dames als lid van het Congres laten inschrijven, 

wat haar de gelegenheid bood deel te nemen aan openings-

üii sluiting.-zitting alsmeile aan de rece}ities en tochten, 

<lie aan het ('ojigres verbonde]i waren. 

P r o g r a m m a en r a p p o r t e n . 

liet programma der werkzaandieden omvatte oorsprojdce-

lijk drie vraagpunten en drie onderwerpen voor mede-

deelingen voor elk der beide secties. Ten einde het aantal 

rap]K)rten te beperken, dat bij het Congres te Alihian niet 

minder dan 118 had bedragen, was bij de herziening van 

het reglement der A^ereejiigijig in 19U7 be])jiald, dat het 

aantal vragen en onderwerpen van meiledeelingen in elke 

sectii! zooveel mogelijlc tot drie zou worden beperkt en 

<lat als regel <loor elk land slechts een rapj)ort over elke 

vraag ot" mededeeling zou worden verstrekt. 

Uit doel is in zooverre ])ereikt dat over de eerste ge-

stelde vragen en mededoelingcn slechts 78 rapjiorteii, 

daaronder begrepen de algemeene rapporten zijn inge-

komen. 

Ten dcele is het verkregen voordeel echter weder te 

niet gedaan, doordien oj) voorstel van Kushind het aiintal 

vragen i/i elk dnr beide secties nog met twee is ver-

meerderd en dus op vijl' is gebracht. 

Over deze vier vragen kwamen 21 rajjporten in, waar-

onder 4 algemeene rapporten, zoodat ten slotte het aantal 

rapporten dat door de zorg van het Uitvoerend Bureau 

te Brussel is gedrukt en in do drie congrestalen vertaald 

94 heeft bedragen. 

Door het stellen der beide nieuwe vragen in elke sectie 

werd het programma van het Congres ook in zoov^erre 

uitgebreid, dat deze betrekking hadden op onderwerpen, 

die tot nu toe niet in den kring der bemoeiingen vau het 

Congres waren getrokken, namelijk de toepassing van de 

waterbouwkunde op den landbouw en de bevordering 

van do veiligheid der zeevaart en van de kennis der 

hydrographie van de zee. 

Of deze uitbreiding van het reeds zoo omvangrijke pro-

i gramma eene gelukkige mag heeten zal de tijd moeten 

leeren. Opmerking verdient dat een van de nieuwe vragen, 

namelijk die „over de bescherniing der lage gronden tegen 

I waterlast", in geen enkel opzicht met scheei)vaart ver-

band houdt. 

I Alet de drie andere vragen is dit wel het geval; zij houden 

! verband met reeds vroeger op de Congressen behandelde 

, onderwerpen, waarvan inzonderheid de bebakening en do 

I kustverlichting meernmlen ter sprake kwamen. 

Niettemin is toch de vrees niet ongewettigd dat liet 

i reeds zeer uitgebreide programma hierdoor eenigszins zal 

I worden overladen en dat het aantal deelnemers aan de 

Congressen dat toch reeds te groot is geworden om eene 

rustige behandeling van de aan de orde gestelde onder-

werpen te verzekeren, daardoor nog verder zal toenemen, 

j liet zal dan ook waarschijnlijk raadzaam zijn om vragen 

i als die van de bescherming van lage gronden tegen water-

! last, dié met de scheepvruirt geen verband houden, niet 

: weder op het programma te plaatsen en zich in de mari-

tieme sectie te bepalen tot de behandeling van vragen 

, bi treffende den bouw, de inrichting en de exploitatie 

van. havens en hunne toegangen. 

A^an Nederlandsclie zijde waren vijf ra])i)orten ingediend. 

De rapporten kwamen slechts ten deele tijdig gereed. 

A ' a u de algemeene rapporten werden slechts enkelen voor 

het begin van het Congres aan de leden toegezonden. 

Dit maaktü voorlezing in hun geheel noodzakelijk en 

verkortte dus den toch reeds niet te langen tijd, die voor 

de discussie beschikbaar "was. 

Nojiens dcji zakelijken inhoud der rai)porten, de ge-

voerde beraadslagingen en de aangenomen conclusies wordt 

naar de volgende afdeeling verwezen. Door de Ivussischc 

leden werd een zeer bescheiden gebruik gemaakt van 

hunne bevoegdheid om in de taal des lands het woord te 

voeren. 

11 (t 0 f <1 b u r e a u c n b u r e a u x de r a f d e e l i n g e n. 

In het hoofdbureau van het Congres en in de bureaux 

der beide secties namen ditmaal uitsluitend gedelegeerden 

HET XIE INTEU.VATIONALE SCHEEPVAARTCOXORES TE ST. PETERSIJÜRG. a 

van eenige regeeringen jihiats. Oorspronkelijk was aan de 

Niïderlandsche (ledelegeerden geen plants in de bureaux 

.aangewezen, maar waren de plaatsen in de bureaux der 

secties uitsluitend toegewezen aan leden uit Kusland, 

J'^rankrijk, Duitscldand, Italië, Oosteni'ijk, Hongarije en 

Japan^ terwijl in het hoofdbureau nog twee plaatsen door 

licdgen Averden ingenonum. 

Na een krachtig protest dezerzijdsch namen de beide 

ondergeteekenden nog zitting als ondervoorzitters van de 

beide secties en de heer DE JONGII directeur der gemeen-

tewerken te Botterdam in het hoofdbureau. 

L o k a l e n v o o r de v e r g a d e r i n g e n. 

De vergaderingen en de n:uler te vermelde tentoon-

stelling werden gehouden in het Conservatorium voor 

^luziek O]) het Theaterplein, hetwelk voor de zittingen 

van het Congres voldoend ruime en geschikte lokali-

ti.itcn aaidjood. 

C o n g r c s d a g e n. 

Het Congres was bijeen van Alaaiulag 1 .luni tot Zondag 

7 Juni. Op Alaandag 1 Juni had de plechtige opening 

plaats in tegenwoordigheid van den beschermheer Groot-

vorst AIICIIEL ALEXANDROWITCII, aan wien de vertegenwoordi-

gers der vreemde Begeeringen werden voorgesteld. 

In de eerste algemeene vergadering voerd(;n van Bussi-

sche zijde het woord: de Aliiuster van A'erkeerswcgen 

do heer SC1IAFFIIAUSEX-SCIIÖXBERG-1"^CK-SCIIAUFUS.S, de alg(i-

meene voorzitter de heer DE TIMONOFF, do Alinisters van 

Handel en Nijverheid, van Alarino en van Bijincnlandsche 

Zaken, de Directeur van den Landbouw, en de heer 

DEMKLN'F. Adjunct-maire van St. Betersburg. 

Namens de A^ereeniging voor de Scheepvaartcongressen 

sprak bij afwezigheid der beide voorzitters de heer Dr-

FOUKNY, Alu:enieen Secretaris. 1 O 

A'oor de gedelegeerden der vroenule regeeringen werd 

met ouderling goedvinden het woord gevoerd door de 

heeren 1''REIHE1{R VOX COELS VAX DER BRUGGEX, eerste af-

li-evïiai'diirde van Duitschland. behalve voor dit land 

ook voor Nederland, Zwed(Mi en Hongarije; SAN'FOUD 

(Veroenigde Staten) voor de Lngelsch sprekende naties; 

Baron QÜIXETTE I>E BOCIIMOXT (Frankrijk) voor <le B'omaan-

S(die talen oji Graaf 1'^RIK VOX KLELMAXSSEGC. voor Oosten-

rijk. Door deze heeren werd zooals gebruikelijk is e(Mi 

ov.erzicht gegeven van de voornaamste wi'rken op seheep-

vaartgebied, die gedurend<', <le laatste jaren zijn uitge-

voerd, waarbij opmerking verdient de zeer voorname pla;its, 

die door den heer VOX CüELS VAX DER BlircGKX aan Netler-

land op dit gebied werd toegekend. De afdeelingsver-

gadcringen werden gehouden in den nandildag van 1 .luni, 

;•) .lujii op den voor- eji namiddag, 5 .luni «les n:imiddags 

en T) .luni des voormiddags. 

In de sluitingszitting, widke in deii voormiddag van 

Zondag O .Tuni werd gehouden, werd het voorzitterschap 

weder waargenomen door den heer DE TIMONOFF. 

De conclusies der secties Averden namens het Bureau 

der A ' e r e e n i g i n g door den eerst ondergeteekende voorge-

dragen en bij acclamatie aangenomen. 

A ' e r v o l g e n s werd het woord gevoerd door de gedele-

geerden van vijftien verschillemle landen, waaron<ler 

de eerst ondergeteekende, verder door den afgevaardigde 

van den Bond voor de vernieuwing der Bussische Vloot 

en den plaatsvervangenden maire van St. Betersburg, 

waarna do heer Df] TiMOXOFF de sluitingsrede uits])rak. 

Gedurende het Congres werden nog voordrachten ge-

houden door den heer OCKERSOX over den ontworpen 

scheepvaartweg tusschen het meer Alichig.'in en de Golf 

van Alexico, door den heer QUIXETTE DE BOCHEMOXT over 

de laatste veranderingen in de eischen, waaraan de zee-

havens bij bouw en exploitatie moeten voldoen en door 

den lieei- LÉOX GKRARD over de electrische tractie op 

kanalen in Amerika. 

F e e s te 1 ij k h e (1 e n. 

De talrijke feestelijkheden, wiuirdoor dit Congres werd 

opgeluisterd, werden geopend met een diner o[) Zondag 

31 Alei door den voorzitter DE TIMOXOFF aangeboden aan 

de te St. 1'etersburg aanwezige leden van de Berma-

ncnte Commissie in het beroemde restaurant „de Beer". 

Na dit diner gaf eene receptie in het Conservatorium 

voor Aluziek, o[)gchusterd door een orchest en door so-

listeji van den eersten rang de leden gelegenheid kennis 

te maken met hunne Bussische gastheeren en vroegere 

vriendschapsbanden "wcMlcr aan te knoopen. 

Alaandag 1 .luni waren do congresleden de gasten der 

Doema van St. Betersburg op het Baadhuis. 

Li den nannddag vuu AVoensdag .3 .luni ontvingen de 

Alinister <ler A'erkeerswegen en Mevrouw SCIIAFFIIAUSEN-

SciIöXBEHG-l']CK-ScirAUFUSS de congresleden op een tuinfeest 

in het Alinisterie, hetwelk door de tegenwoordigheid van 

Grootvorst AllCllEL ALEXAXDROWITCH werd opgeluisterd. 

Dat de gedelegeerden door Z. Al. den Keizer op A'rijdag 

5 .luni te J'eterhoff werdeji ontvangen is hierboven reeds 

medegedeehl. A'ermeld moet nog worden dat hun, na af-

loop van de voorstelling a:in den K(Mzer, een dejeuner 

werd aangeboden, waarbij de Oroot Hofmaarschalk Graaf 

DOI.GOROUKY voor den Keizerlijken Gastheer de honneurs 

waarnam. 

Op Zaterdag (> .luni werd(Mi ook de ovei'ige congres-

ledrn iti de gelegenheid gesteld do i»aliMzen en tuinen 

te Beterhoff te bezichtigen, waarbij ook zij namens den 

Keizer op de meest gastvrije Avijze werden onthaald. 

l']indelijk had A'rij<lag F) .Tuni het gebruikelijk congres-

diner ])laats. 

A ' e r m e l d moet nog worden dat een damescomité onder 

voorzitterseh.'ip vnii Alevrouw SciIAFFlIAUSEN'-Si'HÜXIM'UG te'-

I ScilAl'Frs.S zorg di'oeg tlat de (hnnes-lediMi van het Congres 
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iii do gelogcnlicid werden gesteld de luerkwaanligl iedcj i 

van 81. retcrsburg onder bekwanie leidinj; te bcziclitijj^en 

op cenu wijze, die sleclits bij uitzondering voor vreemde-

lingen open staat. 

I n één woord kan verklaard worden dat ten opzichte 

van i'cestelijkheden en schitterende ontvangst het Congres 

te St. retersburg al zijn voorgangers heeft overtroffen. 

Cielukkig kwam ditmaal niet zooals reeds meermalen 

0. a. i/i ]9()ü of IDOü het geval was eene noodlottige 

gebeurtenis of nationale ranij) stoornis brengen. 

Vermeld moet nog worden dat de afgevaardigden der 

Xederlandsche Jiegcering en eenige andere in St. Teters-

burg aanwezige Nederlanders op gastvrije Avijze door den 

Nederlandschen gezant ^Ir . A . M. ]). Jjaron SWEEUTS DE 

LAXDAS AVYHÜKGII in zijne woning werden ontvangen. 

T e n t o o n s t e l l i n g . 

I n het conservatorium was eene belangri jke nationaal 

Kussische tentoonstelling bijeengebracht, uitgaande van de 

Directie van AVegen en Vaarwaters, de .Directie van 

Statistiek vi\ Cartographie, de Directie der Landbouw-

kundige verbeteringen en van de Typograpli ische Sectie 

vau hel .Mijiisturie van Oorlog, bestaande uit boekwerken, 

kaarten en modellen, betrekkeli jk alles hetgeen in het 

uitgestrekte J i i jk op de genoemde gebieden wordt aan-

getroffen. 

Eene korte beschrijving van hetgeen deze tentoonstelling 

belangrijks aaidjootl is niet te geven, Avaarom wordt ver-

wezen naar do lijst der tentoongestelde voorwerpen, die 

in het officieel verslag is opgenomen. 

. lammer genoeg was er voor de bezichtiging van deze 

tentoonstelling zoo goed als geen tijd beschikbaar. 

J'] e r s t e S e c t i c. 

De eersti' sectie werd bij de behandeling van de drie 

oersle vi'agen voorgezeten door den Staatsraad, Chef van 

het b(!hcei dei' Verkeerswegen in het ( iouvernement AVar-

scliau, E . V. DE 1 FOERSCHELMANX en bij die der beide laatste 

vragen door tien J.uitejiant-l!eneraal J . I . Jll.lN\SKL̂  Directeur 

van den ,1.andbouwkundigen Waterstaatsdienst. 

Jn zijn oj)eningsrede, wees de eerstgenoemde, na een 

Avoord van welkom te hebben uitgesproken, oj) de uitbrei-

ding, Avelko hi!t ]ir()graninia. van het Congres heeft onder-

gaan, door het stellen vaii vragen van l a ndbouwkund i-

gen aard. 

Daarna werd overgegaan tot behandel ing van de eerste 

vraag ovei , ,Do inrichting van stuwen o|) rivieren met zeer 

vevanderlijkeu watcrufvuer cu uudcrhcvig aan /.waren ijs-

gang met inachtneming van de belangeji zoowel van de 

scheepvaart als van de ni jverheid". 

Hierover waren rapporten uitg(d»racht door de heei'en 

CirOEKTTI (Italir-I, DEIXLHIX (Oostenrijk)^ llAXSEX en MALM 

(Zweden t, ScliXAl'l' en (̂ VUSTAXJEX (Duitschland)^ Sll'.EKT 

(Vorccnigde Staten) en DE TiMüNOFF en TSIONGLIXSKI (Rus-

land). 

A lgemcene rapporteur Avas do heer MAXIMOFE (Eusland), 

die de beraadslagingen 0})endc met de voorlezing van zijn 

rapport, Avaa r i n hij, na oen overzicht der ingekomen rap-

porten te hebben gegeven, conclusiën voorstelt, die grooten-

deels aiui die rapporten zijn ontleend. 

])e rapporteurs hebben zioh bij de beantAvoording der 

vraag niet oj) eenzelfde standpunt gesteld, Avat grootendeels 

daaraan is to Avijten dat de omstandigheden, die de vraag 

behoersehen in de verschillende landen sterk uiteenloopen. 

Zoo is CLL'OLETTI (in Eebruar i 1908 overleden), die in 

zi jn rap])ort oen overzicht geeft van de inrichting der 

s t u w e n vo l g en s POIRÊE, JVUMMEU, UOULB e n CAMÉRÉ v a n 

meening dat de Stoneyschuivon eene nagenoeg volmaakte 

o})lossing van het probleem geven, daar zij toelaten grooto 

openingen, volgens hem zelfs van dertig meter, in eens 

af te sluiten en in stiuit zijn con groot verval (ruim vijf 

nieter) to koeren, Avat i n hot belang is zooAvel van do 

scheepvaart als van do nijverheid, daar het lange kanaal-

j)anden en een voordeelig gebru ik van de voorhanden 

Avaterknicht mogel i jk maakt. 

H i j beschouwt ochter alleen zuideli jke landen; vandaar 

dat de, bezwaren, die vorst en ijsgang kunnen opleveren 

door hem niet zAvaar Avorden geteld. 

.Daai-medo is veel meer rekojiing gehouden in de OA'erige 

rappor toji. 

.DEIXLEIX geeft oen overzicht van de uitkomsten van eene 

})rijsvraag, uitgeschreven in Oostenrijk, Avelko ten doel 

had te k o m e n tot de d o e l m a t i g s t e inrichting A'an stuAven 

oj) rivieren, zooAvel in de vlakte cals i n bergland, vooral 

ten d o e l hebbende de A v a t o r k n i c h t te benutten, zoodiit 

het v e r v a l z o o v e e l m o g e l i j k voortdurend beschikbaar 

m o e i z i j n , o o k gedurende v l o e d e n en gedurende vorst en 

ijsgang. 

StuAven volgens de tot nu toe gebruikeli jke stelsels, 

die in die omstandiirheden Avorden nederf^-elof^d of geheid O 0 0 0 

geopend, zoodat h e t verval vorthvijnt, en geruimen tijd 

in dien toestaml moeten blijA^en, vohloen niet aan dozen 

eisch met uitzondering Avel l icht van de Stoneyschuiven 

cn trommelstuAveji. 

D e stuwen moesten 0|)eningcn aanbieden van 25 ]\1. 

in d(i vlakte en vau l ö ^1. in bergland, terwijl moest Avor-

den gci-ekend oj) SIUAVhoogten van 3 en 3,50 M. cn op 

een verschil tusschen hoog en laag Avater van 4 en G j\r. 

Do afvoer van hot water uit het bovoji})and moest met 

handhaving van het stuwpeil geregehl kunnen plaats heb-

b(Mi; alle constructiedeelen nu)esten ten allen tijde gemak-

kel i jk toegankeli jk zijn cu bij geopeiuleu stand mochteu 

do vaste deelon van het Averk iiiet hinderl i jk zijn voor 

schcrpvaart, vlotten eji voor don afvoer van Avater en ijs. 

l iovLudien nu)est de boAveging, zooAvel met behulp van 

Averktuigen als uit de hand mogel i jk zijn. 

A'au <le twee en dertig ingekomen ontAvcrpen, waaroudor 
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nierkAvaardig genoog geen enkel voor een tromnielstuAv, 

voldeed er geen volkomen aan de eischon. Niettemin 

AverdoJi bekrojiingen toegekend cn AVOI : 

1°. Aan het ontAverp „^ lorav ia" van den liandesbaurath 

A\'OLFFSCIIUTZ, Avaarbij eene opening van 25 J\t. Avordt 

afgesloten door oen zelfwerkende, door tegenwich-

ten idtgebalancoorde Avaterdichte kast van plaatijzer, 

van trapezoïdalon vorm, draaiende op kussenblok-

ken, die boven den hoogsten Avaterstand zijn go-

])huitst. 

2°. Aan het ontAverp „Segment " van de gebroeders 

I'HASIL & Co. to Praag, volgens hetwelk eene o|>ening 

van 15 M. Avordt afgesloten door middel van een 

driehoekige kast van plaatijzer, aan de achterzijde 

afgerond volgens een cirkellxtog, Ix-vestigd aan twee 

ZAvaro hefboomon, die hun draaij junt boven Avater 

luibben; ook hier zijn de hefboonuMi verlengd on 

van tegenwichten voorzien, zoodat luït gcïheele toe-

stel in ovenwicht is en niet betrekkeli jk geringe 

kracht kan Avorden bewogen. lOen beweegbare klep 

boven oj) het stuwlichaam geplaatst geeft gelegen-

heid de stuw hoogte te regelen, zonder het stuAv-

l ichaani zidf in beweging to brengen. 

3". Aan het ontwerp „Praha " van Dr . CllARLH.S llliO.MAS 

IJauoberconunissar bij do .Directie der Waterwerken 

met nu'doAverking van gebroeders TRASHi, Avaarin 

eeno o})ening Avijd 15 Avordt afgesloten door 

twoo l)0ven elkander geplaatste balkvormige plaat-

ijzeren kastoji op rollen boAvcogbaar over gebogen 

rails. 

])EINLI':IX maakt ook nog melding va.n voorstellen van 

do Maschinenbaugesellschaft ,.Nilnd»ei-g" tol verlxitering 

der tronuuelstuwen, hierin bestaande dat het stUAvlichaam 

in })laats van opwaarts, benedenAvaa.rts kan Avorden be-

Avogen, zoodat ijs en Avater over ile bovenzijde van het 

stuAvlichaam AVorden afgevoerd. 

DEIXLEIX UUMUU, dat hoewel door de bekroonde ontwerpen 

de volmaaktheid niet AVordt bereikt, di; (huirin voorgesteldj 

donklxudden toch veel kunnen bijdragen om tot een af-

doende ojilossing (1er vraag te komen. 

J1AX.̂ I':X en MAI.M geveji de beschrijving van twee belang-

rijke stuwen iji Zweden, waarvan de eene bij Kvarsreden 

op de .Dalelf I'OIMIS eeiiigen tijd voltooid en in di^'iist ge-

steld is 011 goetl voldoet, terwijl de ander bij Trolhiittan 

op de (lotaelf in uitvoering is. 

])ij e(!i'stgenoenul(i stuw wordt een totaal verval van 

13 ^r. g(d;eerd, terwijl de afvoer afAvissi.dt van 100 iM^. 

tol 2000 per secunde. Stdiee[ivaart heeft niet plaats; 

daarentegen wordt veel los hout afgevoerd. De aanwezigi* 

waterkracht drijft eene |)apierfal)riek door middel van 

turbines, dio een totaal vermogen van 18000 P.K. hel)ben. 

J)e sluw heeft in platten grond eiMi veelhoekigen vorm 

on bestaal uit oen vast benedendeel, Avaarvan de ki'uins-

lioogto afwisselt van 4 M. tot 1,50 M. onder hoog water, 

Ava.arop een bcAveegbaar bovendeel is geplaatst. 

Hot vaste ;redeelto bestaat «^rootendeels uit met steenen O O 

gevulde houten Ciiissons ter hoogte vaii 5 en ü ^I . en 

overigens u i l beton. Do tusschon[)ijlers bestaan uit balk-

ijzers en beton bekleed met plaatijzer. 

Van <lo vijftien openingen hoi)ben er zeven eeno Avijdtc 

van 5,00 M. e l k ; daarvan zijn er drie gesloten met sector-

vormige schuiven en vier met gOAVone schuiven. 

Van de voor den afvoer van hot hout bestemde 0})eningen 

is de grootste 28 M. Avijd; zij wordt gesloten door middel 

van draaibare kl(ipj)eji opgehangen aan de onderzijde van 

eene loopbrug. De kruin van de vaste stuw ligt hior 

slechts 1,50 M. onder hoogwater. 

Do overige openingen, Avaarvan de wijdte afwisselt van 

10 tol 1-1 M., zijn gesloten met schuiven steunende teg«'n 

wegneembare tusschenstijlen. 

De sluw te Trolhiittan op do (.lotaelf verkeert in andere 

omstandighede'ii. Do waterafvoer is veel minder verander-

li jk en wisselt af tusschen 320 en 1)00 ; <le hoog-

011 laagwal<!rst:uideii verschillen hier slechts twee meter. 

I n do scheepvaart behoeft niet to worden voorzien, daar 

deze plaats heeft door het bekende sluizenkanaal. Hier 

zullen turbines met een gezamenli jk vermogen van 80000 

r . K . Avordon gedreven. 

De stuw Avordt go[)laatst op den bovensten watervjil. l i e t 

vast(5 benedendeel bestaat uit beton, bekleed met natuur-

lijken steen; de bovenkant ligt op 1,10 M. onder hoog-

Avater. 

Van de vier Oj)eningcn krijgen er drie eene wijdte vaji 

20 M . Twee da:irvan Avorden gesloten door middel van 

cyl indervormigo ijzeren trommels met eene ndddel l i jn van 

3,1)0 ^L, welke olectrisch Avorilen l)ewogen. De derde 

oj)ening van 20 Avordt gesloten door middel van vijf 

roKschuiven, (dk breed 3,70 .M., steunende tegen ijzeren 

tussehenstijh'ii. De vierde Oj)ening is slechts ;»,()0 M. Avijd 

en is mei eeiu) gewone schuif gesloti-n. Zij dient hoofd-

zakeli jk om een anderen aini van de rivier van water te 

voorzien. Ca'cn dezer schuiven is van rollen voorzien, 

Avaarschijidijk met het oog op het ijs. 

Do heeren JIAX.SEX en MALM bepalen ziidi tot de be-

schrijving van deze Averken en geven geen beschouwingen 

of coiudusios. 

liet rapport van SciiXAPI' en CAUSTAXJEX beschrijft eenige 

in dti laatste jariMi in Duitschland gebouwde bcAveegbare. 

stuwen en AVOI in de eerste j)laats de stuw op de j\lulde 

bij Ditterfcdd, Avaar vijf openingen, van 11,27 M. wijdte elk, 

zijn afgesloten door middtd van ij/.oren sehuivon, breed 2,25 

en hoog 2,13 steunende tegen tusschenstijlen, Avelke 

kunnen draaien oin eene horizontale as, gelegen onder de 

dien>tbrug, die over de j)ijhM's is geslagen. De tusschen-

stijhui zijn verlengd boven do l)rug en aldaar onderl ing 

verbonden door een horizontalen balk, die ook <le windassen 

voor de bi^weL-in- ib-r sidiuiven draau't. Oek aan h"t onder-
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fuiule zijji (lu tiisscliGiistijlcii gckoppckl, waardoor liun 

onderlinge afstand wordt bewaard. Om de stnw te openen 

worden gewooidijk eerst dc schuiven o])gchaabl en vcr-

volgens de stijlen gedraaid. Men kan eciiter in spoed-

cischende gevallen schuiven cn stijlen gezanicidijk doen 

draaien cn eerst da.arna de schuiven wegnemen. 

Deze inrichting, die in 1900 is gemaakt, voldoet goed. 

Tcji tweede beschrijven zij de stuw op de Brahe bij 

Brahemündc wijd 22,50 M., gesloten met een cylindrischc 

ijzeren trommel met cene middellijn van 2,50 M. gelijk 

aan do hoogte van het stuwpeil boven den va.sten dorpel 

der stuw. 

Om de stuw te openen, wordt deze trommel door middel 

van gelede kettingeji, grijpende in ecji op de trommel 

aangebrachten tandheugel omhoog gerold. J)e watcr-

dicbti! sluiting wordt verkregen aan de onderzijde door 

middel van een houten aanslag cn aan de kanten door 

middel van platte banden van geteerde hennep of van 

cocosvezelen, die door het eigen gewicht van den eylin-

der tegen de aa.nslagen worden gedrukt. Ook deze in-

richting, die in 1900 in Avcrking is gesteld voldoet goed, 

ook bij vorst. 

Ecne dergelijke inrichting is gevolgd bij de stuwen op 

do Bode bij Nienborg en Neugattersleben; de eerste heeft 

twee o])eningcn van 10 M. elk; de trommel heeft een 

middellijn van 2,05 M. gelijk aan de hoogte van stuw-

peil boven den drempel. ])e tweede heeft eone opening 

van 17,50 en een verval van 2,95 ^l. De eigenlijke 

watcrkeering bestaat hier uit een houten schild, dat tegen 

do plaatijzeren rol is bevestigd, ten doel hebbende den 

Aveerstand tegen drijvende lichiimen te vergrooten. 

Bij do stuw op de Mangfall in Oberbayern is men tot 

c-enc wijdte van 30 gegaan, maar bet verval cn dus 

ook de middellijn van do trommel, is hier slechts 1,50 

Op don Neckar te 'Boppenweiler is thans cene dergelijke 

stuw in aanbouw met twee openingen elk van 28 M. cn 

met een vervjd van 3,GO M. 

Deze soort van stuwen blijkt in vele gevallen eone zoor 

voldoende oplossing van het vraagstuk tc geven. 

Majoor A V ILLIAM SiBEirr (Vere-nigdc Staten) behandelt 

de vraag op geheel andere wijze in verband met geheel 

andere toestanden, die in Amerika worden aangetroffen. 

J)e rivieren, Avaarop dc stuwen worden gebouwd, zijn daar 

over het geheel veel grooter dan in AVest-ijuro})a, terwijl 

van den anderen kant overschrijding van hot gewenschtc 

stuwpeil ])ij vloeden en ijsgang minder bezwaren ople-

vert. i\ren is tevreden, wanneer d(3 stuw zelf diiaraan 

weerstand biedt zonder schade te lijden. 

Het gevolg is dat men in hoofdzaak vaste stuwdammen 

liouAvt, die in sommige gevallen van een betrekkelijk laag 

beweegbaar bovendeel worden voorzien. 

Bij ijsgang worden zeer groote boeveelheden water 3n ijs 

over de kruin der stuwdaminen afgevoerd, die daardoor 

veel kans loopen schade te lijden. 

De ondervinding heeft geleerd dat deze hot best w^ordt 

vermeden door aan den dam aan de bovenzijde een nage-

noeg verticaal voorvlak en een horizontale kruin tc govcn. 

De juiste vorm van bet achtervlak doet minder ter zake, 

mits de voet oj) voldoende Avijzc togen ontgronding door 

bet overstortcnde Avater en ijs Avordt voorzien. 

Bij dit ])rofil Avordt bet ijs geregeld gebroken en zonder 

bezwaar afgevoerd. Bij het vroeger gebruikelijke ])rofil, 

Avaarbij zoowel hot vlak aan de bovenzijde als dat a;in de 

I benedcnzijde ecjie flauwe helling vertoojidcn, terwijl dc 

kruin slechts door dc snijdingslijn dezer vlakken werd 

i gevormd, stajieldcn zich de ijssehotson, die niet gebroken 

Averden tot ecjie groote hoogte boven elkander op en hadden 

do stuwdannnen voel te lijden. 

Vroeger bestondeji deze stuwdannnen meestal uit houten 

kisten gevuld met steen; togouAvoordig maakt men ze 

meestal van beton, l)ekloed met natuurlijken geliouAven 

steen. ])oor dan .-laji hot achtervlak don vorm van oen 

ojief te geven, wordt de directe aanval op den bodem be-

neden de stuAv veel verminderd. 

' ]fet laatste .rapport over do eerste vraag, dat van de 

hccren DE TIMONOFF cn TSIONGLIXSKI Avi jst op de groote 

moeilijkheden, Avelke dc toestanden in liusland aanbieden 

voor den bouw van stuwen met industrieclo doeleinden. 

AVaar ecne stuw alleen ton nutte van do scheepvaart 

dient, kan zij gedurende den winter Avorden neergelegd 

en het verval verdwijnen, omdat de scheepvaart dan tocli 

onmogelijk is. l iet dool bij deze stuAven is dan uitsluitend 

om to voorkomen da t do Avaterstand boven de stuAv ge-

durende do schcepvaartporiodo beneden een zeker peil 

daalt. 

Maai bij eone stuAV bestemd tot vorming van Avater-

kracht is het juist om het ver\'al to doen en zij mist haar 

doel Avannoer dit gedurende een langdurigen Avinter, 

zooals deze in Eusland voorkomt, verdwijnt. 

Do o])lossing is dan alleen to vinden in den bouAv A^an 

ecnc vaste stuAv, A v a a r b i j overlaten of beweegbare ge-

deelten gelegenlieid geven Avater en ijs op onschadelijke 

Avijze af te voeren, A v a a r b i j dan zoodanige inrichtingen de 

voorkeur verdienen, A v a a r b i j de boAveegljare doelen geheel 

l)oven Avater kunnen Avorden gebracht. 

Kene geheel voldoende oplossing is nog niet gevonden. 

Studiën omtrcjit dc vorming van ijsbezettingen meer bij-

zonder op de Nova, vooral omtrent dc vorming van grondijs 

hebben tot niet veel anders geleid, dan dat zij de groote 

moeilijkheid van het probleem nader hebben aangetoond. 

Dc rapj)orteurs zijn van meening dat nog veel proeven 

zullen moeten AVorden genomen en vele studiën noodig 

zullen zijn, alvorens men do vraag om op de Ilussische 

rivieren goede stuAven ook voor industrieele doeleinden 

dienende te bouAven, op ecne voldoende Avijzc zal kunnen 

oplossen. 

Na een overzicht der zeven rapporten te bobben gegeven 

benevens eenige beschouAvingen, Avaartoo zij hem aan-
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leiding geven, stelt de algemeene rapporteur ^ IAXIMOFF 

conclusies voor, die AVCI over het algemeen bijval vonden 

maar toch naar juinleiding van eone discussie, Avaaraan 

Averd deelgenomen door do hoeren EVREIXÜFF, CARSTANJEN 

en den eersten ondergeteekende in dien zin werden gcAvij-

zigd, dat de voorkeur Avelke de rapporteur voor de Stoney-

schuiven aan den dag legde, verdween, zoodat de conclusies 

een meer algemeen karakter verkregen en geen voorkeur 

voor cene bepaalde constructie, daarin werd gelegd. 

Dezo gewijzigde conclusies, waarmedo het Congres zich 

verGenigde luiden als volgt: 

1°. I5ij den houw van stuwen moi't wordtMi zorg gcdnigcn: 

a . dat het stuwpeil zoo lumwkcurig mogelijk kan worden 

geliandhaald; 

h. dal de snelheid <ler hewegiiig verzekerd is; dc zeker-

heid daarvan kan worden verhoogd door de werktuigen, 

voor de beweging dienende, op de vaslc gedeelten v:ui 

hel werk te plaatsen, 

2°. liet is van belang dal dc opening der sluw in den kortsl 

nu)golijken lijd kan plaats hebben, vooral oj) rivieren, die 

onderlievig zijn aan plulselingen was, of die groole hoeveel-

heden ijs afvoeren. 

Hel is Avensehelijk dal alle beweegbare declen boven 

Avater kuimen worden gebracht. 

De stuwen mei schuiven cn mei wcgncembarc lusschen-

slijlen, alsnu'dc dc trommclsluwen hebben de bewijzen 

hunner deugdelijkheid geleverd. 

Bezc laatste iiebbcn hel voordeel van den afvoer van 

hel ijs in zekere male toe tc lalen zonder het peil van 

oi)sUnving ])cleckencnd tc verlagen. 

3°. Hel slcLscl aan tc nemen voor beweegbare stuwen, die 

moeien loelalen om zoo noodig het verval dienende voor 

hel drijven van fabrieken, ook ge(hn-cndc dc vloeden en 

den ijsgang in stand Ic houden, liaiigl af van het régime 

van den Avalcrloop. Men viiull reeds op vele plaatsen 

stuwen van deze soorl, waarbij openingen lol dertig meter 

in eens worden afgesloten. 

Vaslc stuwdammen zijn aan tc bevelen voor groolc rivieren, 

onderhevig aan sterken ijsgang, wanneer hel niet noodig is 

hel stuwpeil mei groolc juistheid tc handhaven. 

5°. Ann liet gebrek van dc vaslc sluwdanunen dal zij niel 

loelalen hel sluwj)eil met genoegzame juislheid tc hand-

haven, kan in vele gevallen worden legemocl gekomen door 

op den vaslcn sluwdam een beweegbaar bovendeel tc phiat-

sen of door cenc beweegbare sluw naast dc vaste aan tc 

brengen. 

Go. De studie van een slnwi)liui behoort vergezeld tc g;ian 

van waarnemingen over dc wijze van ijsvorining op de 

rivier en van den afvoer van het ijs; daarvoor is ook dc 

kennis noodig van dc eisehen, Avaaraan hel werk moet 

voldoen om den ijsgang tc kuimen weerstaan. 

De tweede vraag luidd(j „l^^conomische, teebnisehe en 

reglementaire studie over dc exploitatie der kaïnlon en 

ilo mecbanisebi voortbeweging der vaartuigen ô ) rivii'ren, 

kanalen en meren. Sleeimionopolio". 

Deze vraag is behandeld in vijf ra[)portcn, waarvan 

tweo J)iiitsche afkomstig van HRKDÜW on TEUHERT cn van 

.1. C. HAVI'ISTADT, één riussiscli van T.SIONCLI.WSKI on Boi.'NDA^ 

één Jt'ranseh van M ARL IO en één Engelsch van J. A. S ANER. 

De beide laatstgenoemden zijn zeer la;it ingekomen, zoo-

dat de algemeene rapjtorteur l'i'ofossor MERCZYXR,, zo alleen 

in een aanhangsel van zijn rapport kon vermolden. 

liet onderwerp is reeds herhaaldelijk 0[) vroegere con-

gressen ter sprake gokomcn, zoowol uit con technisch abs 

uit een economisch oogpunt, zonder dat men in een van 

beide oj)zichton tot een bojjaald resultaat is gekomen. 

Vooral wat de technische zijde ilor kwestie betreft was 

zij daarvoor nog niet rijp. 

Ditmaal behandelen de ingekomen rap[)orten hoofdzake-

lijk do economische zijde van do vraag. Over dc technischo 

Avordt zeer Avoinig gezogd. Wel blijkt dat behalve het 

jagen met. paarden en mensehen, dat op kanalen met miiub'r 

druk verkeer nog stee.ds het voordeeligst moet woi'den 

gea(dit, hoofdzakelijk slechts meer in aanmerking komen: 

1". het slejien met rader- en .schroefbootcn op rivieren cn 

nieeren en o[) ka.nalen met groote afmetingen; 2". do 

ketting- of kabelslee|)vaart op rivieren met sterk verval 

on op de verdoelpanden van sommige kanalen; 3". de 

clcctrische tractie met een locomotief op een gewoon 

adhacsiespoor of volgens het stelsel CLARKE-CIKRARD met 

een electris(dien trekker zich bewegende o[) oen hoogge-

legen rail. 

B REDOW on TEÜBERT geven een overzicht van den stand 

van het vraagstuk in Duitschland en van de ondervinding 

opgedaan op do kanalen in dc Mark Brandenburg, he.t 

Oder-Spreekan;ial, het J )ortmund-Kemskanaal, het J'llbe-

'l'ravekanaal on het TeltoAvkanaal, alsmede op de geka-

judibccrdc rivieren de Main cn de lioven-Oder on op stroo-

nicndo watei-en als do Kijn, do Weser, dc l^lbe, de Oder 

cn de Weichsel. 

Zij komen tot het volgende besluit: 

1°. Dat do boste sleepdienst uit een economisch oog-

punt degcno is, die aan de scheepvaart met de minste 

kosten do grootste snelheid, regelmaat en zekerheid 

geeft en do minste schado aan hot kanaal en zijne 

kunstwerken toebrengt. 

2», Dat voor kanalen de clcctrische tractie met loeomo-

tieveii loopende op het jaagpad over adhaosiespoor 

het voordeeligst is cn dat slcepbooten op kanalen 

slechts bij uitzondering in aanmerking komen. 

3". Dat O}) gekana.liseerde rivieren en strooinendo Ava-

teren sleoptreinen, voortbewogen door rader- of 

.schroefbootcn, het best voldoen cn dat de kabol-

of kettingsleei)vaart alleen voordeelig is bij groot, 

verval. 

4». ])at electrische tractio 0[) kanalen alleen dan met 

kans op goeden uitslag kan worden toegepast, wan-

neer een slee[)monopolio Avordt ingesteld, dat dooi-

den eigenaar van het kanaal of door tusschenkomst. 

va.n ei'ii oiulerncmer kan worden uitgooofond. 

5«. Dat op gekanaliseerde en strooinendo rivieren bij 

oen druk viM'keer een strenge regeling <b'r exploi 
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tatic, of' zolf's ccii slGcpnioiiopülic in liet openba.ar 

belang noodig kunnen worden. 

Go. ])at het nog een open vraa,g is of het niet nuttig 

en voordeelig kan zijn oni op alle openbare vaar-

wateren een sleepmonopolie in te voeren. 

7«. Dat een slce})nionopolie alleen ten doel mag hebbsn 

de ontwikkeling van het verkeer, maar geen bron 

van inkomst voor den Staat mag worden. 

IIAVESTADT dtH'lt het advies mede, gegevon door oen com-

nussie bonoenid door liet Duitseh-Oostenrijkseh-llongaarseh 

Scheepvaartvorband, omtrent het sleepmonopolie cn de 

meest geschikte wijze van voortbewegirig der vaartuigen 

op kanalen. 

Dez(! coininissie meent dat het, wat de kanalen betreft, 

vast staat, dat naarmate het verkeer toeneemt de nood-

zakelijkheid aan don dag komt de technische ex])loitatie 

te organiseeren op zoodanige \vijze dat het grootste ver-

keer, waarvoor het kanaal vatbaar is, wordt bereikt en 

dat daartoe in do eerste plaats een eenvormige regeling 

van den slooj)dienst kan dienen, die <lan kan worden 

uitgeoefend door den eigenïuir van hel kanaal zelf of door 

zijn gemachtigde. 

Dat de vraag of tot zood;inigo regeling moet worden over-

gegaan in elk bijzonder geval moet worden overwogen, 

waarbij rekening is te houden mot alle betrokken belajigen 

on dat do sleepdienst geen hoogere inkomsten mag op-

leveren d.an noodig zijn voor de betaling van rente en 

aflossing van het aanlegkapitaal. 

AVat do gekanaliseerde rivieren betreft, is het niet moge-

lijk oen algenieenen regel te geven, maar ook hier kan bij 

druk verkeer eene eenvormige regeling van den sleep-

dienst noodig worden. 

Op do stroomondo wateren is handhaving van de vrije 

ox])loitatie, zooals die tot nu toe gel)ruikelijk is, «loor 

internationale, tractaten gewaarborgd. Intusschcn kan ook 

hier de scIi(»opvaa.rt uit een technisch oogpunt verbeterd 

en gemak ktd ij leer gemaakt worden door eene organisatie 

ingericht naar den aard van den waterloop. 

Het trekt de aandacht dat hier het sli'ej)moiiopnlio wordt 

verdedigd, tei'wijl het woord zelf zorgvuldig vermeden 

wordt. Wat de tractie op kanalen Ijetreft meent de Gom-

niissie dat de eloctrischo tractie van uit den oever het 

goscliiksto middel is voor een economisch gebruik der 

kanalen. Jlet slepen komt alleen in bijzondere gevallen 

in aanmerking. 

Het verkeer met vaartuigen, voorzien van een eigen 

motor, behoort niet te worden uitgesloten, voor zoover 

dio vaartuigen do voorschriften gegeven in het belang 

vau oen gerogelden dienst en van een goed OTuh'rhf)ud 

der kanalen in acht nomen. 

Er liestaat aanleiding om bij de vaststelling der tarie-

ven voor den sleepdienst rekening to houden met den 

weerstand diM' vaartuigen tegen do voortbeweging. 

Het rapport der heeren TSIOXGLIXSKI en UOUXDO onder-

zoekt wat do beste wijze van voortbeweging der vaartui-

gen is voor het kaïialonnet „Maria" dat St. Totorsburg 

verbindt met de Wolga bij Kijbinsk, moer bijzonder van 

do k.'inalen ton zuiden van het L.'uloga.meor van de rivier 

Swir tot aan de Newa, waar twee op korten afstand van 

elkander evenwijdig loopondo kanalen worden aan-

getroffen. 

J)cze kanalen hebben oen zeer druk verkeer, maar bijna 

nitsluitend in de richting naar Petersburg (250 millioon 

])ud ])er jaar tegen 8—G millioon pud in omgekeerde rich-

ting) oji wegens den langen duur van den winter heeft 

het geheole vervoer in slechts zes maanden plaats. 

'J\)t voor korten tijd was alleen het jagen met })aardon 

toegelaten, wat aan 3 a 4000 boeren, die 10 000 a 11000 

jaagpaardon houden, een bestaan oplevert. 

iS^iettemin is hot verkrijgen eener grootero snelheid, die 

het mogelijk zou maken per jaar twee reizen tusschen 

]^ijbinsk on St. Tetersburg heen cn terug te maken, zeer 

geweaischt. 

;Men hoeft daarom in de jaren 1000—1907 bij wijze 

van ])roef sloepbooten op de kanalen toegelaten, voor-

namelijk om to zien of zij daardoor zouden worden be-

schadigd. Hot is gebleken dat do schade door de sleoj)-

booten veroorzaakt kan worden verwaarloosd ton opzichte 

van die, welke wordt tewoeggobracht door andere in-

vloeden, vooral die van het klimaat. Deze laatste is liier 

grooter dan in andere landen, terwijl de eerste kleiner is 

tongGvolgo van het zeer grooto kanaalprofil (ruim 80 M^.), 

do zeer groote afstand van den onderkant der schroef tot 

den kanaalbodeni (ongeveer 1,20 M.) cn de geringe toe-

gelaten snelheid (21/2 tot HVa K M . voor slecptreinen cn 5,3 

K.M. voor vrijvarende slGe})booton). A'erder is gebleken 

dat de vei-kregen vermindering van den duur der reis niet 

groot is, wat wordt toegeschreven aan het verbod om de 

door jaagpaarden getrokken schepen, anders dan ge-

durende de rusttijden voorbij te varen. 

Oj» grond van deze uitkomsten nieenen de rai)j)orteurs, 

dat men in afwachting of niet te eeniger tijd oj) doze 

kanalen electrische tractie zal kunnen worden ingevoerd, 

kan worden aanbovolen: 1". Om de ontwikkeling van den 

sleej)dienst door administratieve maatregelen te begunsti-

gen, ma:ir het jagen mot jjaarden te blijven toelaten tot 

hot w(dlicht door de concurrentie verdwijnt en daarbij 

in hoofdzaak het jagen met paarden tot de oude kanalen 

te beperken. 

2". Om voor de sleeptreinen eene snelheid van 'IV2 worst 

(1,8 ]\.M.) toe te laten, aangezien daardoor geen lu^emens-

waardige beschadiging van het kanaid en van zijne boor-

den zal worden veroorzaakt, indien slechts dc diepgang 

der vaartuigen 0,()0 minder ])edraagt dan do diepte 

van het kanaal (2,01 ]\1.). 

1^0 Fransche rapporteur Tv. i\rARLlO heeft eerst zeer laat 

do taak van den op 20 December 1007 overleden, van 

do vorigo scheepvaartcongressen zoo gunstig bekenden 
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Tnspocteur Oeneraal LA Jvlvn>.KE overgenomen en bij zijn 

rapport van do door don overledene verzamelde gegevens 

golnniik gemaakt. 

Dij toont aan dat het stelsel van onbeperkte vrijheid 

dat tot nu toe bij do exploitatie dor Kransch(; kanalen 

heeft gegolden slechte uitkomsten h(;eft opgeleverd len 

tot eene Avare anarchie heeft geleid. Alleen de bouw on 

het (mdorhoud van den weg, dio van staatswege geschiedt, 

zijn behoorlijk geregeld, maar do diensten van tracti(; en 

exploitatie, dio bij de spoorwegen zulk oen groote rol speh.Mi, 

bestaan eenvoudig niet on zijn toch noodig om van de 

waterwegen al het nut te trekken, dat zij kunnen oplev(M-en. 

.AVil oeno verbeterde tractie nut doen, dan moet zij 

tevens monopolie zjjn. Hot l)cwijs wordt geleverd <loor 

do electrische tractie op een deel der kanalen in de buurt 

van Douai, waar thans 70 % vaartuigen van de olec-

trisohe tractie gebruik maken, maar de overige zich van 

jaagpaarden blijven bedienen. Alen heeft daar kostbare 

verbreedingen der jaagpaden moeten maken om het jagen 

tegelijk nuït dc olectrische tractie mogelijk te maken, j 

maar bovendien is het niet gelukt eene grootere snelheid ! 

dan vr()(!gei- te verkrijgen. Oj) <'en druk kanaal i-egidt ^ 

zich do snolhoid van voortbewoging naar het langzaamste 

vaartuig. ! 

MAKMO acht o|) eenigszins drukke kanalen een sleep-

monopolie volstrekt noodig; alleen <le vraag of dit zal 

Avordeii uitgeoefend door den Staat als eigenaar van het 

kanaal verdient zijns inziens nadere overweging. Hij zou 

hot in. vele gevallen aanbevelenswaardig oordeiden de 

financioele exjiloitatio toe te vertrouwen aan ..Syndicaten 

voor do Avaterwogi'u". samengesteld uit een klein aantal 

bevoegde personen. Avaarbij een of twe(̂  ambtenaren, ter-

Avijl de technische leiding aan den Staat zou moeten ver-

blijven. 

MAKMO besluit ten slotte: 

..dat de gelijkstelling. di(; tot nu toe heeft jjlaats gehad 

„tusschen do land- en de. Avaterwegen tot zekere hoogte 

..geoorloofd is voor de rivieren. A'oor de kanalen daar-

„entegoii is zij onlogisch en loiilt zij tot anandiii'. zoodra 

..het vorkeer eenigszins druk wordt, liet is volstndvt noodig 

„dat de biniKMischeepvaart hare kostprijzen vi.'rlangt, Avat 

,.slecht^ kan ges(diieden door het sclu^ppen en inricditen 

„van cM'ue inetln)dis(die exploitatie. 

„Da t het om hiertoe te komen nut t ig k an zi jn om twee 

,.categoi'ier'n van opeiibarti inste l l ingen te s id ieppen: 

,.1". Havenbesturen, belast met den Ixuiw. de u i t rus t ing 

„en de exploitatie der openbare havens. 

„2''. Svwdicivteu der waterwegi-u uu-t oi'U uitgebreid 

..{•('(ditsgebied. hoofdzakelijk raadgevend, tot taak 

„hebbende om e(Mi behoorlijk verband te verztdveren 

„tusschen den waterweg, het mati^-ieel en <le trek-

kracht, om di' handelsiidichtingeii, dio voor de 

„schee|)vaart van belang zijn. to verzanudtMi en te 

„versj)r(aden cn eindelijk om in sommige gevallen 

„oen moer of mijider direct aandeel te nemen in 

„het geldelijk on economisch beheer van den sleop-

„dienst. 

„Dat het noodig is do bevoegdheid van politie 

„der administratie te vermeerderen en haar de be-

„voegdheid toe to kennen om op alle Avaterwegen 
„met druk vorkeer een sleepmonopolie in te stellen 

„met of zonder medewerking van de syndicaten 

„der waterwegen. 

„Dat het evenzeer noodig is het onderwijs der 

„schipj)ers te bevorderen en op een inecM' juiste 

„Avijze hunne rechten en verplichtingen en die van 

„d(! afzeiulers on ontvangers der goederen te 

„rr-gelon". 

De vijfde ra|)porteur S.VXEU merkt op dat de gestolde 

vraag voor Engeland eeno geheel andere betcekenis heeft 

dan voor het vaste land van l']uropa. De kanalen loopen 

daar meest van de steden in het binnenland naar d(! 

havens: zij li(d»ben goen groote lengte en Ixista-in im^ostal 

uit eenige gedeelti.'u niet verscdiilleiid profil, terwijl ook 

meestal hot groote vi'rschil van eb on vloed in de havens 

eigenaardig(! oischen aan hot verkeer stelt. 

Hij meent <lat het volstrtdvt onmogidijk is om de hier 

gestelde vragen te beantwoorden z(Hider (uui bepaald ge-

val als basis te nemen. Alle scheepvaartwegen verschillen 

zoo Avezenlijk ten opzicht(? van de eis(dien van het ver-

keer en van huime capaciteit van vervoer, dat de voorwaar-

den, die in hot ecMie geval |iassen, geluïel ongeschikt zijn 

voor hei andere; de inritditing der exploit;itie hangt ge-

heel af van do jdaatstdijke eischon en onistandigluMlen. 

Welke wijze van tractie gekozen moet worden hangt af 

van het vermogen en van ile liirging van den waterweg, 

maar in elk geval moet het gekozen stelsi.d genoegzame 

speling laten om ]ia;i.r omstandigheden te handelen. Ken 

sleepmonopolie is alleen dan gerechtvaar ligd, Avanjieer 

daardoor de belangen van den handid in dv.' oerste plaats 

worden bevordiM'd : besparing van trekkracht komt eerst 

in de tweede ])laats in aanmerking. De algemeeiie rap-

l)orteur stelde na voorlezing va.n zijn rapport conidusies 

voor, in hoofdzaak ontleend aan het rajiport HAVHSTADT. 

waai'over zieh eene levendige en in vele op/,i(dilen be-

langrijke diseu.-sie out wikktdde, Avaai-aan deelgiMiomeii 

werd door UK lioVET, MAI:1.I() en ('oLl.AllD uit 1-'rank rijk, 

1IA(;()CZY en SY.MIMIKU uit Duitschland, Li:ox (!I;KAI;N uil 

lielgiC', KKASSXV uit OostiMirijk cn LLORXDO uil linshuid. 

Do eerste (sedert het Oongres ook reeds overleden) 

wees in loene uitgoAverkte rede op het groott; verschil 

tusschen <le vrij afstroomende riviei'en on de nieeren e(»ner-

zijdsch en de kanalen anderzijdsch. terwijl de g(dcanali-

se( rdti rivieren eene tusseluMisoort vormiMi, die eigen-

s(.ha))pen nu'l beide giMiieen heeft. 

A'oor de eersten oischt DE l'OVET volh>digo vr i jheid , om-
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ilat liuiuie capacitoit van vervoer onbeperkt is. Sleeptrei-

Jicn getrokken door rader- of sciiroefbooten of kabel- of 

kottingsleepvaart zijn hier aangewezen, voor zoover de 

vaartuig(ïn niet door eigen motoren worden voortbewogeji. 

Hoe o|) gekanaliseerde rivieren moet worden gehandeld 

hangt !if va.n hunne afmetingen en van die van hunne 

.sluizen, waardoor zij in het eene geval meer op vrij af-

stroomende wjiteren in het andere meer op kanalen gelijken. 

Alet de kanalen is het geheel anders gesteld: de afme-

tingen zijn klein: de weerstand tegen voortbeweging is 

groot; kruisingen leveren bezwaar 0{»: voorbijvaren is 

nog moeilijker. 

Hierdoor Avordt eene strenge reglementeering en het 

gebruik van mechanisehe hulpmiddelen noodig en dit 

liet geval zijnde moet men voor een monopolie niet terug-

<leinzen, •wanneer dit noodig is om een geregelden gang 

van zaken te verzekeren. 

Als een bewijs hoe noodzakelijk het laatste is vermeldt 

DE BÜVET dat de reis langs het kanaal van St. Quentin, dat 

1)8 KM. lang is en 53 sluizen heeft, vóór de verdubbeling 

der sluizen, die kort geleden is tot stand gekomen 156 

uren vorderde, waarvan ongeveer 22 uren op het verdeel-

])and vi(d(!n, waar kettingsleepdienst is ingevoerd en 

"waarop een tunnel voorkomt, \vaarin geen kruising mo-

gelijk is. Voor de overige 73 KM., waar jaagi)aardcn 

worden g(d)ruikt, blijven dus over 134 uren, waarvan slechts 

41 werkelijk werd gevaren; het doorsluizen vorderde 12 

uren of ongeveer 15 mimiten per sluis, Avat niet veel is, 

maar met Avachten en manoeuvreeren bij de sluizen gingen 

81 uren verloren. 

Snellere reizen moeten dus in hoofdzaak Avorden ver-

kregen door verminderen der uren Avachtens. De mecha-

nische tractie kan volgens DE LIOVET, eenige vermeerdering 

v;in sn(!lh(.'id geven maai' voor.al eene groote besparing 

in tijd do(U' een geregeld Averkojnlen dienst. Alaar daar-

voor is het noodig dat geen andere sleepdienst op het 

kanaal Avordt toegelaten. Hij Jicht echter exploitatie door 

(CN concessionaris beter dan door den Sta,at zelf. 

AIAIJLIO daai-entegen achtte de laatste verkieselijk. Hij 

ziet niet in Avaarom de Stiuit niet evengoed zou exploitee-

ren eji vreest ook niet dat deze van zijn nionoj)olie misbruik 

zal maktiii omd.-it de sjjoorwegen in Frankrijk niet in han-

den van den Staat zijn, Avat intusschen met het oog op 

do Jiaasting van dcji AVesterspoorweg en het te zijner tijd 

aan deu Staat komeji van alle andere spoor\vegen geen 

sterk argument is. 

Ook k.'in hij zich omstandigheden denken, Avaaronder 

een sleepmonopolic van wege den Staat op gekanaliseerde 

en vrij afstroomende rivieren gewenscht kan zijn, namelijk 

wanneer eene inaatscha])pij van een feitelijk monopolie 

misbruik maakt. 

KAGOCZY merkte op, dat de conclusie van de commissie, 

vcrmtdd in het raiJ])ort va.n HAVESTADT in de algemeene 

vergadering van het Verband is verworjien; deze meende 

I dat de oplossing te zoeken is in het geven van uitbreiding 

' aan do vjuirt met eigen motor. 

I RAGOCZY iicht in overeenstemming met het besluit der 

1 algemeene vergadering een sleepmonopolic verkeerd en 

^ meent dat de technische en economische voordeelen der 

I electrische tnictie nog niet voldoende zijn gebleken; hij 

Avil de techinsche vraag tot het volgende Congres verdagen, 

LFION GÉRARD behaiKlelt de ziialc van een technisch oog-

punt en betoogt dat ook van dezen kant een monopolio 

noodzakelijk is omdat zonder monopolie, de exploitatie 

van een electrischen sleepdienst niet zuinig, niet snel en 

niet geregeld fj'enoeg kan plaiits hebben. Ook hij meent 

dat de door DE BOVET gemaakte scherpe onderscheiding 

tusschen kanalen, gekanaliseerde rivieren en vrij afstroo-

mende rivieren niet gerechtvaardigd is maar dat alles be-

heerscht Avordt door de verhouding tusschen de afmetingen 

vjin den Avaterweg, den oniA-ang van hot verkeer cn de 

kosten van aa.ideg van de mechanische installatie. 

Wat het [uin te nemen stelsel van tractie betreft, heeft 

' hij met genoegen gezien dat volgens de rapi)orteurs alleen 

de stelsels met adhaesiespoor, zooals op het Teltowkanaal 

en het stelsel CLARKE-GKRARD iji aanmerking komen. Over 

. het laatste Averd door den heer GFTRARD nog eene voor-

I dracht gelioudeji in het Keizerlijk Instituut van de Inge-

nieurs der Gemeenschapswegen. 

KRASSNY verklaarde zich een onbepaald voorstander van 

het Staatsmonopolie. COLLAKD is voor het monopolie, maiir 

Avil het jüet aan den Staat toevertrouwen. 

SYMPIIER bracht onder de aandacht der Sectie dat de 

conclusies van den rapporteur het juiste midden houdeji, 

, en beval da^iroin de aannennng aan. Deze had dan ook 

zonder stemming plaats. Deze conclusies, die door de alge-

meene vergadering Averdeti bekrachtigd luiden als volgt: 

lo. S l c c i ) i U c n s l op k u n a k n . 

a . De vraag of ecu sk'C'pnu)noi)olic op de kanalen noodij» 

is, is niet vatbaar voor eene aJgcincene oplossiui». liet 

is nietlemin gebleken dal do toename van Jiel verkeer 

noodzakelijk leiden moet lol eene organisaiie van den 

lechnischcn dienst, die aan hel kanaal zijn groolslc 

debiel verzekert. Deze uilkonisl kan in de eerste plaats 

AYorden verkregen door een eenvormig geregelden slcej)-

dienst, in te riehteu door den eigenaar van hel kanaal 

of zijn genuudiligde. 

h. De eeonoinische en geldelijke toestand der kanalen zeer 

verschilleiul zijnde, moet hel verband Uissehen den een-

vormig geregelden sleepdienst cn deze oinslandigheden 

in elk hijzonder geval bestudeerd AVorden. fthiar hel 

slcej)inonoj)olie nuig in geen geval recht geven op de 

vaststelling van tarieven hoogcr dan noodig is om de 

exploitatiekosten, alsnu-de de rente en dc aflossing van 

hel aauU'gk'.vpUaal Ic dekken. 

2«. S l e e p d i e n s t op (jel'andltHCcrile r i v i e r e n . 

Voor gekiuialiseerde rivieren is hel Avegens de verschei-

denheid der platilselijke omstandigheden niet mogelijk een 

algemeen gevoelen ten oj)zichle van dc inrichting van den 

sleepdienst uil Ic spreken. Maar ook daar kan de toe-

neming van hel verkeer een eenvormig beheerden sleej)-

diensl noodig maken oni hel maxiininn-venuogen van het 

vaarwater Ie bereiken. 

3°. S l e e p d i e n s t op v r i j stroomende, i c a l e r e n . 

In hel algemeen kan op de niet gekanaliseerde rivieren 

de sleepdienst vrij blijven. Maar eene inrichting van den 

dienst, passend voor dc i)iaalselijke omstandigheden van 

den waterweg, kan ook daar strekken lol verbetering van 

hel verkeer. 

4°. Met hel oog op dc belangrijke vorderingen in den laatslen 

tijd gemaakt hij de toepassingen van een eenvormig ge-

regelden eleetrisehen sleepdienst op kanalen, spreekt hel 

Congres den Avensch uil den eleclrisehen sleepdienst als 

vraag te brengen op het programma van hel volgende 

Congres. 

De derde vraag had betrekking op de uitrusting der 

havens voor de binnenvaart, meer bijzonder Avat betreft 

de vorderingen in de toepassing van de electriciteit. 

Over deze vraag waren drie rapporten ingekomen van 

OTTMANN ( Duitschland), SLLELUDAN (Veroenigde Staten) eji 

CiERVAIS iu\ TSIMBALEXKO (Buslaiid). Ken vierde raj)port | 

van BELA DE (IONDA (Hongarije,) Avas zoo laat ingekomen, 

dat hel, bij het opmaken van het .'ilgemeene rapport niet 

in aaiunerking kon worden gejioinen. Het was bovendien 

minder een rapi)ort over de gestelde vraag, dan wel de 

btischrijving van een voorloopig ontwerp voor eene handels-

haven te Buda])cst. 

Algemeen ra])i)()rteur was de beer BOMAXOFF. 

OTÏ.MAXN, Begierungs- uiul Baurat te Dui.sburg-Buhrort 

begint met de opsomming van eenige hoofdvercjischten, 

Avaaraaji eene goede haven voor de binnenva.'irt moet vol-

doen; als: eene gemakkelijke invaart, een ratiom^ele vorm 

der havenkommeji, eene voldoende diepte, kaden Avaar-

van de. hoogte met oordeel gekozen is, eene goede aan-

sluiting aan den spoorweg en genoegzaam krachtige 

toestellei^ voor het laden en lossen in een voldoend aantal. 

Bij rivierhavens moet volgens hem de invaart gelegen 

zijn O}) ilen holleji otn-er; zij moet een sidierpen hoek 

vormen met do stroomgeul en stroomiifwaarts gericht zijn. 

De invaart moet recht zijn en eene voldoende wijdte 

hebben. Bruggen over haveningangen moeten zooveel 

mogelijk Avorden vermeden: zijn zij niet te ontgaan, dan 

moet. men ze bouwen volgens de nieuw.^te en beste ty|>en, 

liefst van bascuh^erende bruggen. 

Bij kanaalhavens zal het dikwijls doelmatig zijn een 

tweeden ingang te maken; het zal dan meestal geen be-

zwaar oj)levere!i dat over deze ingangen va..ste bi-uggen 

worden gebouwd, die dezelfde vrije hoogte aanbieden als 

<lie op het kana:d zelf. 

De die])te der kanaalhavens moet (),3() a (),;')() .M. nie-r 

bedragen diu\ die vau het kanaal. Dij rivierhavens is e e n e 

overdiei)te van (),;')() a 1,00 M, raadzaam. 

Bij gering verkeer kan met een breedte der haven-

kommen van 50 .M, Avorden volstaan, maar bij eenigszins 

<lruk verkeer moet zij niet minder bedragen dan 100 a 

120 .M. 

DikAvijls is een rechthoekige vorm der havetdvommen 

aan te bevelen, maar oni eene groote kadelengte te ver-

krijgen kan het gewenscht zijn zijkommen aan te leggen, 

die onder een schuinen hoek aati de hoofdkom aatishiiten. 

A'oor eene l)ehoorlijke aansluiting aan den sj)oorweg 

behooren over de kaden minstens twee sporen te loopen; 

bij druk verkeer zijn drie sporen verkieselijk. De maga-

zijnen en opslagplaatsen worden achter de sporen aan-

gebracht. 

De vloeren der opsla.gj)laatsen en magazijnen moeten in 

elk geval Avatervri j zijn, nuuir het is dikwijls verkieselijk 

d<- kaden niet hooger op te trekken dan tot één meter 

beneden den hoogsten stand en somtijds kan men met nog 

minder hoogte volstaan, wanneer hot bezwaar dat door 

het vrij zidden terugkeerende hoogwater veroorzaakt, ge-

ringer is dan het dagelijks terugkeoreiule ongemak van 

eene te groote hoogte der kaden. 

Bij druk verkeer en om massale goederen vlug te kun-

nen l.'iden en lossen moeten de vaartuigen lang.sscheeps 

kunnen aaid(^ggen (MI zijji dus kaaimuren m)odig met een 

nagenoeg verticaal voorvlak, doorgaande tot de volle 

diepte. 

Soms zal men kunnen volstaan met een lai;en verticalen 

nmur, w.aarboven eene vrij steile stoenglooiing is juinge-

bracht, zooals bij voorbeeld te Duisburg-Buhrort is ge-

maakt over eene lengte van 10 kilometer. 

landelijk vormen dc kranen een oiimisba;ir onderdeel 

van de uitrusting der havens. De vaste kranen dienen 

tegenwoordig bijna uitsluitend voor het behandelen \'an 

zeer zware lasten, ^laar ook daarvoor worden tegenwoor-

dig dikwijls drijvende kranen van groot vermogen gebiniikt. 

Het aantal loopkranen neemt steeds toe en bun ver-

mogen Avordt steeds grooter; terwijl vroeger met een 

hefvermogen van 2000 K.G. Averd volstaan zijn thans 

loopkranen met een hefvermogen van 5O00 K.(!. geen 

zeldzaamludd meer. 

Stoomkranen AVorden slechts zelden meer ni(.'uw ge-

maakt. A l l een Avaar zij voortdurend werk hebben zijn zij 

ccimomis(di. terwijl de nxdc, het vuil, het geraas en de 

trillingen, die zij veroorzaken niet te verwaarloozen na-

(kndcn zijn. 

IloeAvel hydraidischo kranen zeker hunne voordeelen 

hebben, waimeer een zeker aantal vast«.' kranen gediv-ven 

moet worden, zijn zij toch voor beweegbare kranen niet 

a.'iu te bevelen. Avegens het kostbaar onderhoud en het 

lekki n der leidingen en wegens de bezwaren bij vorst. 

Daarom Avordt de electriciteit meer en meer voor het 

drijven der kra.nen gebijzigd. De raj)j)ort(;ur geeft eene. 

uitvoerige beschrijving van de te Dui.sburg-Buhrort ge-

volgde inrichting. l)a.ar Avordt driephasige wisselstroom 

van hooge. s])anning (lOOOO volt) toegepast, die ontleeml 

wordt aan <le op 20 KM. afstand gelegen centrale te lassen. 

I Deze stroom Avordt in een tusschenstation bij de haven 

j omgezet in stroom van 5000 volt spanniuL!:. die vervolgens 

I 
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(L(){II' 2') triuisroniiatoroii n;uir hehoi'fto op 550 CMI 220 volt 

•wordt. i;i;l)r;iclit. Do (3orstu spaiiiiinj^ dioiit tot liet drijven 

der knnicMi. de tweede voor <le olectrisehe verlielitiiii,^ der 

haven. De .strooiu wordt ĵ -eleverd voor 8 pfeiiiiij,' j)er 

kilowattmii'. Dat tevens voorzien kan woi-den in dc ver-

liclitin^' der liaven is zeker een der groote voordcelen 

van liet drijven <ler kranen door middel van elcctriciteit. 

OTTMANX stidt. geen conehisic.s voor. 

SllKHIDAN Inuenieur der Hrown [Loistinj^ .Macliinery Co. 

behandelt do uitrustinji: der havens aan de i,n-ooto Anie-

rikaansche nu.'ren hoofdzakelijk dicjiende voor <lo behan-

dclini'; van erts en steenkolen, die onverpakt.worden ver-

zonden. 

Dit vcM-voer heeft zich do laatste jaren sterk ontwikkeld 

en klom van 2 niillioon ton in 18^0 tot ;]•[ millioen ton 

in 1!)()'), waaI-hij in aanmerkinj,^ moet worden genomen 

dar d(; seheej)vaart slechts j^a^durende (i iï 7 maanden van 

het jaar mo^avlijk is. 

J)it is nioi^elijk jrewordon 1". door de f^cmakkelijke 

CU snelle wijze van laden op het iiovennieer; 2". door 

het mechanisch lossen der sehej)en op de benedcinnereji; 

door (l(i wijzi<,^in^:en in do inrichtinj,^ der vaartuigen. 

IJet inladen geschiedt door middel van dokken of liever 

gioot(.' steigers, waaro]» do wagons het erts juinvoeren en 

storten iji kamers, van waaruit het (h)or do zwaartekracht 

langs bewet^gbaro leidingen door dc luiken onmiddellijk 

in het ruim der schepcm, dio onder <len steiger liggen, 

Avoi-dt uitgestort. 

Kr bestaan thans 58 van deze dokkcji mot oen gczanuMi-

lijko bergruimte van moer dan een millioen ton oji oene 

gezamenlijk(^ lengto van ongeveer 11000 M. Kr moet 

natuurlijk gezorgd worden <lat vooi'tdurend com^ voldoojule 

hncveelheid erts in di' dokken aanwezig is. is dit het goval 

(ian kan c.en schip van 10 000 ton iji één uur worden 

geladen. 

Jlet eerste dezer dokkon is in 181)0 gebouwd: in de 

inrichting is scd(;rt niet veel veranderd, maar do af-

metingen zijn ve(d grooter geworden, liet gi'ootste dok 

b( vat 1-581 vakken of kaïntu's oji heeft een inhoud van 

öTDOO ton. 

De ontwikkeling van <le wijze van lossing is vo(d lang-

zamer gegaan. Voor veertig jaren geschieddo het mot 

kruiwagens on w(!rd h(jt erts door pa,arden o])gelioschen. 

Sedert 18(i7 Averd hot pa.'iril vervangen door oom .̂ stoom-

ma<'hine maar oerst in 1880 kwam d(; eerste goede me-

chanische losmachini' tot stand in de haven van Clevehuid 

aan het i'ii-iemeor. 

Zij Ix'stond uit oen tra,ns|)()rtkabel, gedragen door twee 

li>rens of pylonen, staande do <;ene op deji oever cn de 

.'ïndero ongeve(;r ;-500 voet landwaarts. Do toren oj) den 

oever was over oen sj)o()r beweegbaar. Over den kabel 

liep een trolley, waaraan een bak met een iidioud van 

één ton hing. Do beweging gc.schi(Hldo door middel van 

een stoommachine, gcijlaatst bij don achtersten toren, 

])e bak weril in hot ruim van Jict .schip uit<lo hand gevuld; 

het erts werd in voorra^id opgetast of direct in do spoor-

wagens g(daden. 

Al spoedig verving men den transjiortkabcl door een 

brugliggor en werdoji de beide pylonen op rails geplaatst, 

zoodat de inrichting over dc gelicelc lengte van het dok 

kon worden bewogen. Daarop verlengde men don brug-

liggor achterwaarts, waardoor men gelegenheid kreeg het 

erts iu twee ovojiwijdige hoopeji op te slaan. 

J)eze inrichting bleef vrij geruimcn tijd ongewijzigd, zoo-

dat hot vullen van den bak Jiog uit de hand geschiedde, 

^laar ook hierin is veraiiderijig gebracht door do invoering 

van grijpbakken mot ccn iidioud van vijf ton, die zonder 

handenarbeid het erts uit het ruim ophalen. Alleen voor het 

bijceid)rengen v;in het laatste gedeelte is nog handenarbeid 

noodig. 

Deze grijpl)akkon kondon eerst worden ingevoerd tocji 

het behandelen van zachte ertsen hoofdzaak w^erd; zij ge-

lijken voel Oj) den bak der baggermachines van PHIKSTLICY, 

maar hebb(Mi geen tanden, maar gladde snijkanten. 

Ju verband m(!t do invoering der grijp'oakkcn hoeft men 

meestal de stoondvracht door electriciteit vervangen, die ook 

hier volo voordooien aanbiedt. De machinist bevindt zich 

tegenwoordig in een aaji de loopkut, die zich over de brug 

beweegt, aangebouwde hut en heeft dus steeds het gezicht 

op den grijpbak. 

]\let zulk oen moderne ontlader Ican meji îîâO ton erts 

j»er uur bohandcloji tegen ongeveer 2vl' cent (Amerikaansch) 

])er ton. 

Do invoering dezer werktuigen heeft ook veranderingen 

in do inrichting dor vaartuigen mot zich gebracht. ])ij dc 

vroegere inrichting moest men hot doel der lading, (hit 

zich onder hot vaste deel van het dek bevond, onder do 

luiken brengen, waardoor een groot doel van het voordeel 

der grijpbakken verloren ging. In do nieuwcni ertsbooten 

zijji daarom machines on ketels zoover mogelijk naar achter 

en de commandobrug en de stuurhut zoovei- mogelijk niuir 

voor gejilaatst. Hot geheelc ruim vormt één geheel; do 

luiken zijn zeer groot en nonuin nagenoeg de gehcele 

breedte van hot dok in; zij zijn slechts voet onderling 

verwijd(ïrd, zoodat ilo grijpbakken ovenil kunnen komen 

en i)5 % 'l*''" lading zonder eenigon handenarbeid kan 

worden gelost. 

.l']oK aldus ingericht vaartuig van 10 000 ton kan thans 

met vier van de bovoji omschreveii werktm'gon in 8 à 10 

uren worden gelost. 

SllEUlDAX merkt nog oj) dat het lossen van andore goede-

ren ook van granen niet zulko vorderingen heeft gematikt. 

als dat van erts on kolcji. ilij beschrijft ook nog oen ge-

wijzigden kolonkipper, waarhij zachte kolen minder ver-

lies dooi' breking ondergaan. 

("onclusies worden ook door SLIHUIUAN niet voorgesteld. 

(JEKVAIS en TSIMB.UEXKO splitsen hun rapport in twee 
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' doelen. Jn hot eerste geven zij oenige bijzonderheden 

omtrent do voornaamste iiussische l)innonhavens, waar-

van er vier oen verkeer hebl)cn van moor dan 500 000 

en minder (hui 1 millioen ton; 7 een verkeer van oen tot 

tw.ce millioen ton on vier St. Tetcrsburg, Nishni Xovgorod, 

Tsaritsin en lliga vaji moer dan twee millioen ton. 

Do meeste binjieidiavens zijn door den Staat gebouwd 

.en voor het gebruik worden dan geen rechten geheven, 

waarin echter veranderijig zal worden gebracht in ver-

band mot de verdere verljctering der havens. 

De grootste moeilijkheid hij den aanleg van havens aan 

de rivieren in liusland spruit voort uit het zeer groote 

verschil tussclion hoog en laag water, dat tot 15 M. klimt 

en uit don buitengewoon zwaren ijsgang, waartegen de 

havens moeten worden beschermd, door middel van zeer 

zwan) ijsbrokers. 

De totahi handelsbeweging der llussische binnenhavens 

omvat 40 millioen ton per jaar cn dc tonneninhoud der 

vloot, welke deze goederen vervoert, bedraagt moer dan 

131/2 millioen ton. 

Tengevolge van do goedkoopheid van den handenarbeid 

komen niochanischo inrichtingen voor het laden en lossen 

in do i^issischo binneidiavens nagenoeg niet voor. 

In het tweede dec.d van hun rapport geven CJERVAIS en 

TSIMBALEXKÜ oeno opsomming van de voornaamste vraag-

punten, dio moeten worden beantw^oord bij hot opmaken 

van een ontwerp voor oene haven voor de biiuienscheep-

vaart. Deze zijn volgons hen de volgende: 

1». ^loet men de gehcele handelsbeweging in één haven 

voreenigon of is hot verkieselijk om do verschil-

hmdo soorten van vorkeer over meerdere plaatsen 

te verdoelen? Is het noodig de wintorhavon te ver-

eonigon mot de handelshaven of moet men ze daar-

van goschoidoji houden'? 

2o. Is hot wonschei ijk om voor de haven gebruik te 

maken van oen gedeelte van den stroom zelf of 

van zijne armen, of moet men in den oever afzon-

derlijke havenkommen idtgraven? 

30. Jloe moeten de spoorwegen aan de havens voor de 

binnenscheepvaart worden aangesloten, waarbij te 

onderscheiden is wie eigenaars zijn zoowel van de 

havens als van do spoorwegen? 

4". Jloi' ver moot men gaan mot hot maken van los-

kadon en van im^chanische inrichtingen voor het 

laden en lossen, waarbij in het oog te houden is, 

doii handenarbeid niet te zeer te schaden? 

50, Door wio moeten de havens gebouwd worden, door 

don. Staat, door do gemeenten of tloor maalschapi)ijeu 

of parti<-ulieren? 

G". Door wie on oj) welke wijz(3 moeten do havens wor-

den gei'xploitoerd? 

7». Op welke wijzo nioeton al deze vragen worden be-

studoonl eir is hot wenschelijk om een algemeen 

programma van oischen vast te stellen, waaraan de 

havens voor de binnenscheepvaart moeten voldoen? 

De ra|)i)ortours beantwoorden de huitsto vraag bevesti-

gend en stellen voor om [)rogramnui's vast te stellen zoowel 

voor d(i wa;irneiningon, dio omtrent de exploitatie der 

binnoidiavens behooren to worden gedaan, als voor oene 

ijiternationale prijsvraag voor do oplossing der vraag-

stukken betreffende do iju'ichting cn de cx[)loitatio der 

havens voor do binnenvaart. 

De algemoene rapporteur dc heer RüMANOFF ging op dit 

laatste terecht niet in. Hij bepaalt zich tot het geven van 

een overzicht <ler drie rapporten. 

Namens hem stolde echter do ingenieur MAXIMOFF do 

volgtuide conclusies voor: 

Kene hjiv(Mi voor do binnenvaart moet aan dc volgende 

vcreischton voldoen: 

lo. De plaats moet zoodanig worden gekozen, dal de hclangeii 

van handel on iiuluslric van dc i)clrokkcn streek hel hcst 

w'orden hcvorderd. 

2". Zij moei gelegenheid geven: 

a. voor de gemakkelijke uitwisseling van goederen lusselicn 

den waterweg on don spoorweg; 

b. voor hol voorloopig opslaan der goederen, die verder 

moeten worden vervoerd; 

c . om de hehandeling van de verschillende soorlen van 

goederen afzonderlijk te doen plaats hohhon; 

il . naarmate van don omvang en den aard van het verkeer 

voor hot aanloggen der vaarlnigon aan kaden en los-

])laalsen, die /oo diehl mogelijk gologon zijn l)ij de 

te hedionen sleden. 

Deze weinig zeggende conclusies worden zonder dis-

cussie door do sectio aangenomen en door de algeineeno 

Vc rgad e ri ng g0ed go kou ihl. 

Do Luitenant-denoraal JLL-IXSKI nam voor do behande-

ling van do vierde en vijfde vraag h(>t voorzitterschap 

over van den heer DE ITOERSCILELMAXX met eeno rode, waarin 

hij een overzicht gaf van betgoeii in Ivusland op water-

bouwkundig gebied in hot belang van don landbouw is 

gedaan. Kuropeosch Ihisland, dat cene oppervlakte heeft 

van JOO miHioen hectaren kan ten opzichte van klimaat 

«n voehtiglioid in twee dooien wonion gesplitst, waarvan 

het noordelijke 300 millioen hectaren inneemt. 

In dit noordel i jk deel heeft men in het algemeen water 

I to veel; drooglegging van nu)crasseii on drassige gronden 

' is <laar in de. eerste plaats noodig. 

' Jn het zuidelijk doel daarentegen lijdt de grond, hoewel 

' van nature zeer vruchtbaar, onder den invloed van het 

' warme klimaat, do(U' to groote droogte. Hier zijii be 

sprooiing en ))evl(>eiing op have plaatr;. 

Korst sedert 187.') is men tot do uitvoering van stelsel-

matige en belangrijke workon van drooglegging overge-

' gaan. \)o meeston daarvan zijn uitgevoerd in het westen 
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v.'iii Bushiiid iii Polesle dat eeiic grootte heeft van 8 mil-

lioen hectaren; een derde van deze oppervlakte is droog-

gelegd door een kanalennet ter lengte van 5300 K.M. 

In ^lidden-lUisland zijn in de gouvernementen Moscou, 

]\iasan, Wladimir en Twer door den aanleg van 1200 ]v.M. 

kanaal, 00 01)0 II.A. drooggelegd. 

I n Noord-liusland in de gouvernementen St. Petersburg, 

Tskov cn Nowgorod is do ontwatering van 110 000 H.A. 

tot stand gebracht. 

Door deze werken zijn onmetelijke, ontoegankelijke moe-

rassen voor de cultuur geschikt geworden en in weilanden, 

bouwlanden en bosschcn herschapen. Zij hebben ook een 

gunstigen invloed gehad op den gezondheidstoestand der 

bevolking, die sterk in aantal is toegenomen. 

Sedert IS.SO beeft men getracht de toestanden in Znid-

]{usland to verbeteren door bevloeiingswerken cn werken 

tot watervoorziening. Ĵ )ij gebrek aan bronwater cn glet-

scherwater blijft jiiets anders over dan het water afkom-

stig van den atmosphcrisclion Jieerslag te gebruiken, dat 

daartoe in verzamelkommen wordt teruggehouden cn 

later naar behoefte wordt gebruikt. 

Hetgeen oj) dit gebied is iiitgevoerd draagt echter nog 

voor een goed deel hot karakter van proefneming. 

Voor de verschaffing van driidvwater hoeft men dikwijls 

zijn toevlucht gojiomon tot artesische putten. 

Omtrent 1895 zijn de wcrkoji aan dc andere zijde van 

den Oeral ter hand genomen. 

Daar is een vierde gedeelte van het onmetelijke moeras 

van Baraba ter grootte van 4 370 000 H.A. door middel van 

1835 K.M. kanaal drooggelegd. 

Daarentegen beeft men do steppe van Icbim van drink-

water voorzien door middel van 14 reservoirs en 1113 

putten. 

In Turkestan en Transcaucasië waar men over glctsclier-

en sneeuw^wator van de hooge bergen kan l)eschikkcn, 

maar waar het klimaat zesr heet is, is men begonnen met 

don aanleg van 1)Cvloeiingswerkon volgens moderne wctcn-

scha])i)clijke begripjien. 

Zoo is in Turkestan een kanaal aangelegd voor do be-

vloeiing van 50 000 H.A. in dc steppe Golodny (Ilonger-

steppe). 

Dergelijke werken zijn in uitvoering in de Mongan-

ste})pe in Transcaucasië en in dc stroomgebieden van de 

Koura en van do Araxes nabij do Perzische grens. 

liet nut van deze van Staatswege aangelegde werken is 

duidelijk gebleken en hooft de bevolking aangemoedigd 

om dergelijke werken tc ondernomen, die dan door de 

Zeinstwo (Provincie) en door den Staat worden gesteund. 

Ka den misoogst van 1905 zijn op deze wijze eerst in 

het gouvernement Toela, daarna in ebt van Woronesch 

groote werken tot watervoorziening tot stand gebracht. 

Thans komt de drooglegging van groote moerassen in 

het noorden aan de orde. 

Voor al dezo werken is eone grondige konnis noodig 

van de hydrometrische, de hypsometrische cn geologische 

toestanden. Ook is de elders opgedane ondervinding van 

v.eel nut. 

De .samenwerking van dc Eussische met de ])uiten-

' laiulsche ingenieurs wordt daarom van veel belang geacht 

en met het oog hierop achtto Generaal JLLLNSKI zich ge-

lukkig dat vragen van landbouwkundigen aard op het 

, programma van het Congres zijn gebracht, waardoor lius-

I land kan gebruik maken van de medeAverking van vele 

eminente mannen, die door het Seheej)vaartcongres te 

I St. Petersburg zijn bijeengebracht. 

Na dezo zeer toegejuichte rede werd ovcrgegaiin tot 

behandeling van de vierde vraag betreffende dc kanalen 

mci tweeledig doel, die zoowel voor de scheepvaart als 

voor den landbouw van nut zijn. 

Over dezo vraag waren vijf rapporten uitgebracht door 

: BUCKLEY en HAXBURY (]']ngolamlj, HAYXXES NEWELL (Ver-

eenigde Staten), LEVY SALVADOR (Frankrijk), SAN JUST DE 

.TEULADA, CuccillKI en BlFUClO (Italië) en TOUKIIOLKA (Rus-

land). 

A'olgens BUCKLEY on ILANBURY BROWN komen bovlooiings-

kanalen, dio tevens voor do scheepvaart dienen hoofdza-

kelijk voor in Egypte on Britsch-Indiö. In Britsch-Indië 

i zijn 19 000 K.M. bevloeiingskanalen aangelegd, Avaarvan 

I 4500 K.^I. bevaarbaar zijn. In de Nijldelta bestaan 

1184 K.M. bevloeiingskanalen, die in hun geheel wor-

I den bevaren. 

De verkregen uitkomst is echter slechts ten deele gun-

stig, omdat dc eisehen Avaaraan scheep vaartkanalen moe-

i ton voldoen voor een goed deel in strijd zijn met die Avaar-

aan een bevloeiingskanaal moet beantAvoorden. 

In een bevloeiingskanaal is een vrij groote snelheid 

noodig, zooAvcl om de vereischte hoeveelheid Avater af te 

voeren als om begroeiing en afzetting van slib tegen te 

' gaan. Dio snelheid is hinderlijk voor de scheepvaart, 

zoodra zij grooter Avordt dan IV2 2 voet ])er secunde. 

Dikwijls is bevloeiing bij toerbeurten noodig, zoodat 

het be<icbikbaro Avater beurtelings luin verschillende dee-

: Icn vjin het kanalennet Avordt toegevoerd. Dc doelen, die 

dan tijdelijk minder Avator krijgen, zijn gedurende dien 

tijd onbevaarbaiir. 

Dc toch reeds lastige regeling ran de verdeeling van het 

bevloeiingsAvater Avordt veel moeilijker Avanneer ook met 

de belangen van de scheepvaart rekening moet Avorden 

gehouden. 

Door do aftapping van bevloeiingsAvater blijft er op 

het benedendeel van het kanaal dikAvijls niet genoeg 

Avater voor do sclieepviuart ovei. 

In een bovlociingskan{uil is de Avatorspiegel aan schom-

melingen onderhevig, die voor de scheej)vaart hinder-

lijk zijn. 

i Het watcrverlios door verdami)ing en kwel Avordt \̂ cel 
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grooter, wa/ineer de kanalen ook voor de scheopvaart 

moeten dienen. 

Ook de aanlegkosten worden daardoor zeer veel hooger, 

daar do afmetingen van het kanaal veel grooter worden 

en ook de kunstAverken zoowel in aantal vermeerderen 

als op zich zelf duurder Avorden. 

In Indië is het gedurende oenigen tijd regel geweest om 

dc bevlooiingskanalcji ook voor do scheepvaart in te 

richten, maar men hooft daarvan slechts bij uitzondering 

voldoening gehad. Dit Avas vooral het geval bij dc kanalen 

in de delta van dc Godavory, maar daar Avaren dc om-

standigheden ImitengoAvoon gunstig: bet terrein was vlak 

on er bestonden daar geen gewone wogen, zood:it het 

vervoer geheel te Avater plaats hooft. 

Het Chcbaljkanaal in de Punjab, bet grootste bevloeiings-

kanaal van Indië dat 283 M-'. per secunde afvoert is 

daarentegen niet bevaarbaar. 

D(! hoofdreden, Avaarom de kanalen in do Nijldelta be-

vaarbaai zijn gemaakt is, dat in dc zomermaanden aan 

den Nijl zooveel Avator Avordt onttrokken, dat <lc Nijl-

armen naar J)amiette en Ilosctte geheel onbevaaj'baar zijn, 

zoodat do vaart op do kanalen, dio op de rivier vervajigt. 

Heno gunstige omstandigheid is daar dat de noordeinvind j 

het geregeld mogelijk nuiakt de kanalen ook in de stroom-

opwaartsche richting to bevaren. Niettemin heeft tegen-

Avoordig het vervoer in dc Delta hoofdzakelijk |)er spoor 

plaats, met uitzondering van dat van ruwe nog niet samen-

geperste en van zaad ontdane kjitooii naar de fabriokeng 

dat tc water geschiedt. Ook op deze kanalen veroorzaakt 

dc tegenstrijdigheid van de belangen der bevloeiing eti 

van de scheepvaart veel moeilijkheid. De rapporteurs be-

sluiten ten slotte dat het alleen dan raadzaam is oen be-

vlooii/jgskanaal voor dc .scheepvaart te doen dienen, 

Avanneer: 

1». Voor do bovloeiing reeds een kanaalprofil jioodig 

is dat ook voor de scheepvaart voldoende is. 

2". Jlet bevaarbare gedeelte belangrijke marktplaat.sen 

langs oen gejioegzaam diroeten weg verbindt of wel 

een door do onttrekking van water onbevaarbaar 

geworden riviergedoelto vervangt. 

3". De dooi'siu'don streek vlak en goed beljouwd is. 

ILAYXEF; NEWEI.L merkr op dat in de A'ereenigde Staten 

nagenoeg geen pogingen zijn gedaan om kanalen voor 

mcei' dan ééji doel te doi-n dienen. Hij noemt als zoodanig 

het I'h'iekanaal, waar moji getracht beeft do Avaterkracht 

bij de sluizen to gebruiken; het bevloeiingskaimal bij Salt-

lake City, dat ook dient voor het vervoer van bouw-

materialen cji eenige aÏAvatcringskanalon bij Louisiana, 

waaroj) vaartuigen van kleine afmetingen vorkeeren. 

11 ij acht de opsomming der bezwaren, die tegen het 

twoeleilig gebruik der kanalen bestaan voldoende om het 

ondoelmatige daarvan aan te toonon. 

Dio bezwaren zijn volgens hem: 

1". De moeilijkheid om de goederen naar het kiinaal 

tc brengeji cn ze van da.ar to vervoeren, die volgens 

hem veel grooter zijn dan bij de s j)00rwegej», zoo-

dat het voordeeligoi' wordt bet g(d)e(de. vervoer naar 

den spoorweg per as te doen plaats hebben. 

2°. JJat het tracé van het kanaal om aan de eisehen der 

bevloeiing tc voldoen gewooidijk oen ander moet 

zijn dan door dc eisehen van het verkeer wordt ge-

vorderd. (iewoonlijk ligt hot aanvoerkanaal, dat hot 

moosto Avator afvoert cn dus voor de schoepvaart 

het best geschikt is in ecne streek, waar niets te 

vervoeren valt. 

3". De groote veranderlijkheid v.an den waterafvoer, ter-

wijl de groote afvoer, die de scheojtvaart mogelijk 

maakt, idet valt in het jaargetijde, waarin de oogst 

moet worden vervoerd. Dit bezwa.ar geldt volgens 

NEWEiJi zoowol voor bevloeiings- als voor af-

Avateringskanalon. O 

4f'. Do veel grootore kostbaarheid der kunstwerken, 

Avaarvan de afmetingen grooter en do inrichting kost-

baarder worden, Avanneor op scheepvaart moet Avor-

den gei'okcjid, terwijl schutsluizen Jioodig Avorden 

en de I)ruggen in vele govalloji beweegbaar moeten 

Avorden gemaakt. 

NEWELL besluit dat do genoenulo bezwaren oorzaak zijn 

dat in de Vereenigdc St4.iten en aangrenzende streken geen 

kanalen va.n eenige boteckenis best;uin, die te gelijk voor 

dc scheepvaart en voor de bevordering van bindbouAvbe-

langen als bevloeiing cn afwatering dienon. 

])it moge voor dc Vereenigdc Staten Avaar zijn, nniar 

voor andero landen zijn de opgesomde bezwaren zeker 

zeer overdreven cn dienen vooral de afwatei'ingskanalen 

zeer dikwijls gelijktijdig en met goed gevolg voor dc 

schee])vaart. 

P. LEVY SALVADOR, Ingenieur van den Landbouw betoogt 

Gcrst dat in l^'raida'ijk bij den aaideg van kanalen de be-

langen van den landbouw, die toch do hoofdln'on vun de 

Avelvaart is, niet genoegzaam worden in het oog gehou-

dcji cn zijn o|)gcoffcrd aan die A'an handel on nijverheid. 

Dientengevolge Avordon de kanalen hoofdzakelijk aan-

getroffen iji het industrieele noorden en oosten van het 

land terwijl de landbouwstreken van gemeenschap te 

Avater verstoken zijn. Alleen het kanaal du ]\ndi cn het 

zijkanaal van de Garonne maken in dit opzicht cene uit-

zondering. 

A'ervolgens be.schouAvt hij de mogelijkheid om de be-

vloeiingskanalen ook voor do schcepA-aart te laten dienen 

en deelt hij daartoe eerst eenige bijzonderheden mode 

omtrent de bevlociingskaniilcn in hot zuiden van Frankrijk. 

Avaar deze voor den landbouw omnisbaar zijn. Wegen< 

do grooto kostcji, vooral van het tooleidingskanaal, dat 
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den /cor teokoneiidcn naam van „tote niorte" draagt 

lieblion deze kanalen meestal slechte geldelijke uitkomsten 

oj)g(dov('i-(l, niettogenstaan<le van 50 tot 80 francs jaarlijks 

per hectare voor de bevloeiing "vvordt betaald. 

.Do (Staat hoeft zich dientcjigovolge groote offers moeten 

getroosten om iji het algemeen belang bevloeiing mogelijk 

to maken on ini zou men gaarne do totstandkonung van 

bevlooiingskanalon, daar -waar zij noodig maar nog niet 

aanwozig zijn, willen bevorderen door hot water ook voor 

andere doeleinden IJ.V. voor de nijverheid te bezigen of 

wel door ze tegelijk voor dc schoepvaart dienstbaar te 

maken. 

Een voorbeeld is het kanaal du !Midi, Avaarvan men het 

Avater ook hoeft gebruikt om do door de ])hyloxera aan-

getaste Avi jngaardej i onder wa te r te zotten ten einde iddus 

het insect to vernietigen. 

Door gedurende 45 dagen por jaar aan het kanaal 3 a 

(),5 M."'. Avater per secunde toe to voeren, tei-wijl voor tlei 

sch(!epvaart .slechts 1 AD. per secunde juxxlig is, is men 

er in geslaagd om 8400 ll.A. onder Avater t(! zetten, Avaar-

voor 12 000 a 25 000 M^. ])er hoct.Mre noodig is. Do daar-

vooi' noodigo veranderingen aan de kanaalwerken hebben 

slechts 33 000 francs gekost. 

Moestal echter laat bij kanalen met oen vordeel])and 

zooals hi!t kanaal du Alidi, de hoeveelheid beschikbaar 

Avater niet toe om oen deel daarvan voor bevloeiing of 

voor bes])roeiing af te staan. 

Daarjia behajulelt J .EVY SALVADOR het ])lan voor oen 

zijkanaa.l aan do J\hono, van Lyon tot Arles ter lojigte van 

ongeveer 270 K.M. met oen verval van KIO M. of 0,70 AI. 

])cr K.Al., dat tot aan dc isère den rechter- cn verder den 

linkeroever zou volgen on te gelijker tijd voor l.)evlooiing 

en voor schee])va;irt zou dienen. 

hoer DE AIAS is ochter omtrent dit kanaal, dat do 

bovloeüjig vaji 31.000 U.A. zou verzekeren tot het besluit 

gekomen dat do vermeenlering van kosten gevorderd om 

hot Ijcvloeiingskanaal tevens voor do sohee})vaart ge-

schikt te maken zoo groot zouden zijn. dat het verkieselijk 

zou zijn ooji afzojiilerlijk schoo])vaartkanaal te bouAvon, 

daargelaten jiog dat een kanaal voor beide doeleinden 

bestemd, Avogens do tegcjistrijdigheid dor oischen, aan elk 

daarvan slechts gebrekkig zou voldoen. LEVY SALVADOR 

meent ochter dat dit te ver gaat cji dat hot zeer goed 

docidijk is om zonder do scheepvaart te hinderen do hoe-

veelheid Ava.ter door hot kanaal afgevoerd, zooveel b.v. 

met 3,00 ])er secunde to vermeerderen, die dan ten 

deelc voor bevloeiing, ten dooie voor het verwekken van 

boAvcogkracht zouden kunnen dienen. 

Ook voor kanalen mot een verdeelpunt betoogt hij de 

mogelijkheid om deze, zooal niet voor bevloeiing, dan 

toch voor besj)roeii!ig te laten dienen, door daaraan eeno 

zekere hoeveelheid Avater toe to voeren, grooter dan voor 

de voeding noodig is, welke dan zou moeten Avorden ont-

leend aan dc rivieren, Avelko hot kanaal ontmoet, Avaarin' 

stuAven zouden moeten Avorden geplaatst, die de boAvocg-

kracht zouden moeten leveren voor de olectrisch gedreven 

cenlrifugaalj)ompen, die het Avatcr naar het kanaal zouden 

moeten ()])voeron. 

Ka nog als voorbeeld van een kanaal met oen dubbel 

dool het kanaal de la Sauldre te hebben aangevoerd, dat 

geheel afgescheiden van dc overige AvatorAvogen, dienst 

doet als afwateringskanaal cn als schecj)vaartkanaal voor 

het vervoor van mergel en betoogd te hebhen dat men 

in hot vervolg bij den aaidog van kanalen in .Frankrijk 

meer dari tot dusver rekening moet houden met de be-

langen van den landbouw, stelt hij de volgende con-

clusies voor: 

1". In een landhouAvend l and als I-rankrijk hchooron d c kana l en 

z oodan i g te Avordcn aange legd , dat zij evengoed vo l doen a a n 

de l)ehoeflen van den l a n d b o u w als a an die van h ande l 

cn n i jverhe id . Alen moe t I raehten te verkr i jgen d a l deze 

k ana l e n k u n n e n d i e nen voor hel vervoer van zware goederen 

van de j) laals van voo r t b reng i ng Jiaar d ie van ve rh rn i k en 

voor den a imvoe r van niest cn andere sloffen, w a a r a a n de 

l a n d h o i i w behoefte heeft. D i l is Ie meer Avenschelijk o m d a t 

a l leen de Avalerweg hel vervoer van l a n d h o i n v p r o d u c l e n 

legen genoegzaam lage v rach l en moge l i j k maak t . 

2o. De aan leg van k ana l e n , u i l s l u i t end hesteind voo r hev loe i ing , 

gebleken z i j nde onvoordee l i g te z i jn , is liet Avenschelijk he l 

Avaler van de sel iee])vaarlkanalen ook te doen d i enen v oo r 

de hev loe i i ng der aan l i ggende g ronden , c n dit niet a l leen 

van de lager m a a r o o k van de hooge r gelegene. Dil laatste 

kan naar hel .schijnt wo r den verkregen d o o r he l wa ter 

d oo r m i dde l v an elcctrisch gedreven eenlr i fugaal j )om|)en 

op Ie voeren , Avaarhij d a n de heAveegkrachl m o e i AVorden 

verkregen doo r tnrh ines on d y n a m o ' s geplaals l , hetzi j h i j 

de s lu i zen , hetzi j hi j de sluAven, die voo r de voed i ng van 

hel k anaa l d ienen . Daar eehler liet toevoeren v an eene 

te groote hoevee lhe id Avaler voo r de scheepvaart h i nde r l i j k 

zon z i jn , moet hi j d c vas ls le l l ing van d ie hoevee lhe id in 

hel oog Avorden g ehouden , dat dc scheepvaart hoo f ddoe l 

cn de hev loe i ing nevendoe l is. 

Dot ra])p()rt van SANJUST DI TEULADA, CuccillNl en Bl-

FÜLCO geeft do beschrijving van oen zestal kanalen in 

Italië OU wel: 

1". Dot Xaviglio (Iraiide, sen kanaal zonder sluizen, 

dat zooAvel voor bevloeiing als voor sehee])vaart 

dient. 

2°. liet kana;d van Tavia, dienende voor bevloeiing cn 

voor do schee])vaart mot elf sluizen, Avelker verval 

voor voortbrenging van boweogkracht Avordt ge-

bruikt . 

3". De Eossa Intorjia te Alilaan, dio do st.id van Avater 

voorziet (MI tevens voor do scheepvaart dient, waar-

toe zij met vijl' shiizen voorzioji is. 

.Het kanaal van Yizzola, dienende voor de voort-

brenging van oloctrisclio beweegkracht en tevens 

voor de scheepvaart, voorzien van twee gekoj)])eldo 

sluizen met groot verval. 

4o. 
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5». Het kanaal van Volano, dienende voor Avaterafvoer, I 
hevloeiing on scheepvaart mot tAvee sluizen. ' 

()0. liet kanaal van Bientina, dienende voor Avateraf- ' 

voer on voor scheepvaart. 

Het eerstgenoemde kanaal dat aan het boveneinde (55 

^n aan het benedeneinde 12 AD. afvoert en dus onder-

Avog 53 AD. voor de bevloeiing afstaat, dient slechts in 

zeer beperkte mate voor de scheepvaart, Avegcns de groote 

stroomsnelheid on de geringe diepgang. Do scheepvaart 

hooft nagenoeg uitsluitend strooniafAviuirts plaats met sche-

pen van 50 a (50 ton en een diepgang van slechts 1.00 M. 

Het kanaal van Pavia voert aan het boveneinde 8 a 

10 llK per secunde af, terwijl de afvoer benedouAvaarts 

geleideli jk vermindert. Het Avater dat inet voor de scheep-

A âart of voor do hevloeiing noodig is, drijft bij dc sluizen 

turbines, dio juin do i)rivato industrie verhuurd Avorden 

onder bepaling dat zij moeten stilstaan, Avanneer het Avator 

voor do schoepvaart noodig is. A'oortdurende geschillen en 

mooilijkhedon en groote hinder voor dc scheepvaart zijn 

het gevolg van deze regeling. 

Ook bij do Eossa interna, te Alilaan geeft de strijd van 

belang tusschen Avatorvoorziening cn schoepvaart aan-

leiding tot veel moeilijkheid, waardoor men er toe gekomen 

is do scdieepvaart alleen toe te laten van zonsopgang tot 

dos middags tAvaalf uur, zoodat gedurende don overigen 

tijd eene geregelde verdeoling van het Avator mogelijk is. 

Het jiieuAve kanaal van A'izzola is slechts ongeveer 7 K.^I. 

lang en hooft 28 At. verval, die verdeeld zijn over twoe 

groepen, elk van tAvee sluizen. De afvoer bedraagt 70 AD. 

•waarvan 3 l)Ostemd zijn voor den dienst der sluizen 

en (57 AD', voor do voortbrenging van electrieiteit. 

Daar do genoemde 3 AI-\ voor de scheepvaart meer 

dan voldoende zijn en deze bovendien zeer onbeteekenond 

is levert hot tot nu toe goen bezwaar op, dat de fabriek 

somtijds moor Avater gebruikt dan haar toekomt en geen 

3 voor do scheepvaart overlaat. 

Hci Naviglio di A^olano in do provincie Eerrara is de 

voornaanisto schoopvaartAvog in <lie provincie en dient 

teven.«̂  voor den Avaterafvoer van de Burami, eeno oppor-

vlakto van 52 885 ll.A. gologon op den linkeroever van 

do IV boven don 1'anaro. 

De Yolano is oen oude arm van de Po, die ochter sedert 

lang aan dc bovenzijde is afgesloten. Deze arm is in hoofd-

zaak gevolgd, maar door afsnijdingen aanzienlijk verkort. 

Onder den Paiiaro ligt oen grondduikor, die bij hoog wa.ter 

40 a (.50 At'', moot afvoeren, terAvijl do afvoer aan den be-

nedenmond van den A^dano l)ij Codigoro 70 a 100 ^l^. 

kau bodvagci\. 

Het kanaal heeft tAvee sluizen, elk met een verval van 

2.00 ^I. Naast do .sluizen bevinden zich in den A'olano 

naaldstuwon, dio bij vloed geopend Avoi'den. Dc snelheid 

steigt dan tot 0.50 a 0,70 

Dc bodomsbreodte van. het kanaal Avisselt af van 15 

tot 22 At. Bij hoog Avator bodra.'igt do diepte 3,70 At.; 

l)ij laag Avator vermindert zij tot 2,00 Af. 

minste afvoer bedraagt 4,00 All, die uit do Po bij 

Stellata worden afgota.jjt en door een toelei<lingskanaal 

ter lengte van 5,(500 K.Al. worden aangevoerd. 

Hcit hoofdkanaal hooft bovendien nog vier zijtakken; 

naar Pontolago.scuro aa,n do Po; hot kanaal Priniaro van 

Eerrara in zuidelijke richting; het kanaal tieone cn hot 

kanaaJ. Alarozzo, do beide laatsten aansluitende aan het 

beiifdenpand benodon <lo sluis van Tieni, hot oeno in 

noordelijke hot andere in zuidelijke richting. Deze zij-

takken zijn bevaarbaar on dienen bovendien om hot Avator 

der aanliggende gronden naar het hoofdkanaal af te voeren. 

Het laatste dient bovendien om de lagune van Oommacbio 

in het bela.ng dor visschorij van zoetwater to voorzien. 

Hot verkeer in de haven van Eerrara bedroeg in do 

jaren 1000—100(5 gemiddeld 50 -141 ton en bestond hoofd-

zakelijk uit landbouAvproductcn. 

Ikdia.lvo v o o r do a f w a t e r i n g en v o o r <le s(diee])vaart 

dient het kanaal voor irrigatie, voor de v o o r t b r e n g i n g v a n 

bcAveegkracht bi j do twee sluizen on voor do watervoor-

ziening der talrijke s u i k e r f a b r i e k e n . 

Afwatering en scheci)vaart zijn echter hoofdzaak; do 

rapporteurs be.schouAVon d(5 \'olano terecht als oen voor-

beeld van <'en Avelgeslaagd kanaal, <lat ZOOAVOI voor do 

afwatering a.ls voor do .schoopvaiirt dient. 

De werk(Mi zijn uitgevoord in de jaren bSOIl — lOOl vol-

gens do plannen van den ingenieur AIAHANZINI, onder do 

leiding van den rapporteur CUCCIIINI. De kosten hebben 

22 millioon lire bedragen. 

(5o. Hot kanaal van l)iojitino in To.^cane is do uitloop 

van hot moer van dien naam naar <lc Tyrrheensche Zee. 

Het is 43 K.Al. lang; do bovenste 1(5 K.Al. kunnen echter 

niet als beva.a.rba.'ir worden aangemerkt, daar do vaartui-

gen er ni(;t kunnen konu'ii Avegens don grondduikor, Ava.ar-

nicdo het kanaal onder <lo Arno is doorgevoerd. De ovor-

blijv(!iide 27 K.Al. van de Arno tot aan de zee Avordoji 

(< liter bevaren on het verkoor neemt daar st(̂ eds toe. Do 

die])te Avisselt af van 1,50 Al. tot 2.00 Al.; do afvoer be-

draagt (5 iM'. en do snolhoid is matig. In den zomer Avordt 

echter door Avatorgobndv de diej)to somtijds (mvoldoende. 

Do rapjiorteurs merk(Mi ten slotte op, dat bij grooteii 

afvoer, Avannoer de belangen der gebruikers van bet Av.it<'r 

I niet str i jdig zijn met di'> van <b' s(dieepvaart het a.ni-

; bov( ling kan vi'rdii'uen (un de kanaliMi. w(dker hoofd-

' doel bevloiding, afwatering of voortbnMigin-j: van beAve-g-

' kracht is, tevens to doen dienen voor do s(die(>j)vaart; dat 

i het altijd Avonschelijk is op do kanah'ii .aangelegd len 

i dienste van don landbouAv zoo mogelijk scdieepvaart toii 

I to laten, maar dat het niet Avens(dielijk is om de groote 

h;ind(dskanalen met druk verkeer tevens te lat(Mi dienen 

voor landbouw en nijverheid. 
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lU't vijl'ihj nijij iurt van dun lvus6i.scljcii ingenieur TüUK-

IIOLKA woi'dt voorai'y'c'i'uan door een voorl)ericht van den O O 

liee/ TI.MÜXOFF, waarin deze mededeelt dat de overleden 

voorzitter (illEUCKVAXOFF, oj» wiens aandrang voornamelijk 

deze vraag in het congresprogramma is opgenomen, van 

]dan was liaar zelF te helnindelen met medewerking van 

den luicr TOÜKIIOLKA en voornamelijk had willen doeji uit-

komen het nauw verhand tusschen scheepvaart eji be-

vlociing, met uiteenzetting van de beginselen, die bij den 

aanleg vaji kanalen, diejiende zoowel voor den landbouw 

als voor de .scheepvaart als leidraad moeten dienen. Door 

h(jt overlijden van den heer GlllMIftVANüFF is deze meer 

algemeene behandeling der vi'aag achterwege gebleven. 

liet rapport van den heer ToiJKilOLKA b(.'va.t in dc eerste 

jtlaats verdere mededeelingen omtrent de bevloeiings-

kanalen in Italii', Egypte en l>ritsch-lndië, die tevens voor 

de scheej)vaart dienen. Xa hetgeen hierboven oniti-ent deze 

kanalen reeds is medegedeeld naar aanleiding van de 

ra])I)orten van BL'CKLEY en LLANBURY liRüWN en van SANJUST 

HE TEULADA en zijne medewerkers is er geen aanleiding 

hierop verder in te gaan. 

A'erder bevat het rapport van TOUKIIOLKA nog eenigs 

algemeene be.schouwijigen betreffende de tegenstrijdige 

(iischen, waaraan bevloeiingskanalen en schce])vaa.rtkana-

len moeten voldoen en de moeilijkheid om die met elkander 

in overeenstemming te brengen. Deze blijken al dadelijk 

bij het vaststellen der richting, bij de bepaling van de 

bonoodigde hoeveelheid water, die dikwijls blijkt idet of 

Jiiet ten allen tijde be.<chikbaar te zijn. A'erder de stroom-

snelheid, die in een bevloeiingskanaal zoo groot mogelijk 

moi t zijn, mits slechts de bodem en <le glooiingeii niet 

•worden aangetast, terwijl eene eenigszins beteektmende 

sn(dhe.id op een scheej)vaartkanaal al s])oedig hinderlijk 

V. (U'dt. 

I'cii groot bezwaar geeft verder de benedenwaarts ge-

it iilclijk verminderde hoeveelheid water van een be-

vloi.'iing.^kanaal. Men is genoodzaakt aan het boveneinde 

van het kanaal een veel grooter j)rofil te geven om te groote 

.•-.mlheden te vermijden, terwijl O}) het benedendeel het-

zelfde nH)(>t geschieden om afmetingen te verkrijgen, groot 

genoeg om de scheepvaart mogelijk te ])iakeji. De kosten 

woi'den daardoor veel grooter dan voor de bevloeiing alleen. 

I b t verschil neemt toe naarmate het verhang grooter is. 

TOUKIIOI.KA meent dat de hoofdvraag welke door het 

Congres jiioet worden beantwoord deze is: ,.ln hoeverre 

is hel mogi'lijk uit een technisch en ec()noniis(di oogpunt 

do kanalen i'-i lijkertijd voor bevloeiing en .scheepv;iart 

TII latfjn dit iieii. zondci' aan de belangcji van (JÜII van beiden 

l') kort te doen'.'" 

Het duid(dijk dat (?en algemeen geldend antwoord op 

deze vi'aag niet te geven is. 

De algemeene rap|iorteur IvlJTEl. vestigt na een over-

zicht der i-a|)|)(trt(m te hel.>l»en gegeven, de aandacht o p 

het feit dat in Nederland, in do vlakke gedeeltoji van 

Duit.schland len ook in Rusland een aantal kanalen voor-

komen, die tegelijkertijd voor de afwatering en voor de 

scheci)vaart dienen zonder dat dit tot bezwaren aanleidijig 

geeft. Ook de kanaloji in de Godaverijdelta en in de delta 

van den Nijl alsmede hot kanaal van Volano in de Bo-

vlakte, zijn goede voorbeelden van dergelijke kanalen. 

In de meeste dezer gevallen maken een groote afvoer en 

, ccn klein verhang eene goede oplossing mogelijk. 

Daarentegen blijkt uit de meeste rapporten, dat de 

aanleg van kanaleii, die tegelijkertijd voor de bevloeiijig 

^ en voor do scheej)vaart dienen, meestal groote technische 

I moeilijkheden oj)levert. 

j Hij stelt daarom de volgende conclusies voor: 

1«. Dc houw van ccn kanaal, dal legelijkcrtijd voor dc hc-

. langen van dc scheepvaart en van den landbouw dient is 

! een vraagstuk, dal in ieder ])ijzonder geval naarmate van 

I de omslandigheden moet worden opgelost. 

2". In landhouwemlc streken, vooral in vlakke goed hehouwde 

I gedeelten met ccne dichte bevolking, dienen de afwalerings-

en dc hevloeihigskanalen, dikwijls met voordeel voor hel 

vervoer van landbonw-])roduclen, meststoffen cn andere 

goederen van geringe waarde. 

Dc snelheid van den siroom in die kanalen moet zoo 

gering mogelijk zijn en kan (),()0 i\ 0,70 M. niet over-

schrijden zonder hinderlijk Ie worden voor de scheepvaart. 

Ook over deze vraag ontstond eene uitgebreide discussie, 

waaraan hoofdzakelijk door Bransche congresleden werd 

deelgenomeji. 

De heer DE BüVET betoogilo dat wat bevloeiingskanalen 

betrcfi in elk bijzoiuler geval zal moeten wordcji nage-

gaan of er voordeel in is gelegen ze bevaarbaar te maken; 

maaj- dat ook wanneer dit niet raadzaam is, zoodra een 

eenigszins beteekeneiul verval aanwezig is, dit zal kun-

nen dienen voor do opwekking van beweegkracht, zoodat 

men ook dan te doen zal hebben met een kanaal met <'en 

tweeledig doel. 

A'erder dat wat do scheepvaartkanalen betreft, de aan-

wezigheid van ecjie matige stroomsnelheid geen bezwaar 

oplevert, zoodat overal Avaar eene voldoende hoeveelheid 

wattr be.schikl)aar is, het raadzaam zal zijn hot nut dezer 

kanalen te vei'grooten door ze tegelijkertijd voor de scheep-

vaart en voor opwekking van beweegkracht te <loen dienen. 

COSSHY (Veroenigde Staten) constateei'de dat gebleki,'n 

Avas, dat afwateringska.nalen dikwijls met goed gevolg 

tegelijkertijd voor (h; scheej)vaart kunnen dienen lujiar 

dat (lit met bevloeiingskanalcji slechts hij uitzondering 

en in zeer gunstig(! omstandigheden het geval is. 

D E .IOLY van de Bonts e t Ghaussées merkte op d a t bet. 

kanaal du .Midi niet mee r woi'dt gebruikt voor het ojider 

Avater zetten d(M- Avi jngaarden sedert de invoering van 

Amerikaanscho voeten voor de wijnstokken, m a a r d a t men 

in ]»laats d a a r v a n tot zomerbesproeiing is overgegaan; 

echter zonder veel succes onulat de bes[)roeiing moet plaats I 

hebben in tijden dat het voedingsAvater schaars is, terAvijl ^ 

zij tot vele misbruiken aanleiding heeft en bezAvaren voor 

do scheepvaart met zich brengt als: te groote stroom-

snelheid, plotselinge verlagingen Â an den Avaterstand cn \ 

aanslibbing tengevolge van den meerderen Avatertoevoer. 

Ook SANJUST DI TEULADA ondersteunt <le opmerkingen van I 

DE JOLY over de onvereenigbaarheid van de eischen van 

de scheepvaart met die van den landbouw. 

D E LA BROSSE, AUDIFFRED en DR . BAPILLON zien eene groote ^ 

tocdvomst voor kanalen met lange panden en sluizen met 

groot verval, dienende voor de scheepvaart en voor dc 

opAvckking van beAveegkracht. AUDIFFRED spreekt van een 

stuAV in de Boven Bhone tusschen het meer van Genève 

en Lyon van 7Ü M. hoogte mot een hydro-electrische fa-

briek, die Barijs van beweegkracht zou voorzien, terwijl 

I'APILLON do uitvoerbaarheitl betoogt van een kana.al van 

Nantes naar Bazel tegelijkertijd dienende voor scheep-

vaart, bevloeiing cn opwekking van boAveegkracht. 

DARAT, Directeur aan het Alinisterie van Landbouw, acht 

de bezwaren van DE .LOLY en van SANJI 'S T DL TEULADA over-

dreven en verlangt dat men de belangen van don land-

bouAv, bij den aanleg van kanalen niet zal verwaarloozen. 

Do landbouw heeft Avater noodig; wanneer scheepvaart 

cn industrie jnet den landbouw samenwerken om Avater 

aan den landbouAv te A^erschaffen zal dit voor alle drie 

voordeelig zijn. 

De vraag is allerbelangrijkst; het gel)ruik van Avater-

kracht voor de opAvekking van electriciteit heeft nieuAve 

banen geopend, die bestudeerd moeten Avorden, Avelke 

sttulie miuAvelijks is aangevangen. 

Op voorstel van FLAMANT en CHARGUÉRAUD Averden ten 

slotte de volgende gOAvijzigde coiudusies aangenomen: 

lo. Dc aanleg van kanalen, tegelijkertijd dienende voor dc 

hehoeflen van de scheepvaarl cn voor die van <len land-

bouw geeft aanleiding lol talrijke vragen van plaalselijkcn 

aard en vordert dus in elk geval eene oi)zeltelijke stndie. 

2o. In vlakke, laag gelegen, goed bebouwde cn dicht bevolkte 

streken, kiunuMi bevlociings- en afwaleringskanalen in som-

mige gevallen mei goed gevolg Avorden dienslhaar gemaakt 

aan hel vervoer van laiulbouw|)rodncten, nu^slstoffen en 

goederen van groot gewicht of groot voliiiuc en van weinig 

innerlijke waarde. 

De stndie van de kanalen, dienende voor meerdere doel-

einden, is nog niel ver genoeg gevorderd cn behoort op 

hel programma van het volgende Congres te worden ge-

handhaafd. 

Ook d(» algemeene vergadering veroenigde zich met 

deze conclusie. 

De vijfde vraag betrof de be.scherndng van laag gelegen 

gronden tegen overstrooming door het Avater. 

Hierover Avaren vier rapporten ingekomen en wel van 

A. OCKERSOX over de dijken langs de Alississipi; van L. 

VON KVASSAY over de be.scherming tegen overstrooming cn 

over de wat<ïrlossing in Hongarije; van M. HIJTEL over d(; 

bescherming tegen overstrooming van de gronden langs de 

Tertk in Caucasie en van A. TROTTF: inhoudende eene 

algemeene studie over de middelen, die in Brankrijk Avor-

den aangOAvond om de gronden tegen .schade door het 

Avatcr te be.schermen. 

Het rai)port van OCKERSON beschrijft de dijken langs 

do Mississipi tusschen de uitmonding van de Ohio en de 

golf van Mexico, Avelke voornamelijk sedert den grooten 

vloed van 18S2, volgens een toen opgemaakt algemeen 

ontAverp zijn aangelegd en die de vier groote bekkens, die 

zich langs do rivier uitstrekken, namelijk het Francis-

bekken, het LIazoodjekken, het Tensas-bekken en het 

Atchafalaya-bekken tegen overstrooming beschermen. 

Het algemeen karakter dezer bekkens is, dat de gronden 

het hoogst liggen bij den oever van de Mississipi en dat 

zij vrij geregeld afhellen van bet noorden naar het zuiden. 

• Do beide eerste bekkens loozen hun water weder op de 

hoofdriviei' door middel v im de rivieren waarnaar zij zijn 

i genoemd; hut Tensas-bekken Avatert af naar de l\ed Kiver, 

' een zijtak van de Mississii)i, door middel van de Black 

Biver. terwijl hot Atchafalaya-bekken door de rivier van 

' dien naam naar de Golf van Mexico afwatert. 

De d i j k e n l i g g en dicht b i j de rivier c n vo l gen in hoofd-

zaak vri j getrouAV haren loop. 

Zij hebben het volgende profil: Kruinshoogtc 3 voet 

l)Oven den hoogst bekenden waterstand; kruinsbreedte 

' S voet: glooiingen 3 o[) !.. Waar de hoogte boven het 

maaiveld groot is of Avaar de ondergrond niet te vertrouwen 

is, Avordt aan de landzijde een steunberm aangebracht 

ter hoogte van 8 voet beneden do dijkskruin met eene 

breedte, die het dubbele bedraagt van de hoogte van den 

dijk boven het maaiveld maar nooit minder is dan 20 voet: 

de kruin van deji berm is afwaterend bewerkt onder (.'ene 

helling van 1 op 20; de helling aan de binnenzijde is 

4 op 1. 

De dijksspecie is over het algemeen niet meer dan tame-

lijk v(d(loende. 

Veel zorg wordt besteed aan ile l)ewerking van de zate 

van den dijk en aan ile opruiming van houtgewas cji 

Avortels. Ook wordt on'der d e n dijk eene inkassing gemaakt, 

di(ï gewoonlijk eene b o v e n b r e e d t e beid't van 12 voet, OMIO 

liencdcnbreedte van 8 en eene evenzoo groote diepte, 

AVaai de dijk schaardijk is, gaat men tegeiiAvoordig 

meestal over tot verdediging van don oever met houtAverk 

cn steen en heeft moji afgezien van het vroegere st(dsel 

van het maken van inlaagdijken. 

' De hoogte der dijkskruin boven het maaividd is afwis-

selend nmar stijgt hier en daar tot 20 voet. 

Het versch i l tusschen hoog en laag Avater is zeer groot; 

he t Avisselt tus.schen de Ohio «MI de Be<l liiver af van 11 

, tot 5') voet; van den mond van de lied Biver, Avaar het 
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verschil 50.8 voel bedraagt, daalt hot regelmatig tot 8 voet 

l)ij Kort .laeksoii. 

Dl' riviei'iMi. door welke de bekkens huii water loozeii, 

zijn niet bedijkt, zoodat het benedeti gedecdte dor drie 

eerste bekkens l)ij vlood onder water komt; wegens de 

geringe bi-eedto dor bekkens bij hun beiUMlojieinde is 

e<rhter de aldus overstroomde ()|)|)ervlakte niet groot. 

In het geheel worden dijken ter lengto van löOO engtd-

selio mijlen aangelegd, waarvan thans drie vierde godetdte 

voltooid is. .Men is over deze werken zoor tevreden; dijk-

bi-euken worden steeds zeldzamer. J>ij den vlood van 1007 

kwani er slechts één voor, bonoden iSew-Orleaiis, die 

voor S liOOOO,— werd gedicht. 

AaiL hot slot van zijn rapport geeft ()CKEii.SO.\' nog oene 

bcschi'ijving van do dichting oener doorbraak van de 

(Jolorado in Californië niuir de „Salton Siidv" een uitge-

<lroogil gedeelte van de CJolf vaji Californië, waarvan hot 

tliej)st(: gedoolte op 287 voet onder don zoesj)iegel ligt, 

Avaarin zich hot grootste gedeelte van dc 300 000 tot 

500 000 kubieke voet per seeunde, die die rivier afvoerde, 

uitstortte. 

])czo dichting kwam slechts met de grootste moeite 

jia zes vergoefsche pogingen tot stand. De doorbraak was 

het gev(dg van dis onvoorzichtigheid, welke men had be-

gaan door t(ui behoeve van do watervoorziening van de 

„Salton Sink" eono afleiding uit do Colorado rivier te 

maken, zonder iji doji bovenmond eeno sluis of ander w^erk 

to maken, Avaarmetlo men don toevoer kon regelen. In het 

jiajaar van 1!)01 kreeg deze afleiding zoodanige afme-

tingen dat het grootste doel van hot rivierwater naar de 

..Salton Sink"' afvloeide on daar do grootste verwoesting 

aanrichtte en wainieor goeno dichtijig bad jdaats gehail 

het uitgodruogde <leel van de golf weer zou hebben gevuld. 

\'ox KVASSAY beschrijft in zijn ra|)port de werken, welke 

iu Hongarije zijn uitgevoerd hoofdzakelijk mi do groote 

ov( i-sti'ooining van waarbij de stad Szegedin werd 

v(M\veest, om do grondoji in do dalen van dc Dojiau cji 

van de TIKUSS t(jgon overstrooming te vrijwaren. Daardoor 

zijn M 700000 11,A, inge<lijkt on aan <len landbouw terug-

gegeven. bedijkingen zijn uitgevoerd dooi' 7(5 maat-

s<'hai)j)ijon (m hebben oene uitgaaf gevorderd van 000 

millioen kronen, waarvan 250 millioen door don Staat 

als subsidie is vi-rstrokt. 

Jn het dal va.n do Donau zijn 1 121.000 H.A., in dat 

van de 'J'heiss 2 000 000 Jl.A. tegen overstrooming be-

veiligd. 

i)(! longie dor dijken bedraagt 2181 Jv.M. in het ilal 

van de Donau on. 32i)l) K.M. in da.t van do Theiss. 

200 000 Ü.A. zijn nog niet ijoaijkt. 

Hot dijkprufil is langzamerhand verzwaard. Terwijl het 

bij ecme hoogte van 5 Meter, in den aanvang oen inhoud 

had van (>2 M-. bedraagt deze tegenwoordig 118 M-. of 

l)ijn;t he* dubbele. 

Jlet j)rofil is vrijwel gelijk aan dat van do dijken langs 

do J\lississipi; do kruinsbr(?odto va.n den dijk zelf is grooter 

(O .M. togen 2,J() .M.) maar van don steunborni kleiner 

(4 M. togen minstons O M.j. 

A'eel moeite hohhon do talrijke uitwateringsshiisjes 

gegeven, wegens do zandige geaardheid vaji den ojider-

grond. Langza.morhand is men er toe gekomen bijna uit-

sluitend gebruik te maken van cirkelvormige buizen, 

meest van gewapend botoji, doorgaatide over de geheele 

breedte van den dijk. Wanneer een grooter profil nootlig 

is worden (ïonige buizen naast elkander gelegd. 

Do het jnoest aan golfslag Idootgestelde gedeelten dor 

dijken zijn van eoti gemetselde baksteonglooiing voorzien. 

Tegen doorkwolling zijn hier en daar, over-eeno totale 

lengt(5 van 30 K.M., wigvormige scherineii van beton in 

het dijkslichaani aangebraeht. 

Jlet dagelijkscho toezicht oj) do dijken wordt uitgeoefend 

door 1)33 dijkwachtors op wie weder wordt toegezien door 

1'M opzichters. 

Scidert het zwaardere dijksprofiol is doorgevoerd zijn 

slechts twee dijkbreuken meer voorgekomen, terw îjl zij 

vroeger zeer talrijk waren en bijna jaarlijks terugkeerdcji. 

Jlet is echter jiict voldoojuh) om de lage gronden te be-

dijken; ook in de afwattn'ing moet worden voorzien en 

daarvoor zijn iJOOO K M . afwateringskanaal aangelegd. 

Maar ook dit is nog niet afdoende d;uu' een groot deel <ler 

gronden bij vloed niet langs <lcn natuurlijken weg kan 

afwal,oron, zoodat bemaling noodig is. 

Se<lcrt 1888 zijn hiervoor 120 stoomgemalen opgericht, 

•waarvan 0-1 in het dal van de Donau en. 05 in dat van 

do Theiss. To zamen hebben zij 180 centrifugaalpompen; 

hot totale vorinogon is 0100 paardokracht, terwijl 171 

])er secuiulo wordt opgoln-acht; het gemiddohl vermogoji 

is dus 34 paardokracht en <le gemiddelde opl)rengst l)ijna, 

1 ^b'. j»er pomp en por seeujide. 

J)o kosten dezer gemalen bedrocïgen 5 millioen Ivronon 

voor het Donaudal en 70 millioen kronen voor het Thoiss-

dal. D O O I deze werken zijn niet alleen op landbouwge-

biid groüte, voordeelon verkregen, maar ook de gezond-

heidstoestand is voel verbeterd. Hongarije heeft «laar een 

gebied aangewonnen, dat in grootte cn rijkdom meerdere 

provinciën overtreft. 

JOJTEI. ge(.'ft in zijn rapport eeno beschrijving van don 

toestand aati het benedendeel van de Tcrok, dio ontspringt 

op don Jva.sI.)oJv, een der hoogste topi)on van don Jvaukasus 

cn zich uitstort in do Kaspische Zee. 

De Teridv heeft in het bovendeel geheel het karakter van 

een bergstroom; hij voort groote Jiocveelhoden slil» en 

zand af, Jn don middenh)()p, va.n den mond van do zijrivier 

do Sounja tot aan hot l)egin van do delta bij de stad Jvisliar, 

is do rivier bedijkt en ligt de hoogwaterstand ver boven 

d(! terreinen ter weerszijde» van do rivier. J)o dijken lig-

gen te dicht Oj) elkander; daardoor stijgen de hoogwater-
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S t a n d e n en o n t s t a a n e r d i k w i j l s d i j k b r e u k e n , d i e te scha-

d e l i j k e i z i j n o m d a t d e h o o g w a t e r s ü i . n d e n v a n dc Terck , 

i n d e n z o m e r v a l l e n . , 

Het verschil tusschen hoog en laag water is intusschen 

niet groot en wisselt af van 1,02 M. tot 2,22 M. Dc afvoer , 

bedraagt van 200 tot 1090 

Dij Kisliar, waar de delta begint, verdeelt zich de rivier , 

in vier armen, wclko ook grootendecls bedijkt zijn. Ten-

gevolge van dc talrijke doorbraken is de watcrvcrdeeling , 

tusschen deze armen zeer veranderlijk. In de delta komen 

jiog oen aantal doode rivierarmen voor. 

Daar Jiet profil van do Terok in zijn middenloop te klein 

is om het water van de hoogste vloeden af te voeren, zoodat 

bij een afvoer, die ocjiigszins betoekenend hooger is dan 

000 geregeld dijkbreuken ontstaan, die in li)00 eeno ; 

gezanumlijke lengto van 4500 M. hadden, hoeft men sedert | 

1002 eenige gaten in de dijken l)ij Azamat Yourta open- , 

gelaten, waardoor het water gelegenheid heeft om zijde- j 

lings af to vloeion. 

Men noemt thans in overwoging om deze zijdelingscho 

afleiding boter to regelen, hot Avator beter te vo4'doelen j 

tusschen de armen in do delta, <li3 dan tevens als bevlooi-

ingbkanalen zullen dienen, de te nauwe gedeelten van 

het rivierbed door afgraving en uitl.»aggeriiig to verruimen, 

een gedeelte van do zich jaarlijks afzettende stoffen tloor 

baggering to verwijderen en de dijken te verbeteren on 

nieuwe aan te loggen. .Eindelijk wil men een behoorlijken 

tochnischen dienst inrichten en de noodige studiën maken 

onitrcjit regenval, verdamping enz. 

Jlet blijkt dat do toestanden aan <le Torek een voorbeohl | 

zijn, van <le bezwaren, welke door onoordeelkundige on 

zonder behoorlijke kennis van don toestand uitgevoerde | 

bedijkingen kunnen worden in hot loven geroepen. 

Do vierde rajjporteur, de ingenieur van de Tonts et Chaus-

sées A. 'J'KOTTf:, heeft zijne taak bijzonder breed opgevat 

en zich niet bepaald tot do ..lage grondoji" in volstrokten 

zin maar dit begrip uitgebreid tot alle gronden, clie op 

cenigcrlei wijzo waterlast kunnen ondervinden, 

Jlij bidiandelt achtenMMivolgens: 

lo. Do werken, die invloed hebben op de hoogte der 

vloeden, als bobossching en bezoding, <lraincringen, 

vergaarkomnion, gedeeltelijke afsluiting van rivieren 

op daarvoor geschikte j)unteji, vijvers en tlerg(dijken. 

2". AVorken. die do gronden togi-n de inwerking van hot 

wat(u- boschermen, als verbouwing van borgstroo-

nien, watorvrije en niet watervrijo bedijkingen, krib-

ben cn andere oeververdedigingon en beschermin- i 

gen togen afslag door do zee. | 

\Verkeii tot verbetering van den Avaterafvoor als : 

opruimingen en afsnijdingen op rivieren, droogleg- j 

ging van moerassen en plassen. j 

Ook geeft hij oen overzicht van de wijze waarop do j 

Ijovengenoonido werken in iM-aidcrijk worden tot stand | 

gebracht. Voor zoover dit niet'vanwege den Staat ge-

schiedt w(M'den meestal „Syndicat(Mi" opgericht, die veel 

overccidajmst hebben met onze waterschappen cn ook 

ten dooie een publiek rechterlijk karakter hebben, aan 

Avclkc dan meestal oen subsidie uit de Ilijksmiddclon wordt 

toegekend. 

'J'liOTïf: drukt vrij sterk op de bezwaren, <lie in sommige 

gevallen togen vergaarkonnnen, afsnijdingen en bedijkin-

gen kunnen Avorden aangevoerd. 

AVa.t do dijken betreft zegt hij: „dat zij ccn slechten 

invloed hebben op het algemeen vorloi)p der vloeden; 

do i nged i j k t e gronden onttrekken aan «Icji vruchtbaar-

makenden invloed van het water en dikwijls w^erkcn tot 

kunstmatigon Avaterafvoor noodig maken. Hij meoiit dus 

dat. hunne toepassing moet worden beperkt tot die gevallen, 

Avaarin zij bepaald nooilzakelijk zijn. Door ze algemeen 

toe to passen zou men meestal handelen tegen hot wel-

begrepen belang der l )Cvo lk ing en vroeger aangoh\gile 

bedijkingen onvohloende maken. Wanneer de aaideg van 

ccno watorvrije bedijking noodig is, moet men niet alleen 

rekening houden met de gevolgen voor het deel dor rivier 

Avaariii zij gelogoji zijn, maar l.)ovendion met hun invloed 

op de boven en benedenwaarts gelegen riviervakken." 

Do algemoene rapportour GüLOVNIXE (;rkent volkomen 

het Avelslagen van do bedijkingen hings de ^lississipi, do 

Donau on de Theiss, bohandidd in do ra.pporten van OCKEli-

SON en VOX JvV.VSSAY, maar evenzeer dat beilijkingcn in 

sonnnigc gevallen zeer verkeerd kunnen Avcrken zooals 

uit d(Ï rapporten van JliJTEl. en TKÜÏTK blijkt. 

Jlij drukt deze meeiiing uit in conclusies, die na hij 

dc behandeling in de secties te zijn gewijzigd, als volgt 

luiden: 

lo. Watervrije hedijkin^jen dienen in lalrijke bevallen nu'l ^ocd 

gevolg om de lage gronden legen ovorslrooining door liet 

water der groole rivieren Ie l)eveiligen. 

2o, Üin walervrije dijken aan hmi doel te doen lieanlwoonlrii 

zijn goed onderhoud on goed teelmisdi toezii-hl voNlrokt 

noodzakelijk. 

3". De he.ste eeonomiselie uitkomst wordt vi-rkregen, wanneer 

de a;inleg vaii dijken gepaard gaat met de gelijktijdige uil-

voering van vcrheteringen van laiidhouwkundigen aard in 

de he.seherinde streken. Sonilijds moei men lol kunslmalige 

waterlossing zijne loevliieht nemen. 

4". Bij hel beramen van maatregelen tol voorkoming van over-

strooming moei rekening worden gehouden met de verande-

ringen, wi'lke zij tengevolge kunnen liehben in het régime 

der rivii'i-, zoowel hovenwaacls als henedeiiwaarls. 

r.ij de discus.^io werd door den h-er Fi.AMANT i lM'ankrijk . 

urooto nadruk g(degd <>p dii nade.elen, die somtijds het 

gevolg kunnen zijn van den aanleg van hedijkingen, Avaar)>ij 

hij zoo ver ging van to beweren dat de na.deelen daarvan 

meestal grooter zijn dan de voordoelen. 

Dit Avord ton sterkste w^eersproken door .MAGANZINI 
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(Jtaliö) inct oen l)croc]) op de toestanden in Hol land cn 

in de ]'o\dakte, Avaar ineji kan zeggen dat het land zonder 

de bedi jk ing jnet zou bestaan. 

De opnierkingen van ^ IAX IMOFP , dat men in sommige 

gevallen, zooals te St. Tetersburg tot gcheele ophooging 

van het terrein moet overgaan en van W L A D I M I R O F F over 

den invloctl van het grondijs op do vorming van ij.sda.mmen, 

Averden als van te s])ceialen aard, l)uiten besehouAving 

gelaten. 

M c f l c d c e l i u g c v . 

Behalve rapporten omtrent de vijf vragen, zijn in dc 

eerste seelie JU)g „mcdcdeclingen" ingekomen over drie 

versoliillende onderwerpen, namelijk: 

1". Toe])assing van gCAva])end betoji bij Avatcrwerken. 

2". Deelname van bet landsbestuur en van de verschil-

lende belanghebben<len in het bijeenbrengen der 

middelen, gevorderd voor dc ontwikkel ing van de 

binncnschee])vaart, daaronder begrepen de l)evoegd-

heid om door onteigening meester te AVorden van 

een deel der gronden, die door dc nieuAvc Avater-

Avegen in Avaarde zullen tocjicmen. 

3". Hydrometrische Avaa rnennngon : aankondiging van 

te verwachten vloeden en vaarwaterdie])ten. 

A^oor dc mcdedcelingen over dc toepassing van gCAva-

pend beton Avordt verwezen naar het verslag over het 

verhandelde in de tweede sectie. 

Over het tAvcede onderwerp zijn drie rapporten uitge-

bracht door K I S K E R en L'AGOCZV (Duitschland), D'Hr:NOUVLLLE 

(l'Vankrijk) oji door IVAXOAVSKY (ihisland). 

liet ra])port van K I S K E R en BAG0C7A' begint met dc ver-

melding dat rivierverbetering cn kanaalaanleg in Pruisen 

iiagenoeg uitsluitend van Staatsw^ege plaats hebben. Het 

TeltOAvkanaal is de meest belangrijke uitzondering. Daar-

entegen Avordt de aanleg van havens voor de binnenvaart 

zeer dikAvijls aan de steden overgelaten. ZooAvel aan den 

Staat als aan dc steden Avordt het recht A'̂ an onteigening 

toegekend, Avaarvoor in Pruiscji geen afzonderli jke Avet 

noodig is, maar met een koninklijk besluit kan Avorden 

volstaan. 

Bij de Avet van 1 April 1905 betreffende den aanleg 

van nieuAvc Avatei-wegen is men verder gegaan en heeft 

men dc gelegenheid geopend om behalve dc gronden, die 

onmiddellijk vooi- den kanaalaaidcg noodig zijn, ook gron-

den tc onteigenen, die noodig zijn om ijidustriecle onder-

nemingen met het kanaal in verbinding te brengen on 

om golegenboid tc geven lot liet slicliten van inricblingen, 

dio noodig zijn om in bet algemeen belang het verkeer 

o]i het kanaal tot ontwikkeling te brengen. 

Do hicroj) betrekking hebbende ])aragrafen der Avot 

luiden als volirt: 

§ 15. Indien een terrein geen toegang heeft tot het 

kanaal van den Bijn naar do Weser, het zijkajiaal 

jiaar Hannover, het kanaal \'an de Lippc of tot een 

dei' zijtakken of bavcjis van deze waterwegen en 

indien de totstandkoming van dien toegang door 

bet algemeen belang gerechtvaardigd wordt cn 

in het bijzojider bevorderlijk is voor het verkeer op 

het kanaal, is er geen koninklijk ])esluit noodig 

om dien toegang langs den Avog van onteigening 

tot stand to brengen, mits geen eigenaar gedwon-

gen Avordt togoji zijn Avil afstand te doen van 

gebouAvdo eigendommen en daaraangrcnzcndo af-

gesloten aanhoorigheden. ])c Kreisrat beslist of 

de onteigening behoort te Avorden toegestaan. 

§ IG. Bij koniidvlijk besluit kan aan den Staat het recht 

Avorden toegekend, voor zooveel betreft het kanaid 

van den Kijn naar de Weser, het zijkanaal naar 

Ibumovcr, het kanaal A'an de Lippc en de zijtakken 

of havens van deze Avatcrwegen om de perceclen 

to onteigenen, Avaarvaji dc aankoop noodig is om 

dc doeleinden tc bereiken, Avelkc zich de Stiuit 

bij den aanleg der kanalen heeft gesteld, Avelke 

doeleinden in onmiddellijk verband inoeten staan 

met de onderneming en don algemeenen voorspoed 

moeten beoogon. 'Van dit recht tot onteigening 

kan niet langer Avorden gebruik gemaakt dan 

uiterlijk 1 Juli 1909. Het kan bovendien niet Avor-

den uitgestrekt buiten eone strook ter breedte van 

ccn kilometer ter Aveerszijde A'an de kanaalas. 

Het crcdiot voor dc onteigeningen A'an dezen aard, 

Avaarvoor de Kogeering 2 millioen mark had aangevraagd, 

Averd door de Commissie uit den Landdag tot G millioen 

verhoogd. Bovendien Avord hetzelfde recht bij de Avet van 17 

Juli 1907 uitgebreid tot het kanaal van Herno naar den 

Kijn cn het grootschcepvaartkanaal van l^ei'lijn naar Stettin 

en het totale crcdiot verhoogd tot 2G 700 000 Mark. 

Het verleencji van deze uitgebreide bevoegdheid tot 

1 onteigening vond algemeen bijval, oj) grond van do on-

dervinding o])gedaan bij het Dortnnind-Eomskanaal, het 

TeltOAvkanaal on bet Kaiser AVilhelm kanaal. Do gronden 

langs deze kan.'don zijn zeer sterk in Avaarde toegonomoji 

en do eigenarcji dezer gronden maken dikwijls door l)ui-

tensporige ciscben het totstandkomen van industrieele in-

richtingen, die noodzakelijk zijn om bet verkeer op dozo 

kanalen tot zijn recht te brengen onmogelijk. 

Een o])en vi-aag is nog Avat beter is, dat de Staat dezo 

terreinen Avedor vcrk()oj)t, dan AVOI een vervreemdbaar 

, en verpandV)aa.r recht van opst:il uitgeeft, ^lon liclt over 

tor deze laatste oplossing. 

Het rapport van I)Mlf:XOUVlLLE geeft een belangrijk over-

zicht van do verschillende Avijzen, Avâ arop in l^'i-ankrijk 

j de gelden voor don aaidog van kanalen zijn verkregen. 
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De kanaalrochten, dio men als Avaarborg voor do teruggave 

van door derden .'uin den Staat verstrekte gelden afstond, 

bobben daarbij een groote rol gos})eeld. Zooals bekend 

is zijn iii Frankrijk na 1S(SÜ do kanaalrochten op de 

kanalen van don Stiuit afgeschaft cn zijn alle scheepvaart-

kanalen van eenige beteckenis door den Staat aangekocht 

met uitzoiuloring van het kanaal vjui dc Sand^rc naar de 

Oise Avaarvan dc concessie in 1937 afloopt cn de kanalen 

der stjid Parijs. Aan dezen aankoop is dertig millioen francs 

besteed. 

Het progrannna van EREYC INET , vastgesteld bij dc Avet 

van 5 Augustus 1879, beoogde de verbetering van j 

4000 K.M. rivier en van 3G00 K.^M. bestaande kanalen 

cn bovendien den bouw van 1400 K.M. nieuwe kanalen. 

])e kosten Avaren geraamd op 150 millioen francs voor de 

rivieren cn op 550 millioen francs voor dc kanalen. De 

gelden zuuden ten deele door leening ten deele uit dc 

gOAvonc begrooting Avordcn bestreden. 

Tengevolge van mijider gunstige finantieele toestanden 

is dit i)r()granuua ingekort cn beperkt tot de bepaald 

noodzakelijke Averken. J)it ingekorte programma. Avas om-

streeks 1903 voltooid, maar men zag in dat niet genoeg 

Avas gedaan, zoodat in dat jiuir door den ^linister lUUDIN 

ccn bedrag van 197G40 000,— francs word aangevraagd 

voor do verbetering dor binncnlandscbc Avaterwcgen. Dc 

kamer der afgevaardigden stond deze som toe maar de 

Senaat bracht haar tot 20G millioen francs terug, waarna 

do wet van 22 Decondjor 1903 tot stand kwam, die er 

zich toe bci)aalt om dc llegecring te machtigen dc daarin 

genocinde Avorken uit tc voeren. 

Uit de gewisselde stukken cn uit dc beraadslagingen 

blijken ecbter do volgende nieuwe beginselen, Avolko bij 

do uitvoering moeten Avorden in acht genomen. 

1. J)o belanghebbenden l - u n i i c i i AV orden geroei)en om 

bij te dragon in koste van verbetering der bestiuinde wa-

terwegen. 

2. Zij t i i o d m voor de helft bijdragen in dc kosten van 

den bouw van nieuwe waterAvegon. 

3. !)(« brlangbebbendcn, die hebben bijgedragen, kuimen 

hunne bijdragen geheel of gedeeltelijk terug bekomen 

door niidilel van bet heffen van scheepvaartrechten of 

door bet oxploiteeren van een slcepnionoj)olie. 

liierniedo doen zooals men ziet de scheepvaartrechtcn 

. .r inévitablo péage" zooals D'LIFIXOUVLLI.E zegt, weder hun 

intocht in Erankrijk, ccbtcr mot dien verstande, dat de 

hcfling en de concessie, voor bet slepen zullen eindigen, 

wanneer de, uitgeschoten geldon zullen zijn terugbetaald 

en dat een maximum tarief is vastgesteld. 

Eiudcliik zullrn de kosten der nieuwe kanalen, voor 

zo(»vcr die ten laste van den Staat komen uit do goAVono 

begrooting AVorden bestreden; daarvoor zal niet mogen 

Avordeu geleend. 

Volgt-ns dezo beginselen zijn thans twee kanalen in 

aanleg namelijk het kanaal du Nord cn dat van Marseille 

naar do Khone cn Avordt bot reeds bestaande k.'tnaal van 

do Ilhonc naar Ccttc verbeterd. 

Do helft der gelden voor bet kanaal du Nord AVOI'IU 

verstrekt door dc Kamer van Koophandel van ])ouai, 

die Aveder gesteund Avordt door do eigenaren der groote 

steenkolenmijnen in de streek. Zij heeft een vijftigjarige 

concessie voor bet heffen van kanaalgclden en tot exploi-

tatie van het sleei)monopolio; do Staat heeft zich verbon-

den om de Averken binnen tien jaren to voltooien on om 

zo vertier to onderhouden; bij overschrciding van den 

gostclden termijn Avorden de genoemde concessies met een 

gelijk aantal jaren verlengd. 

A'oor de beide andere kanalen spelen de Kamers van 

]\.oo[)han(lel van .Marsisille on van Cette ecne overeenkom-

stige rol. Hier zullen echter dc rocbtcji wonlcn geheven 

van dc goederen, dio in d e havens dezer plaatsen Avorden 

ingescheei)t of gelost. 

Omtrent bet recht tot onteigening van meer grond dan 

voor de uitvoering der AVorken noodig is zegt D 'H I 5X0UVILLE , 

dat de wetgeving in Eraidcrijk dit inct toelaat, maar dat 

dc artik(d(m der wet van KJ Soptendjcr 1807 (die tot voor 

korten tijd ook hier tc lande van kracht was) <le bovoegd-

heid geven om aan hen Avier gronden door don aanleg 

van openbare Averkcn in Avaarde toenemen, cenc vergoeding 

ton bedrage van ten hoogste dc helft dor Avaardcvormeer-

dcring op te loggen. Dezo bepalingen schijnen echter in 

Erankrijk al CA'cn Aveinig als bier te lande toepassing tc 

hebben gevonden. 

IWAXOWSK I geeft ecu belangrijk overzicht van de lengte 

dor Kussischo waterwegen, bun verkeer en van de ge-

bruikelijke schcepsvrachton, vergeleken met die van andero 

landen. Avaaruit blijkt dat de vrachten in Uusland over lua 

algemeen boog zijn, Avat tc schadtdijker is wegens do zi'er 

grooto afstanden. 

Niettegenstaande dc hooge t.arieven maken de schi[)pers 

cn reeders volstrekt geen schitterende zaken, daar tic 

werkelijke kosten v;in bet vervoer zeer hoog zijn door do 

gebreken der waterwegen en het ontbreken van middeh'n 

tot laden on lossen. 

Het is <lan ook zeer noodig om door verbetering van 

ccn en andiM- tot lagere vrachten tc komen. 

Tot nu toe is betrekkelijk weinig aan deze verbetering 

gedaan. Op ecne piM'iodo van groote Averkzaand io id ondei' 

P E T E R DEX CROÜTE is een tijdperk van stilstand gevolgd, 

dat tot 187 l beeft geduurd. Sedert is AVCI iets, maar lang 

niet genoeg gedaan. l]enc som van 15 millioen roebel per 

jaar is voor oen land als liusland niet veel. 

Tot nn toe is alhs van Staatswege geschied met uitzon-

dering van <le verbetm-ing van do Don, Avaarvan eerst. 

I do uitmondingen en later de rivier zelf zijn verbeterd door 

; Commissies, bestaande uit vertegenwoordigers van den 

handel, reeders, hnlen der Kamers van Koophandel on 
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0(311 Iii.s})octoiu' van ]^'goo^ings^vogO', die tevons do tocli-

idsclio loidor is. 

])o noodigo golden zijn verkregen door het heffen van 

vaartreohten. Do vorniinclering van de vraeht vorkrogen 

door de verhotering is veel grooter (hm het geheven be-

drag. Zoo daalde do vraeht van llüstow naar de roede 

vaji 'J^iganrog van 2,40 a 3,00 Roebel tot 0,9G a 1,08 Roe-

])el per ton. 

JWANOWSKI is van ineening dat de verbetering der water-

Avegcn zelf vanwege den Staat ])ehoort te geschieden cn 

dat de kosten in Kusland hoofdzakelijk door leoning zullen 

moeten worden gevonden, waarbij de provincies en steden, 

die moor bijzonder door <le uit to voeren verbeteringen 

orden geliaat afzonderlijk belast zullen moeten worden 

met oen doel dor kosten van rente cn aflossing en zoo 

mogelijk ook zij wier gronden door den aanleg der werken 

in Avaardo toenemen. 

De aanleg van havens daarentegen met don bouw van 

kaden, magazijnen on kranen wil lyj overlaten aan de 

stcdoji zooals ook veeltijds in het buitenland geschiedt, 

•waarvan hij eenige voorl)eeld(in aanhaalt. 

Tn sommige gevallen kan deze aanleg ook worden over-

gelaten aan scheepvaart- of spoorwegmaatscha])pijen of 

aan andore ondernemingen. 

Omtrent de vraag over do onteigening van terreinen, dio 

jiiet be])aald voor den aanleg dor Averken noodig zijn zegt 

IWAXOWSKI Aveinig of niets, hoewel hij oen paar merkAvaar-

dige voorbeelden aaiduialt van l)uitensporige Avinsten, die 

door speculatie in terreinen bij de nieuwe kanaloji in 

'Duitschland zijn gemaakt. Zoo noemt hij een terrein hij 

het TeltOAvkanaal a!ingeko(dit in 180S voor 800 000,—AFark, 

Avaarvan de kooj)er 45 morgen voor zich behield cn het 

overige voor 3 520 000,— ^lark verkocht en deelt hij mede 

dat gronden bij het Kaiser Wilhelm Kanaal van 2000 IMark 

l)er hectare tot 70 000,— a 100 OOO,— Mark stegen. 

De algemeeno rapportour IvOUNlTZKY legt na resumptic 

van de drie rapporten zijne meening neder in conclusies, 

die to lang zijn om ze hier in extenso te herhalcji maar 

Avelko hierop neder komen: 

^^'aar dit mogelijk is moot men do kosten van verbete-

ring dor AvaterAvegen bestrijden uit de gewone begrooting, 

maar Avaar dit niet mogelijk is mag men zijne toevlucht 

]u men tot leeningen. Avaarvan rente on aflossing kuimon 

Avordeii besti-edeii door het heffen van sclieepvafirtrochtcn 

en door belasting van de Avaa i 'dovermeorder ing der aan-

liggende, gronden. 

Aanleg, «uidei-houd en Ixdieer der hoofdwegen moeten 

in handen blijven van den Staat. 

Aaji bon die Avaterwegen of havens enz. aanleggen moot 

het recht van onteigening Avorden toegekend in zoo ruimen 

zin dat al dadelijk de gronden voor latere uitbreiding 

Avorden aangekocht en to grooto speculatie in aan don 

AvaterAveg grenzejide grcmden wordt voorkomen. 

Do aaidog, vergrooting on verbetering van havens, aan-

legplaatsen, dokken, entrepots en dergolijken kan Avorden 

toevertrouwd aan gomoejiten of aan bijzondere maat-

schappijen. 

AV(dlicht zal men daartoe moeten overgaan tot hot oj)-

richtcn van bijzondere organismen als kamers van scheep-

vaart en dorgolijkoji. 

Het is Avciuschclijk dat door don Staat met medewerking 

der belanghebbenden oen i)rogranima Avordt vastgesteld 

voor de ontAvikkeling van het .'^cheepvaartnet on de Avijzo, 

Avaarop do daarvoor noodigo hul})l)ronnen zullen Avordoji 

ontsloten. 

Dij de discussie AVOOS ESCALAS (Erankrijk) op do Aven-

schelijkheid van samenAverking tusschen don Staat en het 

particulier initiatief on vestigde PTSCIIELNIKOPF (Ausland) 

de. aandacht oj) hot feit dat terAvijl <lo Russische Staat 

geen schoepvaartrechton heft do provinciën, steden cn 

dorpen dikAvijls lioogo bruggelden heffen voor het door-

varen van bruggen, Avaarvan do scheepvaart geen voordeel 

maar last hooft, Avat ook AVOI in andore landen voorkomt. 

Door het gemis aan organisatie is do scheepvaart niet in 

do gelegenheid zich tegen dergelijke onbillijkheden te 

verzetten. 

J.)e sectic gaf te kennen zich met de meeningon van do 

algemcene rapportours to kunnen vcreenigon. Overeen-

komstig do bepalingen van hot reglement had echter 

geen behandeling in do algemeene vergadering plaats. 

Over den hydrometrischen Avaarnemingsd iens t en de 

voorafgaande aankondiging van vloeden en vaarAvator-

diepton Avaren rapporten uitgebracht door AIAILLET (Erank-

rijk), A'ALENTIXI (Italië), LEWANDOAVSKI (Rusland) en P)IN-

DEMANN en HEXSELL (Duitschland). ^MAILLET vermeldt op 

Avelke rivieren in Erankrijk een Avaarnemingsdienst tier 

vloeden bestaat, namelijk op <le Seine, de Loire, de (Ja-

ronne, de Adour en de Rhône met de Saono. Voor do 

voorspelling van do Avaarschijnlijke hoogte, Avelkc de vloo-

den zullen bereiken dienen 075 peilschalen en 17G3 plaat-

sen. Avaar meteorologische Avaarneniingen Avordcn gedaan. 

Men leidt de to verwachten hoogste Avaterstanden on doji 

tijd Avannoer zij te verAvachten zijn af uit de Avaterstanden 
van oenig punt meer bovenwaarts op de rivier gelegen 

en op do voornaamste zijtakken, die tusschen do beido 

punten in de hoofdrivier uitmonden, door middel van 

empirische formules en graphische voorstellingen, dio voor 

elke rivier verschillend zijn. Doze voorspellingen van te 

verwachten hoogAvaterstandon zijn van groot nut, vooral 

Avanncei het buitengOAvouo vloeden geldt; men hoeft dan 

golr.genhoid in tijds do noodige veiligheidsmaatregelen te 

treffen. 

VALI'INTINI Ixdiandelt hetzelfde onderwerp voor de Do, 

de Etsch en do Tiber. Voor de Do beschrijft hij do Avijze. 

Avaaroj) do waterstanden to Eontelago.scuro luj Eerrara. 

Avorden afgideid uit <lie te lïecea. dat 327 K.M. boven-
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AV aarts ligt cn die van do Adda te Lecco cn van de Oglio 

te Sarnico. Bij zeer hoogo standen Avo rd t ook nog do 

Avatcrstand op do Banaro to Navicollo in aanmerking ge-

nomen. De gobozigdo formules gaven bij de vloedon van 

October 1901, Mei 1905 en Kovoniber 1900 uitkomsten, 

dio 0,2 cn O centimcter van do Averkolijk Avaargonomen 

Avaterstanden afAvijken. 

Daar do hoogst(! Avaterstanden to Bontelagoscuro onge-

veer 72 uren later voorkomen dan te Hecca, 7i) uren later 

dan to liocco en 07 uren later dan te Sariiieo kunnen de 

voorspellingen zoor tijdig geschieden. 

In den laatsten tijd tracht men ook in het l)elang van 

do scheepvaart dc laagAvaterstanden to voorspollen. 

Het is o n m o g e l i j k gebleken de te verAvachten laagAvater-

standen af to leiden uit den regenval. Hetgeen voor de 

schipperij ho t m e e s t v a n bcda.ng is, is te A v e t e n of hot Avater 

binnen oen zekeren ti jd zal dalen beneden het peil, Avaarbij 

tot ligten of tot vermindering van diepgang moot worden 

overgegaan. 

j\len hoeft d aa r t oe gra|)hisch voorgeste ld , alle belang-

rijke laagAvatorpor iodon, dio op de Bo zijn voorgekomen 

tusschen 1854 en 1000, daa rb i j ondersche id makend tus-

s<dien do zomer- on do Avintori)erioden, en nagogaaii boe-

VCGI dagen in elk dier perioden <lo Avaterstand to Bonte-

lagoscuro noodig zou hebben gehad om te dalen van 2,50 

onder nul tot 3,00 4,00 Al., 4,50 M. cn 5,00 M. onder 

nul, Avannoer de periode niet door invallende regens Avaro 

onderbroken. 

Eerst bij oen Avaterstand van 5,00 M. onder nul l)ehoeft 

de gebruikelijke dii'pgang van 2,00 .M. biuieden <len 

Banaro t.e Avordon verminderd; bij 1,50 Al. oj) het daar-

bovcji gelogen riviervak Banaro-Oglio; bij 4,00 Al. op 

het vak Oglio-Taro en bij 3,00 Al. oj) het vak Baro-

Ticino. 

l ' i t de grapliischo voorstollingen blijkt nu dat wanneer 

de laagAvaterj)criodo aanhoudt, de Avaterstand Avaarbij d(» 

di(>])gang moet Avordon verminderd zal voorkomen: op 

het vak Bicino-Taro 8V2 dag, op het vak Taro-Oglio 18 

dagen, oj) het vak Oglio-Banaro 35'/j <lag en b(>no<len 

drn Panaro 75>/:. dag nadat do Avaterstand te Pontelagoscuro 

tot 2.50 Al. onder nul is gedaald. 

Het ra])port van LEW.WDOW.^KI beschrijft de wijze Avaarop 

men uit do hooveolhoid gedurende (b^n Avinter gevallen 

neerslag do hoogte l)erekent, Avidke het AvatcM' van hot 

meer Beloosero (het AVitto Aleer) tijdens den voorjaars-

vlocd zal b(M-eiken. Dit meer, da.t oeno oj)pervlakte heeft 

van 1100 K.Al". en het Avater ontvangt van 13 110 K.Al-., 

<li<'nt voor (ĥ  voeding van de rivier Scheksna, die bij 

R.ybinsk in de \Vi>lga uitnu>ndt eu deel uitmaakt van hot 

kanaalstelsel Alaria. dat de Wolga met St. Peter.-^burg 

verbindt. Deze bondcening geeft zei.n- voldotMide uitkom-

sten zoo\s(d voor do jieriode vóór als voor <lie na d(m bouw 

der stuw in de Scheksna, even beneden het jiiint. Avaar 

die rivier het moer verlaat en dio den Avaterspiegel van 

het meer met 2,10 AI. verhoogt. 

Het ver.schil tusschen de berekende en dc Avorkolijk 
Avaargenonien Avaterstanden Avisselt af van 22 centimeter 

te hoog tot 15 centimeter te laag. 

LEWAN'DOWSKI dringt aan op vermeerdering van het aantal 

])eilschalen en meteorologische stations. Op do Kenia, een 

van flo voornaanisto rivieren in hot stroomgebied van het 

meer Beloosero, geschieden nog in het geheel geen Avaar-

nemingen. 

HENSHLL geeft con overzicht van de inricditing van den 

hydrometrischen dienst on dc regeling van do bekend-

making van hoogwaterstanden en ijsgang in Boijoren; 

BIXDEMANX voor hot overige deel van Duitschland. 

Daaruit blijkt, dat in elo tweede helft dor vorige eeuAv, 

e(M'st in Baden en later achtereenvolgens in alle ovjM'ige 

Diiitsche Staten afzonderlijk diensttakken zijn ingoricdit 

t,cn dotd hebbende (un to komen tot do konnis van alles 

Avat o|i hydrologisch en meteorologisch gebied van belang 

is en bij d(? uitvoering vaji. verbeteritigen op Avaterstaats-
en landbouwgid)i(Ml van nut kan zijn. 

Do gedane Avaarnoniingen voldoen aan hooge Aveton-

schappelijke eischon. Zoowel bij hooge vloeihMi als bij 

ijsgang Avorden tijdig, overal Avaar zulks van belang kan 

zijn, berichten verspreid omtrent de hoogte van do reeds 

Avajirgenomen on te vorAA^achton rivierstanden, het Avaar-

pchijnlijk verloop van don ijsgang enz. 

Do alg(M!ioon rapporteur KLEIBER bepaalt zich tot het 

geven van eo]i overzicht dor rapi)orton, zonder in verdere 

beschouwingen to treden. 

Bij do di.̂ cussit? gaf OlTOKOlT een overzicht van drie 

door hem bewerkte maar niet tijdig gereed gekomen raj)-

porten over hot régime van rivieren in de vlakte, meiM' 

bijzonder van do Dnieper, over de periodieke veranderingen 

van l angen duur in don a.fvoer van doze rivieren, de atmos-

])herischo neerslagen in hunne stroomgebieden cn over 

do verzameling en vorteering van het Avater in don bodem 

van het stroomg(4)ied der rivieren in do vlakte, Avaarin 

veel belangrijks on nieuws schijnt voor to komen. 

Besluiten Averdeii omtrent <lit onderweri) niet genomen. 

T AV i' e d 0 S ec t i e. 

\'oorzitters van de twi.MMie sectie Avaren de hoeren 

Staatsraad L. .1. DE Rou.MMEL, Hoofdingenieur-Directeur 

(h r havenwerken van Ib'val, tevens belast met do studio 

van do Bussisclu^ Oostzeokust, on ,1. Al. DE SCITOKALSKI, 

Generaal-Alajoor der Keizerlijke Russische iMarine, A'oor-

zittir der Afdeuliiig l'hysi.-che (léographie van het Kei-

zei-lijkt Aardrijkdvundige (ionootscha]). Clud' van den 

Ali,t(!()rologischen dienst van hi;t Alinlstcrio van Alarine. 

In deze so<'tie Avaren vijf vraagpunten aan do orde 

gesteld: 

1". A^isschershavons on vluchthavons voor do kustvaart. 

4 
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2". Hinnoiilaiids gelegen zeehavens en hunne toegangen. 

I?". Aanleg van havens op zandige kusten. 

4<». Algein(^cne voorwaarden voor de veiligheid van de 

zeevaart. 

5". Hydrographisch onderzoek der zee. 

]3e onder -J". en gcjioenide on(lerwerj)eji, meer in 

het hijzonder van zeevaartkundige]! aard, Avaren oj) ver-

langen van de ihissischc Regeering, ditmaal voor het eerst 

op het i)rogranima van het Congres gebracht. 

Ovej' het eerste vraagpunt Avaren vier rapporten uit-

gebracht : 

AVlLllELMS geeft in zijn rapport eerst een overzicht van 

de ontAvikkeling der Duitsche zecvisselierij, Avaaruit de 

volgejide, voor Ne<lerland van belang zijnde bijzonder-

heden zijn geput: 

i n 1870 Avaren langs de Duitsehe Noordzeekust slechts 

1500 visschers, die zich uitsluitend met kustvisseherij bezig 

hielden. In 1885 Averd ojigericht een bijzondere afdeeling 

voor kust- en zeevisscherij (llochsee-fiseherei) van de in 

1870 opgerichte Duitsche Vissclicrijvereeniging, Avelke 

afdeeling zich in 1804 tot een zelfstandige vereeniging 

vervormde cn het middelpunt Averd van alle pogingen 

om de Duitsche zeovisscherij tot ontwikkeling te brengen. 

De vereeniging ontving eerst van de Pruissische Regeering 

en later va.n de Rijksrogeering eene jaarlijkscho bijdrage, 

die sedert 1889 bedraagt 400000,— Mark per jaar. 

A'erschillendc visseherij-maatsehappijen Averden opge-

richt, speciaal voor de haringvangst, Avjuirvan de eerste 

te Emden in 1872, die hot Averk begon met 6 in Neder-

laiul gekochte loggers. In lOOO telde de Duitsehe haring-

vloot van Eems, "Weser en Elbe 182 loggers, IG stoom-

loggcrs en lO andere stoomschepen. Het doel van de Re-

gcoring, in de behoeften van het Duitsche Rijk aan haring 

te voorzien uitsluitend door Duitsche schepen, is cehter 

]iog lang niet bereikt: A'an de '61 millioen Mark aan haring 

AV( Ike in 1000 in Duitschla.nd Averden A^erbruikt, Averd nog 

slechts voor 7 millioen Alark door Duitsche sche})en aan-

gebracht. 

Het eerste Duitsche stooniA'aartuig voor do vangst A'an 

versehe viseh Averd gebouAvd in 1881. Thans telt de 

Duitsche vloot voor de versehe visehvangst in de Noordzee 

181 stoomvaartuigen. A'an de totale hoeveelheid in Duitsch-

land verbruikte versehe viseh, een Avaarde van 53 nnllioen 

i^Iark jjer jaar A^ertegoiiAvoordigende, Avordt thans onge-

veer de helft door Duitsche schepen aangevoerd. 

WILHELMS ^^JCFT in yjjn raj)])0rt oen met teekeinngen toe-

gedichte beschrijving van de voor de groote visscherij 

bestemde havens van Geestemünde, Nordeidiam, Altona, 

Hamburg cn Cuxhaven, en van de voor de kustvisseherij 

bestemde Oostzeehavens Neukuhren, Hela en Leba, tevens 

als vluchthavens dienende. 

De haven van Geestemünde^ door den rruissischen 

Staat aang(degd is meermalen beschreven en mag als vol-

doende bekend Avorden ondersteld. Opmerking verdient 

dat in d(» laatste jaren een boAveging gaande is, gesteund 

door de Kamer van Koophandel, om de haven, die tot 

dusver in open gemeenschap stond met de AVeser, door 

een sluis af te sluiten, omdat het groote tijA^ersehil (3,30 AI.) 

bezAvaar geeft bij het lossen en laden der visschersvaar-

luigen. 

Dc visschersliaven van Nordenhani (aan den liidvcroever 

van do AVeser) Avordt tdtsluitend geëxploiteerd door cn 

ten behoeve van do zcevisscherij-ma<atschai)pij „Nordsee" 

Ui Bremen. Do steiger en de spoorwegAverken zijn in 180(5 

door de Oldonburgscho Staatsspoorwegen volgens een 

overeenkomst mot de genoemde maatschappij gemaakt cn 

met de omliggende terreinen voor 20 jaren aan deze in 

huur gegeven. De maatscha])pij heeft loodsen en andere 

inrichtingen voor vischvcrvoer gesticht en heeft, in ver-

band met de uitbreiding van ha<ar bedrijf nog een tweeden 

steiger gebouwd. Zij heeft thans 44 stoomschepen in de 

A^aart, en heeft kantoren in de voornaamste plaatsen van 

Duitschland en Oostenrijk. 

De visschersliaven te Altona is ook meermalen beschre-

ven, en bestaat slechts uit een vischhal met kaaimuren 

en aanlegpontons aan den rechteroever van de Elbe vóór 

do stad. De haven Avordt thans geregeld bediend door 

00 stoomvisschcrsvtiartuigon. 

Een soortgelijke haven, maar van kleiner afmetingen, 

is door de stad Hamburg gemaakt ïuui don rechteroever 

van de Elbe op haar gebied. De stad Handjurg heeft thans 

])lan te Cuxhaven oen volledig uitgeruste visschersliaven 

aan te leggen, Avaarvoor hot ontAverp in 1907 door deji 

Senaat is goedgekeurd, met de bedoeling dat er zich een 

maatschappij zal vormen om een stoomvisschorsvloot te 

bouAven ter vervanging van de achteruitgaande zeilvloot 

van hel tot Hamburg behooreiide Einkenwärdor. 

De visschersliaven van Neiüciihren (aan de kust van 

Saniland tusschen Billau en Alemel), Hela bij Danzig en 

Leba (aan de kust Â an Oost-Bommoren) zijn in het laatst 

dir vorige eeuw door den Bruissischen Staat aangelegd. 

Zij hebben een diepte van 2,50 AI. ä 3,50 Al. cn dienen 

in hoofdzaak voor de kustvisseherij op zalm, haring en 

sardines, die met vaartuigen van 2 AI. diepgang Avordt 

uitgeoefend en zich in de laatste jaren sterk heeft ont-

Avikkeld. 

De havendammen zijn, zooals do meeste van dergelijke 

Avei'ken langs de Oostzee, samengesteld uit tAvee rijen 

houten palen Avaartusschen een steenstorting, boven laag-

Avater afgedekt met een massief A-an metsehverk. 

CL'KEY (Engeland) heeft zich niet bepaald tot een syste-

matische behandeling van het vraiigpunt cn geeft in zijn 

raj)])ort een iuintal mededeelingen cn opmerkingen ten 

beste, die op zichzelf zeer lezonsAVjiard zijn, doch behalve 
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op visschershavons cn vluchthavens ook betrekking hebben 

OJ) de veiligheid van de scheepvaart in het algemeen, dc 

constructie van havenhoofden, de inrichting van droog-

dokken en andere met havenbouw in verband staande 

enderAverpen. 

Zoo geeft hij aan een geheel nieuAv stelsel van seinen 

voor de zeevaart, voor de studie Avaarvan hij een inter-

nationale connnissie wil doen instellen. A^erder handelt 

de schrijver, die do haveidioofden van NCAVhaven en van 

La Guayra in A^onezuela heeft ontAvorpen en gebouAvd, 

Avaarbij o}) groote schaal van beton in zakken Averd gebruik 

gemaakt, over de voor- cn n;uleelen van de toepassing 

van beton in blokken of als monolieth voor den bouw van 

havenhoofden, en beveelt hij voor onmiddellijk aan de 

kust gelegen jjlaatsen aan, den bouw Â an open steigerAver-

ken in zee, zoo noodig tegen den golfslag beschermd door 

andere dergelijke steigers voorzien van golfschermen, Avat 

volgens hem veel goedkooper zou zijn dan de aanleg van 

massieve havendammen, cn veel minder dan deze aanlei- : 

ding zou geven tot verzanding. 

Aan het rap})ort is toegevoegd een lijst van visscherij-

en vluchthavejis langs de kusten van het A'ereenigd Ko-

ninkrijk, met verschillende gegevens omtrent die havens, j 

•waarbij opmerking verdient dat slechts één van die havens, | 

n.l. die van Bamsgate, in ])cheer is bij den Staat, eenige 

andere, als Eishguard, Grimsby cn Lowestoft, door de 

belanghebbende spoorwegmaatschap])ijcn beheerd en on-

derhouden Avorden, en de meeste door een college van 

commissarissen Avorden beheerd. 

A'olgens mededeeling van CUREY is de Regeering in ICn-

gcland langen tijd gekant gOAveost tegen den aanleg van 

vele kleine havens langs de kust, omdat daardoor de 

defensie l)emoeielijkt zou Avorden. In de laatste jaren 

heeft do Regeering echter luuir standpunt eenigszins ge-

Avijzigd, en is zelfs een Avet tot stand gekomen, krachtens 

•welke de Staat den aanleg van visschershavens kan steu-

nen door een bijdrage van een derde der kosten, oj) voor-

Avaarde dat dî  overige twee derden door belanghebl.)enden 

"worden bijeengebracht. 

Nog is van belang de mededeeling dat de Avaai'de. van 

do in Engeland en Wales aangebrachte viseh tegenwoor-

dig is te stellen op 7,5 millioen pond (90 millioen gulden) 

per jaar, cn dat het aantal stoomvisscliersvaartuigen in 

Engeland en AVales in 1905 ])edroeg 1518. 

Uit Nederland was over dit vraagpunt een rapjiort inge-

z(mden door de heeren l)OTTEMANN'l-:, Directeur van de 

visschersliaven te LIniuiden, en V,\N OoRDT, Ingenieur van 

den Rijks Waterstaat, 

Dc schrijvers geven een overzicht van de visschevs-

havens in Nederland. Zij AVijzen er op dat vele van de 

kleinere havens slechts dienen voor de locale visscherij 

on tevens voor den plaatselijken handel, en dat deze in 

verband hiermede geen bijzondere inrichtingen voor de 

visscherij bezitten. Als voorbeeld van ccn haven voor do 

kustvissch(;rij, die echter niet alleen van locaal belang 

is doch ook als vluchthaven dient voor dc visschers van 

andere j)huatson, AVordt een beschrijving gegeven van dc 

haven van Url'. 

D(.' voor do zeovisscherij bestemde liaA-ens zijn te ver-

declcn in die Avelke meer in het bijzonder voor de haring-

visscherij dienen, als A'laardingen, Alaassluis en SCIIOA'C-

ningen, en die Avelke o}) do vangst van versehe viseh zijn 

ingericht als LJmuidon. A'an <io eerstgenoemde havens 

Avorden in het rapport beschreven die van Maardingen cn 

Sclieveninyen^ terwijl als ty[)e van d e tweede soort uit-

voerige o i )gaven Avordon verstrekt omtrent de visschers-

liaven te IJniuidcn. 

Door de schrijvers Avordt er op gewezen dat de eischen 

aan de beide soorten van havens te stellen, geheel ver-

schillend zijn. Daar zich voorshands niet l.'uit voorzien 

dat bij de haringvisscherij' de zeilschepen zullen Avordon 

verdrongen door stoomschepen, zooals dit bij de verseh-

visscherij AV(d het geval is, kunnen de haring-havens veel 

eenvoudiger Avorden ingericht als de andere. Evenwel is 

er in de laatste jaren een jieiging op te merken, zoowel 

om in haringhavens ook de versch-visscherij uit te oefenen, 

Avaartoe te Alaardingon o.a. reeds een vischhal Averd ge-

l)OUAvd, als om in do voor versehe viseh bestemde havens 

ook aan de haringvisscherij deel te nomen, Avat in sommige 

tijden van het jaar voordeeliger is. Het is daarom te ver-

' Avachten dat in <le'toekomst de beide soorten van visscherij 

^ OJ) één ])laats zullen AVorden uitgeoefend, in Avelk geval er 

' op gerekend z;il moeten Avorden oin de inrichtingen voor 

I dc beide takken van het bedrijf zooveel mogelijk te 

! scheiden. 

SULITSCII handelt in zijn rapport over vluchthavens voor 

do kustvaart langs de Bussische Oostzeekusten. Hij Avijst 
op het, groote belang dat de zeilvaart heeft bij don aanleg 

van dergelijke havens, die zoo goedkoop mogelijk dienen 

to Avorden ingericht door het maken van eenvoudige Aver-

ken gepaard met uitbaggering, en waarvan de onderlinge 

afstand, langs de Oostzeekust, niet meer dan 10 zeemijlen 

dient te bedragen. 

De Bussische Begeeriug heeft zich den aanleg van 

vluchthavojis reeds sinds geruimen tijd aangetrokken en 

heeft, Jia eerst door den Ingenieur DE ROUMMEL ontwerpen 

to hebben doen opmaktm van dergelijke havens langs d« 

kusten van di' Zwarte Zee en <le Zee va.n AZOAV, waarvan 

cr ceinge reeds in uitvoering zijn, dezen Indenieur thans 

naar de Oostzeekust verplaatst, met opdracht oui ontAver-

pen to maken voor vluchthavens langs dc kusten van de 

Oostzee en do Einschc Golf. 

In het rapport Avordt A^ervolgens eeno beschrijving 

gegeven van do ontwor})en havens te Ust-Narowa, Bort-
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Kiiiula, Loksa, Spithainin, Wcrdor IMI llainascli, waarvan 

de laatste reeds tot uitvoering is gekonu'ii. 

])o discussie over dit vraagiuint in de eerste vergadering 

van de 2(.' sectie leed, evenals die ov(n- d(! volgende vraag-

])unten van deze seM:ti(\ eenigs/ins onder diï omstandigheid 

dat de raj)|)orten van de algemeene rapporteurs niet vooraf 

gedrukt en aan de congresleden uitgereikt -waren, zoodat 

velen geheele onvoorbereid tor vergadering kwaineji. 

Nadat do voorzitter DE RoUMMEl., die tevens algemeen 

rapporteur over het eerste vraagpunt Avas, de leden wolkom 

had gehooton, <'n het [irosidium tijdelijk aan den tweeden 

voorzitter DE ScilOKALSKY had overgedragen, gaf hij een 

kort overzicht over do uitgebracdit»; rapporten, daarbij er 

OJ) wijzendi; dat oen vordeeling is to maken in havens voor 

do locale kustvisscherij, tevens diojionde tot vluclithuveji, 

en groote. havens voor do zeovisscherij, welke laatste in 

Nederland nog ojiderverdeelfl worden in havens voor de 

verschvissehei-ij en havens voor de haringvisscherij. 

J)c algemeen rajiportoiu- kwam ten slotte tot eenige 

conclusies, dio met ocjiigo wijzigingen door de sectie wer-

den aaiig(jnomen en hierna vei'mold Avorden. 

Bij de bespreking maakte VAN DER LiNDEN, llooglecraar 

t(! Gent, do opmerkijig dat hot noo<lig is om bij het kiezen 

van (h; phuits voor oen aan to loggen visschershaven ook 

ndvcning te houden met do aanwezigheid aldaar van cene 

visscliersbovolking, daarbij als voorbeeld Avijzondc op 

Ostendo, Avaar de visscherij niet tot bloei is gekomen Idj 

gebrek aan goede Avei-kkrachton, in tegenstelling met 

j.lmuidon Avaar de visscherij in weinig jaren een groote ont-

wikkeling luïoft verkregen. Jlij wees voorts op de wensche-

lijkhoid om, in het belang van ilo visscherij zelve, te zor-

gen voor go.'de inrichtijigon ten behoeve van de visseliers, 

zooal.- bijv. hot te ( ïee.sltMuündo bes l aande ..Soemaiisheiin". 

\VOKT:\IAX Avees er oj), dat, Avaar door den heer VAX DER 

] JXDEX J.lmuiden als voorbeeld was aangehaald, di.'/.e plaat.-, 

A\aar oorsproidvtdijk geen vis.<chersb(.'v()lking aanwezig was, 

juist aantoont dat men door hot maken van goede iiu'ich-

tingen i'on vis.schorshev(dking van elders kaji aajitrekkon. 

A'oort- Avees hij op het groote voi'schil tusschen dc eisehen 

di(! men aan een vis.<chershaveji moet stellen nu.-t die 

Avaaraaii o(;n vluchthaven voor do kustvaart moet vohloeji, 

Avaarom di» beide soorten va,n havens zijns inziens nioeielijk 

in eenzelfde comdu^ie kunnen wordoti samo.ngevat. Vi.s-

schcrshavons moeten behoorlijk Avorden toegerust cn moeten 

Avordon aangcdegd op j)laatscn die gunstig voor de vis-

.schcrij zijn gtdegoji. \'luchthavens kunnen zeer eenvoudig 

z i jn . en voor ih-ze is aU oiscli to stelleti dat zij zooveel 

niog(dijk o]i rog idmat igo ' a lVtamlon langs do kust. Avorden 

verdecdd. J'À'ii voorstel van d e t i spreker om d e eonchisies 

v a n deti algiMnoen r appo r t eu r in d i e n z i n a a n tc vullen 

k o n echter gee.n algemeene in.<lemming viiido]), 

J)e se<'tiii nam ten slotte de volgimde, door den voorzilter 

voorgestelde conclusies aan, dio later door het Congres 

Averdon overgenomen: 

1". „De ontwikkeling van de visselierij-induslrie en de ver-

„hetering van de voorwaarden voor de kustvaart zijn van 

„groot algemeen belang. Zij eisehen den aanleg van vlueht-

„liaven.s, van vi.ssehershavens van ioeaal belang en van groote 

„havens voor de zeevisselierij. 

2". „De vluehthavcns voor de kustvaart moeten weinig kost-

„baar zijn, zieli in de nabijheid van de door de seheei)vaarl 

„gevolgde wegen bevinden en een veilige ligplaats aanbieden. 

„De toegang tot deze havens moet hij alle weersgesteldheid, 

„bij dag en bij naehl, gemakkelijk en veilig voor zeilvaar-

„tuigen zijn. 

3". „De groole havens voor de zeevisselierij moeien gelegenheid 

„aani)ieden om de verselie viseh zoodra mogelijk te kuimen 

„lossen, die af te slaan, te verpakken, te eonserveeren en 

„j)er spoor naar het hinneidand te verzenden. Met dat doel 

„moeten de kaden een voldoende breedte hebben oin er de 

„noodige inriehlingen op te maken en er sporen oj) Ie leggen. 

„Bijzoiulere kaden moeten worden bestenul voor het in-

„nenien door slooinvissehersvaarluigen van kolen, proviand 

„en visseherij-henoodigdheden. 

„Dc wateroppervlakte van de haven moet voldoende groot 

„zijn om toe te laten dat niet alleen vissehersvaartuigen, 

„(loeh ook sehepen, die bij slecht weder een selmilplaals in 

„dc haven komen zoeken, ligplaats vinden. 

„Het spreekt vanzelf dal de keus van de i)laals voor een 

„vluehlhaven en een vissehershaven zal afhangen van dc 

„locale omstandigheden, waarin de scheepvaart in elk land 

„en in elke streek verkeert, cn in het hijzoiuler van dc 

„aanwezigheid en de mogelijke ontwikkeling van dc vissehers-

„bevolking. 

„Daarom is een voor elk geval nauwkeurig onderzoek van 

„de zeekust onvermijdelijk." 

Over hot tweede vraagj)unt: yJiinucii-shiiuls (jelrgcn zcc-

haroifi ('II huHHc locijdinjcn", dat ook op de Congressen 

tc Woonon in 1880 en te l^'raidcfort iji 1888 Averd bchan-

d( ld, waren a<dit ra])poi'ten uitgebraelit. 

Jvü.SlXG on. »Sül.I.N'G (Dromenj merken in hun rajiport op, 

dat zij zich bepalen tot biinienlandsche zeehavens, toe-

gankelijk vooi' schepen met nu'nstens 5 a O ^I. diepgang; 

a.llecn dio havens kunneti toch mot do aan zee gelegen 

havens voor de gi'ooto viuirt vergeleken Avorden. Als zoo-

danig behandfden de .schrijvers de havens van Jvönigsberg, 

Stettin, Ja'dxyd^, Jlaniburg en Jh-enien, alle gelogen aan 

riviermomlen oj) eenigon afstand van de zee. 

J'Jmdon wordt door heti niet behandeld, onulat zij deze 

haven Ix^schouwen als oinniddollijk aan zee te zijn gelegiMi, 

evenals Dromersliaven, Cuxhaven en Danzig. Voor do 

behandelde havens zijn de toegangen in de laatste jaren 

verdi( pt. A^oor Königsberg tot 0,50 voor Stettin tot 

7 ^I., voor Luboek tot 7,50 M. omler den gemiddelden 

stand van (hi Oostzee, vofu* Jlandjurg tot 10 ^I. cn voor 

Dreinen tot 5,50 .M. oiuler gewoon hoog Avater. 

J)G schrijvers berekenen in hun rapport voor eenige 

massa.-gooderen (als rijst, graan (ui suik(M-) dc gemiddelde 

' vraehi over zoo tusschen dc groote havens van uitvoer 

cn invoer, cn komen daarvoor op een gemiddeld cijfer 

van 0,15 l ' femi ig per ton-kilometer. 

A^oor do binnenvaart op de groote rivieren, in het bij-

zonder O]) den Kijn, berekenen zij de vracht gennddeld 

op 0,0 a 0,7 JM'ennig por ton-kilometer, Avaaruit zou volgen 

dat het voordoelig is de goederen zoover mogeli jk i)er 

//Oeschip landwaarts in te brongc^n. Do schrijvers maken 

dan, mot Jiremen als voorbeeld, eeno berekening van de 

uitgaven on inkomsten van een binnenslands aan te loggen 

zeeliaven, en komen tot het besluit dat algemeene regelen 

omtrent het voordeel dat biniu'jislands gelegen zeeluivens 

aanbieden niet zijn te geven, cn dat het geen nut heeft 

oin voort te gjuan met naar dergeli jke regelen te zoeken. 

Zij Avijzen er op dat dc bestiui.nde biimenland.sche zeeha-

vens, althans in Duitschland, oudtijds Averdon gevestigd 

op dc natuurl i jke grens tus.^chen. zoo- on rivi(M'schoepvaart, 

c n dat do verbinding van deze havens heeft plaats gehad 

in <lo eerste |)laats met het doel om ook bij do verandonh! 

voorwaarden voor de zeevaart den op deze jjlaatson bo-

staanden hanchd to behouden, en voorts in het Ijchuig van 

do aldaar gevostigde industrie, cn komen ton slotte tot de 

conclusie dat luït gewonscht is om to ondorzoekcm of het 

uit <;en economisch oogpunt in vele gevallen niet beter 

zal zi jn om, in plaats vaji de zeevaart meer naar het binn(;ji-

land to trekken, de binneidandsche Avatcrwegon naar dc 

bestaande zeehavens tc verbeteren. 

J[UXTI':R (Kng(dantl), Avijst er op, dat de aanlog van 

zeehavens in Jujt biimenland feitelijk is het maken van 

ecu scheiding tusschen de eigenlijke, altijd aan zoo go-

le.gen, haven en do daarbij behoorcndo dokkon, Avelk(; 

men omltijds mot de l)e.schikbare hulpmidilolon niet anders 

(hm in do onmiddollijko nabijheiil van d(i haven kon aaji-

leggen. Jlij is van oordeel dat do groote verboteringim, dio 

in den bouw der schepen en scliee}>smachinos zijji go-

bracht, den roedor thans in de gelegenheid stollen zijne 

lading met dezelfde kosten te In'engen in cene Innnenslaiuls 

gidegon haven als waarmede zij in een onmiddellijk aan 

Z(U' gedogen haven kan worden gebracht, indien althans 

do toegang uit zoo tot do dokken onder allo omstandig-

hodon vorzokenl is voor schepen van grooten die])gang, 

on de otitillago der dokken boter is dan dio van de aan 

zee gelogen haven. 

J)o schrijver noemt als voorbeeld van een welgeshiagden 

aanlog van zeehavens in het binnenland (ihi.sijotr^ dat 

allen haiuhd aaji do (jlyibs tot zich heeft getrokken terwijl 

lu.t 215 mijlen dichter l»ij de zee gelegen (ireemxdv zich 

niet heeft k\ii\ueu ontwikkelen, en MdUclu'slt.r^ wtdks 

toegang uit zoo thans nagenoeg over de g(dieele lengto 

van 2d voet tot 28 voet (8,51) .M.) is venlie[)t. 

Als voorbe.idd van (;on niet geslaagden aanleg van een 

dergidijko haven noemt ILUXTEU het 27 mijlen ten noord-

oosten van ^lanchcster gelogen Preston, waar men in 18i)2 

kostbare dokken heeft iuingologd, di(i niet tot hun recht 

kuimon konuMi omdat do rivier Kibble, die den toegang 

vormt tot do lor.sche zoo, niet ten allen tijde voor groote 

&che])cn bevaarbaar is. Do schrijver maakt ten slotte 

melding van het plan der Cana(lee.sche regeering om het 

JIuron-nieor door een kanaal voor zee.schepen met de 

St. Laurons-rivier te verbinden. 

CÏKEXIL'R en DE SMET DE NAEYER vestigen er in hun rapjxtrt 

do aamhudit op, dat van de havens langs <le kustmi van 

het vast(dand tus.schen do l'yreneën en den mond der 

Eibl- d(ï onmiddellijk aan zee gelogen havens, als Cher-

bourg, Havre, Dieppe, Doulogne, Calais, Duinkerken, 

Ostondo on Ylissingon, veel minder vooruitgang vertoonen 

dan do moer bijinenslands gelogen havens Jlouaan, Gent, 

Antwerpen, Jvotterdam, Dromen on Hamburg. Do ontwik-

keling v.'in de stoomvaart, ton koste van de steeds vermin-

derende zoilvaarl, heeft da.Ji ook naar de mooning ih.'s 

.schrijvers aan ile binnenslands gelogen zeehavens oen 

voorsprong gegeven. Een voordcel van deze havens is, 

dat zij in den regel met binnenlandschc Avatcrwegen in 

verbinding staan en aan do steeds grooter wordond(3 bin-

iicn.schcpon een veiliger ligplaats kunnen aaidjieden dan 

de eigenlijke zeehavens, mi voorts dat hot terrein in de 

nabijludd in don regel beter geschikt is voor de uitbreiding 

van dokken dan dat naljij de oiuniddellijk aan zee geleg(;n 

havens. 

De schrijvers geven in hun rapport ccn kort overzicht 

van de inrichting en do handelsbeweging van eenige 

rraiischê havens, en b<diandelon vervolgens im.'or uitvoerig 

do havens viin Kottcrdam, (dat in verband met zijn rous-

a<ditigo binnens(dieo[)vaart (bi eigenaardigheid vertoont, 

dat slechts 10% van tie in de haven aangevoerde gocide-

rcn })er spoorweg zijn aangebracht), Amst(M'(lam, Ant-

Averpen (ilat datdc zij zijne Scholdekaden, waar do diepste 

schepen ton allen tijde kunium aanleggen, de oeidgo bin-

nenlandsch(.' zeehaven is die tevens al.< aanloophavon wordt 

gebruikt), (iont, Jirugge, Ostendo. Ih-ussel (dat wegens 

d(i voor zijn zeekanaal aangenomen die[tt(? van 5,50 M., 

to klein voor eon igsz i ns belangrijke zee.schepon en to 

groot voor de binnenvaart, als zeehaven Avciing toekomst 

.^(diijnt te hebben). Jamden, Jlremen, Jlamburg en 

1 larburg. 

Zij komen tot do slotsom, dal de omstandigheden, waarin 

do genoemde havens verkeeren, te. v(?el verschillen (un 

uit hunne ontwikkeling eenige algeuKione gevolgtrekking 

to kunnen maken, doch dat toch AVOI kan Avorden va.̂ t 

gesteld dat oen binnenslands gelogen zeehaven, di(; haren 

rang in het wereldverkeer wil handhaven, moet zorgen 

dat haar toegang uit zee en hare dokken bij allo water 

standen oeno niinsto diepti; van 8 Al. aanbi<»den, voorts 

dat het aantal sluizen on bruggen in en over den toogamr 

lot do zee een minimum zij, on eindelijk dat gtmoogzaam 

1 



30 IIKT Xie lNTi:UN.VT10XALK SCIIEKPVAAHTCONGUKS TK ST. I'KTKRSnURQ. 

terrein voorliaiiden is voor don opslag cn de verlaxling 

van niassa-goederon. 

VIDAL (Frankrijk), die in zijn rapport in het bijzonder 

vergelijkt de jiabij de uitmonding oener rivier met de 

hooger op langs dezelfde rivier gelegen havenplaatsen, 

meent dat het verkeer over deze havens zich in den regel 

zóó zal verdeelen dat de trans-oceanische vaart met diep-

gaande pakketbooten zich bij voorkeur van de dicht bij 

do zee gelegen haven zullen bedienen, terwijl de meer 

binnenslands gelegen zeehaven het massa-verkeer met 

kleinere schepen tot zich zal trekken. De groote uitgaven, 

dio noodig zouden zijn om de binnenlandsche haven ook 

vooi' de grootste stoomschepen toegaidvclijk te maken, 

ZUIIGII in den regel niet door hot daarmede to verkrijgen 

voordeel worden opgewogen. Het is evenwel niet mogelijk 

om in deze een algeineenen regel vast te stollen. De .schrij-

ver doet intusschen oen l)oging om het vraagstuk toe te 

lichten <loor in zijn rapport loone uitvoerige analyse te geven 

van de uitgaven, die in de drie Franscho bekkens van 

do Seine, do J-ioire en de Girondo zijn gedaan om de 

hoogerop aan do rivier gelegen havens van ]louaan, Nantes 

en Bordeaux voor de zeoscheepvaart toegankelijk te maken 

of to houden en van de voordooien, die daarmede voor 

den handel van die plaatsen werden verkregen. 

Het moest sprekende voorbeeld in dezo is Rouaan, dat 

in 1848 slechts mot schepen van 3 M. diepgang kon 

worden bereikt on thans onder alle omstandigheden be-

reikbaar is mot een diepgang van 5,50 ^I., terwijl schepen 

met 6 M. diepgang gemiddeld niet moer dan 30 dagen 

in het jaar verhinderd worden om in één tij naar de stad 

op te varen, en in gunstige omstandigheden zelfs oen diep-

gjuig van 7,50 M. kan worden toegelaten. Dit resultaat 

ïs bereikt met een uitgaaf van 57 millioen francs, waarvan 

22 millioen w(!rden teruggevonden in de waarde van de 

door bedijking en aanplemping in do Soinomonding ver-

kregen terreinen. De rente en aflossing van hot uitgegeven 

kapitaal van 35 millioen francs, met de uitgaven voor 

onderhoud, bebakoning cn verlichting van den zeeweg, 

vortegonAvoordigon oen ja^j.rlijkscli bedrag van 2,2 millioen 

francs, wat neerkomt o]) 0,()0 frs. por ton van do goederen 

die in 190(5 te Rouaan -werden gelost cn geladen. 

Dit cijfer blijft volgens A'IDAL ver bonedon do waarde 

VÄU het voordeel dat door de verbetering van dc Seine 

voor den handel is verkregen. Uit do in bot rajjport voor-

komende statistieken blijkt dat, waar het gewicht van <le 

to Bouaan in- en uitgevoerde goederen van 1805 tot 1905 

steeg van 471 900 tot 2 789100 tonnen, die cijfers voor 

JJavre. bedragen resp.: 1394 200 cn 3 284 000 tonnen. 

A^oorts blijkt daaruit dat voor enkele goederen, als Avijn 

cji petroleum, de zeevracht in 190G voor llouaan lager 

Atas dan voor Havro. 

Als algemeenen regel mocnf. de schrijver tb mogen vast-

stellen. dat de binnenslands gelegen zeehavens zich alleen 

' dan loonon voor don dienst van grooto overzee.sche stoom-

i vaartlij non als die lij non daar hun cindj)unt hebben (Avat 

' intusschen door het voorbeeld van AntAverpon Avordt Aveer-

sprokon), c n in het algemeen ook niet geschikt zijn als 

' aanloophaven voor do kustvaart, doch dat die havens een 

' belangri jk voordeel aanbieden voor don in- cn uitvoer 

v a n massale goederen, indien zij althans rekening Ave ten 

to houden met de steeds voortgaande vergrooting v a n den 

' d iepgang der zeeschepen. 
I 

Ook OKLAXDO (Italië), die zich een groot voorstander 

' toont van den aanleg van binnenslands gelegen zeehavens, 

ook Avegciis den grooten politieken en socialen invloed 

dio deze liaA^ons op het door hen bediende binnenland' 

kuimen nitoefenen, maakt dc opmerking dat do bcteekenis 

van dc binnenlandsche zeehavens zoor is toegenomen 

I sedert do stoomvaart de zeih'tiart is beginnen te verdringen. 

Hij merkt voorts op, dat do goede natuuidijko havens in 

den regel Avordeii gevonden langs con bergachtige kust 

met slechte toogangSAvegen naar het binnenland, om Avclko 

reden de meeste groote handelscentra zijn ontstaan in 

dc lage hinden, en AVOI langs de grooto rivdoron, Avolko 

centra thans toegankelijk moeten worden gemaakt voor 

do grootere schcpen van den tegenAvoordigen tijd. 

De schrijver treedt vervolgons in beschouwingen over 

de eisehen, die bij de studio van den ajinleg van binnon-

laiidscTie zeehavens in acht zijn te nemen, om die dan 

too te passen op hot geval van Rome, voor Avolke stad 

een zeehaven is ontworpen die door een, grootondeols 

in het 'J'iberdal aan te leggen zeokaniud zal Avorden vier-

bonden met oen aan de kust bezuiden den Tibormond 

aan te leggen buitenhaven, Avaarvoor hij het type van 

I.lmuidcn het moest aanbevelenswaardig acht. 

De 'i'lMONOFF behandelt in zijn rapport een door hom 

opgemaakt glol.)aal ontAverp voor een Avatoi'Aveg voor zee-

schepen tusscben de Oostzee en de Witte zoo. Die Aveg 

zou moeten volgen de NoAva, het Ladogameer, de rivier 

Svir, Avelko dit meer met het Onéga-moer verbindt, ver-

volgens het genoemde meer en de daarin uitloopende 

rivier Fovontcbanka, dio door een sluizenk;uiaal zou 

moeten Avorden verbonden met hot meer A^ijg en de rivier 

van dion naam, die in de AVitte zee uitmondt. ZOOAVCI 

de Svir als de beide andere genoemde rivieren zouden 

door stuwen en sluizen moeten worden gekanaliseerd. 

Het hoogste ])and van den Avaterwog zou zijn gelogen 325 

vort (ruim U)0 M.) boven don zec.spiegel. 

Dc eerste stap tot verAvczenlijking van dit grootscho 

plan zoo moeten zijn het toegankelijk maken van het La-

doga-nioer voor zeeschepen, Avaardoor tevens een hetero ver-

binding zou AV orden verkregen tusscben do Finsche golf 

en het bokken van de Wolga, dat door verschillende 

kanaalstelsols mot hot Ladoga-mcer en de Newa is ver- ̂  

r, 
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bonden. Hot meer heeft een genoegzame diepte om door 

zec.schepen to Avorden bevaren; do Avatorspiegel l igt 5 ,5M. 

boven den zoespiegel, Avelk verval zonder sluizen door de 

04 K .M . lange NoAva Avordt overwonnen. Do Newa is groo-

tendecls bevaarbaar voor zeeschepen met 20 voet diep-

gang on 0011 in 1901 uitgevoerd bagger werk in het ondiepe 

riviervak onmiddel l i jk beneden de uitvloeiing van het 

Ladoga-moor heeft dit meer thans reeds toegankeli jk ge-

maakt voor schcpen van 14 voet diepgang. Do grootste 

hindernis l igt in de to St. Potorsburg over de Newa ge^ 

bouwde bruggen, Avaarvan één een schipbrug is on de 

andere drie vast zijn, mot boAveegbaro openingen voor 

de binnenvaart ter Avijdto van 21 tot 27 M., Avelke beur-

telings aan don l inker cn iuin den rechteroever zijn gelegen. 

])ezc bruggen Avordcn alleen des nachts voor de scheep-

vaart geoj)end, en dc vaart door de stad duurt tegcinvoordig 

24 a 48 uren. 

Dc gemeenteraad van St. Petersburg beeft thans bepaald 

dat alle nicuAVC bruggen over de NcAva een boAvecgbare 

opening van 20 Sagènes (42,07 ^M.) in het midden van 

het vaai'Avatcr zullen moeten hebben, cn de ontAvor})en brug 

to Okhta zal LUUI dien eisch voldoen. De schrijver Avil 

dat ook dc bcstaiuide Newabruggen in dien zin verbeterd 

zullen Avorden en deelt mede, dat tot verbouAving van dc 

Nikolaasbrug reeds besloten is. 

JABA doet hl zijn rapport een hoogst belangwekkende 

mcdcdeoling omtrent de pogingen, door de Russische Re-

gecring in hot Averk gesteld om het binnenland van Siberië 

ook toegankelijk tc maken hings de groote in dc Poolzce 

uitinojidcnde rivieren. 

Reeds in 1903 bereikte een bij Avijze van proef uitge-

zonden transport met rails voor den Trans-Siberi.schen 

spoorweg do stad Venistoïk langs de Poolzoe en de rivier 

Yenisséi. Nadat in 1904 een expeditie Avas uitgezonden 

om de kust van de Poolzoe on de rivier op te nemen en 

in kaart tc brengen, Averd in 1905 con vloot van zes sloep-

booten en negen lichters iuingckocbt iii Fngoland, Duitsch-

land en Nederland, Avolko v;uirtuigen vervolgens ingericht 

Averden voor do vaart door do IJszee, en door drie Duitscho 

slcicpbootcn uit Hamburg naar den mond van do Yenisséi 

Averden geslcei)t. Terzelfdertijd werden to St. Petersburg, 

Riga on Libau vier J'Jngelsche goederenbooten, beladen 

met rails, cement, naphta enz. bestemd voor den Sibcri-

.schen spoorweg. TAVOC van deze booten, met een Engelsche 

bemanning, geraakten intusschen reeds enkele dagen na 

het \-ertrek in brand en moesten door Russische schepen 

vervangen Avorden. De booten zetten toen mede koers 

naar den mond dor Yenisséi, vergezeld door dcu ijsbrekcr 

Yermak on oen opnemingsv{uirtuig van dc Russische 

Marine. Do geheclc flottilje kAvam na oenigen tijd, door 

ijs in (lo Poolzoe tc zijn opgehouden, in het butst van 

^ Augustus 1905 in den mond van de Y'onisséi ;uui, met uit-

zondering van do Y'ormak, dio onderweg aan den grond 

was geraakt on Avcgcns sclnulc niuir Rusland terug moest 

koeren en van een der overgebleven Engelsche goederen-

booten, AvaarA ' a n do bemanning weigerde do vloot verder 

te volgen cn hot .schip aan don grond dood loopen. 

Do aangebrachte goederen Averden gedeeltelijk in den 

mond der Yenisséi in de medegebrachte rivierviuirtuigcn 

overgeladen en naar Yenisséisk gebracht, gedeeltelijk op 

den Aval 0})geslagen om in don volgendon zomer naar 

hunne bestemming to Avorden vervoerd. 

HOCAVCI dc expeditie vele moeielijkhedcn ondervond cn 

niet in alle opzichten shuigde, is hierdoor toch het bcAvijs 

geleverd dat scheepvaart langs dezen Aveg mogelijk is. 

GIRGUKIIIXE doet, na eenige algemeene opmerkingen OV(M-

het ontstaa.n van havens te hebben gemaakt, in zijn rap-

port ecne mcdedeeling omtrent <le haven van St. Poters-

burg die, ofschoon aan dc mond der Newa gelegen, als 

oen binnenlandsche zeehaven is te beschouwen omdat de 

Finsche golf op zichzelf te Aveinig diepte aanbiedt voor 

do grootore zoe.schopen. Tot 18(50 bloven dozo groote 

schepen te Kroonstadt, op hot eiland Kotlin in do Finsche 

golf gelegen, on Averden dc goederen uit St. Petersburg 

met lichters naar de roede Â an Kroonsüidt gebracht, liet 

vervoer van St. Petersburg naar Kroonstadt, met dc over-

lading ahhuir kostte op dezo Avijzo evenveel als het ver-

voer van Kroonstadt naar Londen. Na een hevigen strijd 

tusscben twee partijen, waiirvan de ecno de vaargeul tus-

scben Kroonstadt on St. Petorsburg Avildo v^crdiepen, on 

do andore A'orbetering in dc toon bestaande lichters Avildo 

brengen, Averil in 1872 besloten een vjiargcul in de Ein-

scho golf tusscben den mond der Newa on <le reede van 

Kroonstadt uit te baggeren, Avelk werk in 1875 begomuMi 

en in 1885 voltooid Avcrd. De geul had in 1885 een diepte 

van 22 voet ((5,70 ^M.) cn een breedte van (55 tot 10(5 .M., 

cn is gedeeltelijk tusschon dammen besloten. 

lu 1904 A v e r d besloten dc A\aargeul to brengen 0[) C(m 

diepte van 28 voet (8,50 ^I.), do bretülre van 85 ^I. tus-

SCIKUI dl' dammen en 10(5 ^I. da;irbuiten, Avelk Averk Averd 

opgedragen iuin oen Nedcrlandsche aannemersfirma on in 

1908 nagenoeg voltooid Avas (zie hierover ook de door don 

tAveedcn ondergeteekende gegeven beschrijving van dit 

Avcrk in bet Aveekblad „ l.)e Ingenieur" N". 22 van 1908). 

Het valt bij d(i lezing dor verschillende over dit vraag-

: punt uitgebrachte rapporten op dat de schrijvers bet 

I begrip ,.binnenslands gelogen zeehavens" zeer ver.schillcnd 

; hebben oj)gevat, iets waarop bij de discussie ook door 

don heer VIDAL Avcrd goAvezon. Waar eenige, als IIUNTER, 

het begrij) beperken tot dio havens Avelko langs kunst-

matigci! Avog mot de zoo in verbinding werden gobnicbt, 

hetzij door een kanaal, als Mancbest(!r cn Gent, en in 

do toekomst Avellicbt ook Romo cn Brussel, hetzij door 
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verbetering van een oorsiironkelijk niet voor zeescliepen 

bcvaarl)ar(' rivier, als Glasgow on l^onaan, j)assen andoren 

liet toe OJ) allo op oenigon afstand van <lo zoo gelogen 

liavojis, die reeds in oude tijden door zee.scbe])en bezocht 

werden on door verbetering van den toegang tot zoo 

voor diepgaande zee.schopen toegankelijk gemaakt zijn, 

als Hamburg, Hromen, Rotterdam, liordeauK enz. Aan deze 

onzekerheid van bot begrip is hot vermoedelijk t(; wijten 

da.t vaii Nederlandscho zijilo geen verhandeling Avord in-

gezonden over do havens va.n Amsterdam on Rotterdam, 

die toch in den zin welke de meeste schrijvers daaraan 

hechten, wel degelijk als binnenslands gelegen zeehavens 

zijn te beschouwen en dan ook in buitonlandschc rappor-

ton herhaaldelijk als voorbeelden werden aangehaald. 

Dezelfde onzekerheid van l)f(grip was ook oorzaak dat 

omtrent het nut van binnenslands gelegen zeehavens do 

meeningon vei' uiteenloo})on. AVaar sommige enthousiasten 

de zeoschoj)en zoover mogelijk het land in Avillon brengen, 

en mcomm dat de daaraan to besteden kosten altijd goed 

besteed zullen zijn, zij hot dan ook gedeeltelijk door do 

bevordering van ])olitieko on S(.)cialo belangen, zijn an-

dtuT.n in dit opzicht meer voorzichtig gestemd. RosiNG cn 

SÜLI.NT; spreken dit in hun <'onelusio het duidelijkst uit, 

cn wenschon blijkbaar in vele gevallen de voorkeur to 

geven aan verbetering van do binnenlandsche Avaterwegen 

jiaar do bestaande zeehavens en aan hot maken van nieuwe 

Avegen van dien aard, een uitspraak, die met het oog op 

den in .Duitschland bij sommigen bestaandon Avensch om 

van langs den Rijn gelogen plaatsen als .Düsseldorf cn 

Keulen zoohavens te maken hier te lande niet onojigo-

nierkt verdient te blijven. 

])o algemeen rai)porteui- DE SEYSTOWSKI begon in de 

tweede zitting van de sectio met het geven van een kort 

overzicht ovei' de uitgebrachte ra})portcn, en stelde ver-

volgens zijnerzijds eenige conclusies voor, die in hoofdzaak 

eene samenvatting Avaron van do conclusics Avaartoe de 

ver.^chilhuide rapportours Avaren gekomen. 

J)ij de daarop gevolgde di.scussio maakte VAX DEll L iXDEN 

aanmerking op do door de heeren G l iEX lER en DE SMET in 

hun rai)p()rt aangegeven diepte A-aii minstens 8 Al. voor 

bini.enlandsclie zeehavens. Dij meende dat men moot stro-

ven om die diej)te zoo gi'oot mogelijk te maken on langs 

do kaden van een aan do rivier gelogen zeehaven de 

grootste diei)te moet traehten to verkrijgen, die met do 

n a t u u r l i j k e gesteldheid van den Avaterweg naar zoo ovor-

<enkomt. ( iREXlEU merkte daartegenover o]i, dat men dan 

in s o m m i g e gt.'vallen oen voor dc groote scheepvaart on-

vo l doende diepte in d(! haven zou verkrijgen, cn meende 

dat toch gowens(dit is om uit te s|)reken aan Avelko oischen 

ccn te ontwor])en binnenlandsche zeehaven in bet alge-

meen moot voldoen. 

V A X DEK L I X D E X Idoof echter volhouden dat men, althans 

bij havens van don oorsten rang, moet streven naar den 

grootst jnogolijkon diepgang, dio met de natuurlijke go- . 

stcldheid van den verbeterden toegangsAveg overeenkomt, 

iets Avat door TROOST Avord verduidelijkt door te verklaren 

dat met „natuurlijke gesteldheid" bedoeld wordt de diepte, 

die na uitvoering der verbeteringsworken enkel door do 

Averking dor natuurknichten kan Avordon onderhonden. 

CRAI IAY DE .FRANCIIIMONT stelde toen voor, om in ])laats van 

„natuurlijke gesteldheid" te lezen „hot hydraulisch vor-

mogeii", daar do oorsto slecht kan zijn cu toch bet tAvoode 
groot, zooals b oAvo zen is door hot voorbeeld van <len AVesor 

be.nedon Dromen vóói- do volgens do ])lannon van .b'RANZLUS 

uitgevoei-do verbetering. 

Daar do denkbeelden van de ver.schillende sprekers 

nogal uiteen liepen w(M'd oj) voorstel van DE .FOLY besloten 

ccn subcommissie to benoemen voor do rodac,tie van oen 

eindconclusie, die vervolgens aan het oordeel van do 

sectio zou worden onderworpen. J)ozo, door den A )̂or-

zitter l)onooni(le Commissie, l)estaande uit do heeren 'i'ROOST, 

voorzitt((r, DE FRAXCIII.MONT, CIREXIER, AIENDES GUERREIRO, 

ROSIXG, DE SZYSTOWSKI, VAX DER L INDEN en DE JOLY , stolde 

toen do volgende conclusies voor, dio in do middagver-

gadering A v e r d e n goedgekeurd, on later door het Congres 

A v e r d e n aangenomen: 

1". „Dc hinncnslands gelcj^cn zeehavens Iccneu zich iu het 

„algemeen heler voor den dienst van dc {^rootc scheep- , 

„vaartlijnen, indien deze daar hun eindi)unt hebben; zij 

„zijn zelden geschikt voor aanloopliaven. 

2°. „Om de heteekcnis voor d en h ande l en de a lgemeene 

„ eeonom i s ehe ])eleckenis v a n de h i u nens l a nds gelegen zee-

„havens te h e h o n d e n en te ontAvikkelen is he l gewenscht , 

„ a a n h u n n e loegangsAvegen cn verdere werken een zoodam'ge 

„d iep te te geven d a l ook d c toekoms t ru imse i i oo l s ver- • 

„zekerd is Ie ach len , a l t i jd rekening h o u d e n d e met dc gelde-

„ l i j ke moge l i j k he i d . 

„\Vanncer de h i n n e n h m d s c h c zeehaven a a n een r iv ier 

„ is gelegen, moet a a n de haveuAverken zoo moge l i j k d c 

„grootste die|)te Avorden gegeven, d i e mei hel hyd rau l i s ch 

„ v e r m o g e n van dc r iv ier ove reenkomt . 

„De toegangswegen lot de binnenslands gelegen zeehavens 

„moeien in beginsel vrij zijn van alle hindei'nissen als 

„shiizen cn bruggen, terwijl het aantal daarvan in ieder 

„geval zoo klein mogelijk moet zijn. 

3o. „15ij hel maken van een h im i e n l a n d sehe zeehaven is hel 

„geAvenscht die zoover moge l i j k hiunenslands aan Ic leggen, 

„len e inde haar in de nabijheid Ic h iv i i gen van industrieele 

„en l a n dhonw i ' i u l c streken, altijd r i 'ken ing h o u d e n d e met 

„ de eeonom i sehe en soeia lc toeslanden van hel Jielrok-

„kcn land.' 

..Indien de haven ver verwi jderd moet b l i jven v an hel 

„ha r t van het l a nd dat zij moe i bed i enen , is hel gcAvenscht 

„ h a a r tot het (•iii(l[)unl te m a k e n van een vo lmaak t nel van 

„spooiAvegeu." 

Door \'I;DEL (DeneiiKirkon) Avord in den loop dor dis-

cussie, in verband mot de modedeeling van den hoer Gl-

ROUKILIXE over do Avijze waaiu)p vroeger door lichters in 

hot verkeer tusschen St. l'etorsburg en de reodo van Kroon- ̂  
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Stadt Avord voorzien, nog opgemerkt dat iets dergelijks tot 

voor oenigon tijd ook in Denemarken ge.schiedde. Daar 

Averden de goederen van Kopenhagen, Avaar oen aan <le 

moderne oi.schon dor zoeschoopvaart voldoende vrijhaven 

is gemaakt, met lichters naar de kleinere Deenscho haven-

plaatsen vervoerd. In don laatsten tijd is er echter con 

streven goAveost om ook vele dier kleinere havens voor 

grootero zeeschepen toegankelijk to maken, Avaardoor het 

vervoer mot lichters Aveder tot zijn vroegeren geringen 

omvang is teruggebracht. 

Over hot dorde vraagpunt „Aanleg van havens oj) zan-

dige kusten" Ava ren vijf rapj)ortcn ingekomen. 

A'ERXOX HAUCOURT onderscheidt in zijn belangrijk rapport 

idrio soorten van doze havens cn AVOI : 

1". liaguno-havens, g(degen aan oen door con smalle 

duinstrook van do zee gesch(.'iden laguiu;, welke 

door een of meer opi.uiingcn in de duinen met do 

zee in verbinding staat. De toegang uit zee naar dozo 

hav(!ns moet hoofdzakelijk worden die})gohoudon 

door do Avorking der gelijstroomen, Avaarom oen 

eerste voorAvaardo voor hunne instandhouding is, 

dat de ontwikkiding van den vloed in hot lagune-

gebied zooveel mogelijk Avordt bevorderd. Om to 

voorkomen dat do toegang uit zee door oen baar 

voor don mond Avordt benioeiolijkt is het vorder noo-

dig dion toegang te begrenzen door in zee uit to 

br(Migen bavondauimon. A'oorts moet Avorden ge-

zorgd voor het instandhouden van de be.^chermendo 

kuststrook, door oevorwerkon en zoo noodig dó()r 

aanleg van strandhoofdon. 

2". Havens met evenwijdige havondamnien, Avaarvan do 

diejihouding vroegi^i' gi'ootondeels afhing van de 

AV(!rking van ojjzottolijk aangelegde spuikommen, 

doch thans in hoofdzaak geschiedt door baggeren 

nmt bcdiulp van zandzuigers. Tot dozo categorie 

Avorden door don .schrijver ook goridveuid havinis, 

gevormd door rivitM-mondeii, die tuss<diiMi evenwij-

dige dammen in Z(!e uitb)op(Mi. 

3". Havens op de kust. b(>s(dicrnid door (>en of twee iu 

Z(M' uitgebra{dite havenhoofden. 

V o o i ( d k d e z e r c a t e g o r i e i ' u Avoi 'den <b)0!' , l e n s c h r i j v e r 

d e m i d d e l e n a a n g o g e v ( M i w a a r d o n i - / i j m o e t e n w o r d e n i n 

s t a n d g t d i o u d e i i . w a a r b i j h i j b l i j k b a a r e e n g r o o t e w a a r d e 

to (dvCnt .aan h e t g e b r u i k v a n z a n d z u i g e r s . 

Als voorbe(dd van lagunehavens worilen in h(»t rajiport 

bchaiuhdd: A'enotii', Tooli' (aan de zuidkust van l-iiigeland) 

cn Durban in Ziiid-Afrika. Het twe(Mle type Avordt aan-

getroffei" bij v(d(i havens langs de l''ran<che en Pxdu'isidie 

kusten, waarvan nu 'er in hot bijzombu' Avorden genoemd 

Duink(M'ken en ()st(mde. Als voorbeidd van <MMI Avidge-

slaagde verhotering oener riviermonding met ovenwijdigoi 

dammen Avordt genoemd de Nieuwe \Vaterw(\g van liot-

terdam, torAvijl in dit verband eenige bijzonderhoden 

Avordon imMlogodeeld omtrent <lo haven van !']ast-London 

in Zuid-Afrika, Avaar oen sterke zandvorplaatsing langs 

do kust ])laats vindt (MI oen (> AI. diepe, geul door do baar 

v(')ór den riviermond slechts kon worden verkregen met 

behulp van krachtige zandzuigers, waarvan er thans éiMi 

vooi' het onderhoud dienst d(MM. met oen vermogen van 

1100 jikr. en een znigbuis van 1,22 Al. diameter, geschikt 

om nog bij ocm deining van 1,50 a 1,80 Al. te kunnen 

AV( rkcn en in staat om oen hopper van 2000 ton laadver-

mogen in (HMi half uur to vullen. 

A^an do havens der dorde categorie Avorden in het rapport 

als voorbeelden van havens mot twoo convergoeiv.'iide vollo 

hoofden b(diandeld I.lmuiden, lioulogne, I'ort-Said en 

Aladras, voor don mond van widke laatste haven «'en zoo-

danige. aanzanding ontstond dat do oude invaartojtcning 

gesloK n en een nieuwe opening ter zijde gemaakt moest 

AvordcMi, die thans door (ion evenwijdig aan de kust loo-

penden golfbiMdvor beschermd wordt. \'an (bi havens met 

é(Mi, door een o|)en stoigorwork met (b; kust vorboiiib.'ii 

havendam worden als voorbeeld Ixdiandidd Ze(d)i-ugge en 

do reeds in 1<S73 volgens dit stolsel aangelegde haven van 

l'osslaro op d(! kust van Wales, dio in het g(d)niik goe.1 

voldoet, alsmede do voor eenige jaren volgens hetzelfde 

type. aangelegde haven van Coara. in Ih-aziliti, dio geheel 

verzand is. 

Do .«dirijvi^r komt ton slotte tot de volgende coiudusios: 

1". 

•)o 

„Ih-I oiuk'rhoud en (U- verhetcriiig van lagnne-havens moet 

„geschieden door de oorzaken van aans]il)l)ing der lagimon 

„weg Ic nemen, de geulv-n in de la<«une door haggcrwi'rk Ic 

,,onderhonden, de knsLslrook tegen afneming te heviaiigiMi 

„en (Ie gelijslrooMien te heniittigen voor de »liephoiidiiig 

„van dl' loegaiigsgcid uit zee <lo()r deze tnsselic!) haven-

„daimnen Ie hegren/en, met l()ej)assing van haggerwi-rk als 

„hiiipniiddel. 

,,l)o verl)i'l('iing van een door evrinvijdigc damnieii l»e-

„grensde havengeul moet worden verkregen door hagger-

„wcrk iiu'l zandzin'gers V()(')r den mond, welk haggerweik 

..ook moei worden M-rriclil ler/ijde van dr eigenlijke lia\en-

,.geul. ten einde aldaar een hergphals ti' vornvii \')or het 

..zand dal hij stormvloed langs dc kust wordl vci-plaal-l. 

..De hofvei'lheid Ie verrichlen haggerwerk moet hij dc/e 

„havi-ns worden geregeld in verhand mei de Ie verwachten 

„handelsheweiiin''. 

ü". „Havens iiu-l twee geslolcii havi-udammen worden laniiclegd 

„cn onderlioiulen als de zandvcr|)Iaalsing langs dc kiisl niet 

„al Ie groot is en voornamelijk daar Avaar die verplaatsing 

..gesehiedl in heide ritdilingen; hel is daarhij gewcnsi-Iil aan 

.AW h'.wiMulnnuui'U enuvevgvTvemie rirhiingen Ie geven, len 

„einde de beweging van hel zand voorhij den havenmond 

„gemakkelijker te maken. Waar de zaïulverplaalsing l.ings de-

„kiisl zeer belangrijk is en iu iV'iie riehling plaats vindt, zal 

„(Ie aanleg van een gesloten havendam oor/aak kmineii zijn 

strand aan de zijde van (ieii overhcerM-hendcn wind 
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„zoodiini^; juuiwiiil, dal hel onderhond van dc haven on-

„]no<<clijk wordl; in die onislaiuiii^hcdcii dicnl dc ))cschcr-

„nicndc havciidain Ic worden aiuif^clcf^d huilen dc kuslslrook 

„waar de zandvcrplaalsing phials viiidl." 

SANFOIU) geeft in zijn rapport eerst een l)esclu-ijving vjin 

do kusten der Vereeiiigde fSfaten van Noord-Anierika. De 

Athiutischo kust is benoorden New-York rotsachtig, be-

zuiden tbjze haven laag oji zandig niet oiikolc ijihaninien 

cn met een rij zandige eilanden als l)escherining tegen 

de zee. Ook de kust van de (iolf van Mexico is laag en 

zandig, terwijl de oostkust langs de Stille Oceaan rots-

achtig is, met uitzondering van die der Staten Oregon 

en "Washington, ter weerszijden van den mond der Co-

lunibia-rivier. 

Onder do kusten Avordon door den schrijver ook gere-

kend, die der (Jroote meren, Avaarvan het Micliigan-meer 

cn bet Erie-meer zandige kusten hebben. 

De schrijver geeft een vrij uitvoerige beschrijving van 

den toegang tot de haven van NcAv-York, waaraan het 

volgomh is ontleend: 

D(! geul door do baar, die de haven van New-York van 

do zee scheidt, had oorspronkelijk een <liei)to van 23,3 voet 

(7,08 Al.). Van 1881 tot 1802 werd die geul verdiept tot 

30 voet over een breedte van 100 voet, AVaartoe voor do 

eerste maal in Amerika zandzuigers Averden gebezigd. 

]n 18i)0 Averd ))esloton een nieuAve toegangsgeul te vormen 

door de ..East-Channel", Avaarva.n de diepte oorspronkelijk 

]() voet bedroeg, te brengen op ccn diepte van 10 voet 

(12,19 Al.) over een breedte van 2000 voet (OIO AI.), waar-

toe een l)aggerwerk werd noodig geacht van i 32 mil-

lioen Al^ begroot oji 1 millioen dollars, liet Averk Avcrd 

uitbesteed voor 9 dollarcenten i)er kubieke Y'ard (29,5 

cent j»er Al'.), en de aannemer liet twee groote zandzui-

gert; bouwen naar bet model van die Avolke t(; Liverpool 

iMet succes hadden gewerkt, elk met (ïcn laadvermogen 

van 2110 Ab>., Avaarmede hij rekende 7,3 millioen Al^. per 

jaar te kunnen baggeren. 

Deze zandzuigers AvorktiMi echter Aveinig bevredigend, 

ook Avegens hun groote diej)gang en mindere zeewaardig-

hcid, terwijl hel l)ezwaai' werd ondervonden dat de bodem, 

Avaarin juitten werden gezogen tot een diepte van ruim 

1(1 Al., niet door de Averking van den stroom Avenl gelijk 

gemaakt, zoodat men er too moest overgaan om voor den 

(»enedei. de vastgestelde <lie})te gebaggerden grond een 

ve( 1 lageicn eejiheidsjirijs vast te stellen. 

In 190.') besloot de J{.egeering, ziende dat IKM Av.erk 

niei ops<dioot. zelf ic gaan baggeren, Avaarbij zij IAVCO 

zandzuigers litU l)0uwen elk met ccji laadvermogen van 

-f: 1750 AP'. Deze zandzuigers Averden te Averk gesttdd 

nevens die van den aannemer, totdat deze in 11)0(1 zijn 

AV( rk staakte en do Jh'geering dit alleen moest voortzetten. 

In 1907 was de geul gebracht op een diepte van 35 voet 

(10,07 Al.) en (ïon breedte van 1000 voet. De kosten van 

het in eigen beheer uitgevoerde baggerwerk bedroegen 

I met inbegrip van vervoer, lossen, toezicht enz. ongeveer 

5 dollarcenten per kub. Yard (1(5,5 cent i)er Al^.). De 

gebjiggerdo s])ecie Avordt over een afstand van 8 a O zee-

mijlen vervoerd en gestort op oen diepte van 90 voet 

cn meer. 

Dc schrijver geeft vorder een korte beschrijving van 

do havens van Wilmington, Charleston, I'ort Boyal, Sa-

vannah, Eernandina en Jacksonville op de Atlantische 

kust, J'ensacola, Galveston en de Zuid-Avest-pas van de 

Alississipi-monding aan dc Golf van Alexico, den mond 

der Columbia-rivier, toegang gevende tot de haven van 

]'ortland aan do kust van den Stillen Oceaan, en ClcA'cland 

aan het Alichigan-mcer. 

In al deze havens zijn vordiepingSAverken uitgevoerd of 

ontworpen, grooteiideols met behulp van zandzuigers cn 

hier en daar met begrenzing der geul door lu'wendammen. 

Dc' schrijver Avijst er oj) dat, Avaar aanvankelijk bagger-

Averk Averd uitgevoerd bij Avijze van proef, zonder dat men 

van d.) goede uitkomst zeker Avas, men thans overal in do 

A'ereenigdo Staten tot de overtuiging is gekomen dat de 

noodige die})to in de haven cn op do baar daarbuiten kan 

Avorden verkregen door baggeren meermalen zelfs zonder 

behulp van den aanleg van liavondammcn, en op enkele 

])laatson met gelijktijdigen aanleg van een of tAvee dammen 

om de door baggeren gevormde diepte boter te kunnen 

behouden. 

L o CiATTO (Italië) haalt aan dc dioorio van den Italiaan-

schen ingenieur CoRXAGLIA, volgens Avelke de zandver-

])laatsing langs den zeehotleni, onder den invloed van do 

go l fbcAseg ing , geschiedt heen en Aveergaande in eene 

richting loodrecht op <lo kust, OJI AVOI naar het strand 

too tei plaatse va.n dc golfverlieffing en van het strand 

af tei' plaatse van het golfdal. De verplaatsing naar het 

strand toe is dan bij oen flauw hellend strand het sterkst 

en heeft aanzanding tegen do kust tengevolge. Er is 

echter een neutrale lijn te vinden Avaar de beide boAve-

gingen elkander opheffen en Avaar dus geen blijvende 

verplaatsing van zand phuits vindt. Dc ])laats van die 

lijn wisselt af met de hoogte der golfboAvoging; bij storm 

ligt de lijn het verst zeoAvjuirts, bij Avindstilto het meest 

landAvaarts. 

In Italië Avordt nu, oj) grond van deze theorie, bij do 

bestudcering van een plan van havcnaanleg getracht de 

' plaats van deze jieutrale lijn voor het l)otrokken kustvak 

OJ) te. zoeken. Door dan de havendainmon uit te brengen 

tot vooi'bij die lijn in Inuir vorsten stand zeOAvaarts ver-

krijgt men de zekerheid dat do haven niet zal verzanden, 

j l'it het voorbeeld van eenigo bestaande havens meent 

, Lo (IATTO to moeten afleiden dat do neutrale lijn voor de 

j Italiaansclu; kust d e r Aliddellandsche zee is gelegen ter 

1 diej)to van 10 a 11 li. 

I 

I 

Do schrijver behandelt vervolgens, met verschillende 

voorbeelden, do vraag of één dan wol tAvee havenhoofden 

moeten AVorden aangelegd, en komt tot do slotsom dat 

in het algemeen oj) een zandige kust twee hoofden moeten 

Avoi'den lutgebracht, beide tot voorbij de neutrale lijn. 

Als de haveningang is gelogen oj) d e streek van de 

moest voorkomende en sterkste Avinden moeten de hoof-

den ovenver in zee reiken; is de ingang niet op die 

Avindstreek gelegen dan kan het hoofd aan de van den 

lieerschcnden wind afgekeerde zijde korter zijn dan het 

andere, daar in dat geval kan Avordcn aangenomen, dat 

do neutrale lijn bij <lit hoofd dichter Inj het strand is 

gelegen. Als voorbeeld van do laatste stelling haalt de 

schrijver aan dc zeer goed geslaagde aanleg der haven 

van Empedoclc op Sicilië. 

Daar intusschen do aanleg van havendammen oj) een 

zandige kust in itnler geval leidt tot aanzanding ter Aveers-

zijden van de haven, Avaardoor de kustlijn zcoAvaarts 

Avordt vorj)laatst, zal ook do neutrale lijn zich na do vol-

tooiing van do haven zeewaarts verjilaatson. Alen moet 

cr dus OJ) rekenen dat de havenhoofden later zeewaarts 

verhmgd zullen moeten Avorden, en het is dus gewenscht 

de richting der hoofden zóó to kiezen dat die verlenging 

mogelijk blijft. Er zijn echter ook j)laatson, Avaar de. 

zandverj)laatsijig langs de kust zóó groot is, dat zelfs 

het uitbrengen dor havenhoofden tot ile diej)te van I I Al. 

de verzanding van do haven niet kan tegenhouden, Avelk 

geval zich in het bijzonder zal voordoen als in de nabij-

heid dei haven oen rivier uitmondt die veel zand on slib 

mcdevoert. In dergelijke gevallen, Avaarvan er in het 

raj)j)ort eenigo AVorden genoemd, zal verdere verlenging 

van de havenhoofden waarschijnlijk niet baten, en Idijft 

bïiggercn het eenige middel om de haven in stand te 

houden. 

De schrijver komt tot de conclusie dat, nni zelcei- te 

zijn dat een haven oj) een zandige kust en in een zee met 

geringe getijbeweging niet door verzanding onhruikbaar 

zal Avorden, do haven moot worden voorzien van twee 

havendammen^ rcM̂ ds dadelijk uitgehracht tot een u'i'ootiï 

(li( j)te. Avelke voor de Aliddellandsche zee is te stellcMi 

oj) 10 à 12 Al., en zóó gericht dat beide dammen, of 

althan> die aan de zijde van den meest heerschenden 

Avind, later nog verlengd kunnen worden. 

Do dooi den schrijver ontwikkelde beginsiden zijn be-

langrijk, en AVorden door de in het raj)i)ort aangehaalde 

voorbeelden oj» overtuigende wijze toegelicht. Met is 

echtci' duidelijk dat zij alleen gelden voor zoc.'i-n Avaarin 

geen of Aveinig gotijl)eAV(\ging j)laats hi'eft, zooals i le 

^liddcllandsclie zee. Zoodra to(di ond(M' den inv loed van 

dii getijbewoging strooincn ontslaan evenwijdig langs de 

kust Avordt do zandverjilaatsing een gebed andere en 

gaan do tloor CoRNAGLLA gestelde regelen niet meer oj). 

In hot raj)pürt van AVORTMAN Avorden de havens van 

IJmuiden en Schovcningen genoemd ;ils voorbeelden van 

een haven, aangelegd oj) een zeer blootgostiddo zandige 

kust zonder banken, Avaarom de ondervinding, ])ij don 

aanleg en het onderhoud van deze havens oj)gedaan, 

nuttig kan zijn voor de bestudcering van het aan de 

orde gestelde vraagstuk. Omtrent den aanleg en het 

onderhoud van de beide genoemde havens Avorden in het 

raj)j)ort v(!rschillon(lc gegevens verstnd^t. \'oor l.lmuiden 

Avordt in het bijzonder stilgestaan bij het baggerwerk, 

uitgevoerd voor de vorming en <le latere vor(liej)ing van 

(h; havengeul en nog noodig voor het onderhoud d e r 

dic j ) te , waarbij er de aandacht op wo rd t gevestigd dat 

het te IJmuiden, waar do havenhoofden bij den aanleg 

Averdcn u i t g eb r a ch t tot de diejjte van 8,50 Al. onder A.T. 

en (Ie h a v e n g e u l oorsj)ronkelijk s lechts een <liej»te had 

van 7,50 Al. onder A.l'., moge l i j k is gebhikon om, allèèu 

door zuig- en baggerwerk, do havongeu l a ch te reenvo l gens 

to vrrdiej)en tot 10,50 Al. onde r A.1'., en in zee buiten 

do hoofden oen toegangsgeul oj) die diej)te te vo rmen en 

OJ) zeer bevredig(Mi(lo Avijze te onderhouden. 

IVAXIXA en IJCKEULE g(!ven in hun rajij)ort een beschrij-

ving van do l{.ussische havens Lil)au on Windau, beide 

g( legen aan do Oostzee oj) de zandige kust van Koer-

land, Avelko havens voor Eusland van groot belang zijn 

omdat zij aan (;on ijsvrije zee geh>gen en hot gcheelo jaar 

dooi' toegankelijk zijn, in tegenstelling met E igaen havens 

aan de I'^insche Golf. 

D(.' hav(Mi van Lllxiu di(Mit in do eerste j)laats als oor-

logshaven, doch een gedeelte daarvan is als handelshaven 

ingericht. De buitenhaven Avordt beschermd door twee 

van tlo kust uitgaande havendammen en twoo daartusschen 

g(degen geïsoleerde golfbrekers, zoodat er drie toî gan-

g( n zijn, waarvan de iniddelsto voor <lo oorlogshaven 

b(;<ti nid. een diejite aanbiedt van 9,12 M. De zui.lelijkste 

havenmond, di(^j) 8.53 Al. dient voor de band(dsschej)en 

(Ml geeft toegang tot een handelshaven, die (ien grootste 

(licj)t( be(d't vau 7,92 Al. (MI als uitgangsjuint dient van 

(.( nige grooK! steomvaartlijneii (o.a. van de lijn Libau -

b'otterdam—NoAA'-^'ork van do Russische vrijwillige; 

vloot). 

In het rajijjort wordt vergeleken de toestand van hî t 

havt;ng(d»ied in 188(5 met die van 190!, voor Avdke jaren 

(b; <lie|)telijnen en (MMI aantal profielen zijn aangegi»ven, 

en wordt berdvciul hoeviad zand in die 17 jaren in de 

hav< n en in zee daarnevens en daarvóór is ne(M-gezet. 

Die. hoeve(dheid bedraagt voor de totale oj)j)ervlakte 

8 1(57 3 1 2 AI', of gemidd(dd 180 125 Al', jx-r jaar; in de 

eigtjilijke haven begrej)en tusschen de havendammen en 

dî  kust bedroog de aanzanding 2 218 990 AI ', of gciiiid-

dtld 130 525 AD. j)er jaar, waaruit de schrijvers de ge-

, \''olgtrid<kiiig niak(Mi dat. als de aanzanding oj» die Avijz(5. 



36 IIKT XIC INTKKNATIONAI-E SCLIEKL'YAAUTCONOKKS TK ST. PKTKUSHUIU). 

vcoi'tgjiat, (Ic liavLMi na 202 Jnroii, dus in 21.05, geheel 

zal zijn ver/aml. 

Ondcrhouilshaggerwerk wenl tot dusver in dc haven 

ol' (laai'huitcii niet uitgevoerd; wel is sinds 1802 gebag-

gerd tot vei-die|)ing van de geul in de buitenhaven. De 

sohi-ijv('r> sehijnon met hot oog oj» do bovenstaande cijfers 

dc to(d<oinst van de haven tc Libau vrij donker in to zien, 

on achtoii de nitvoeriiig van baggerwerk, zoowel tot on-

derhoud als tot vermeerdering van de beschikbare diepte 

gewcuscbt. Dc vraag ligt inderdaad voor do hand waarom 

men niet overgaat tot baggercji ten einde het jaarlijks 

in do haven en buiten don mond neergezette zand regel-

matig, to verwijderen. .Len jaarlijksch onderhoudsbaggcr-

wcrk van 130000 M l , of zelfs van 180000 als het 

baggerwerk ook tot buit(m den havenmond wordt uitge-

strekt, schijnt toch geenszins omiitvoerbaar of te bc- ; 

zwarend met het oog op do betoekoins van de haven on 

blijft nog heel wat bcjieden do hoeveelheid die jaarlijks 

te J.Imuiden wordt gebaggoi'd. 

De haven va,n WiHdiiK., die door een rochtstreekschen 

spoorweg m(>t .Moskou verbondon is, en in de laatste jaren 

ccji groote beteekeins voor don handel heeft verkregen, 

is gelegen aan den mond van de rivier van dien naanî , ; 

die aldaar (;en diepte beeft van 2-1: tot 20 voet (7,31—7,02 M. j 

on een goede ligplaats voor zeeschepen" aanbiedt. IJe baar 

voor den moml der rivier belette voorheen den toegang < 

tot de haven voor iliej)gaajidc schepen, cn baggerwerk wjis 

niet toereikend om aldaar ccn voldoende vaargeul in stand 

to hoiulen, waarom men in 1001 besloot tot den aanleg , 

van een buiteidiaven, van den vorm als die te LImuidcji, 

Avolk(; haven in 1005 word voltooid oji waarin de rivier , 

thans dicht langs dcji zuidelijken bavon<lam, uitloopt. 

De bavengcul, dio door baggerwerk wei-<l gevormd, : 

lu<d"t thans (SMI diej)tc van 25 vo(;t (7,(12 M.), welke diepte j 

g i d n r e i i d e de |)i'rioden waarin wegcïiis storm inet ge- ! 

bagg( rd kan woi'den vermindert tot 23 a 2d voet. .i']vcn-

als te 1.)muiden zot zich zand af in don bovonmond nabij 

bet noorderhoofd. welk zand door baggeren moet wonlcn | 

VI r\\ ijdord. Hiertoe moet jaarlijks AVordcn gebaggerd 

115 000 a 2-10 000 Dc havenhoofden zijn uitgebracht 

toL de diej)telijii van 2-1 voet, en zijn samengesteld vol- ' 

geus lu.'t langs de Oostzoo gebruikelijke ty[)e, met houten : 

]iaalrijen waartusschen een steenstorting. 

.Dc schi'ijvers komen tot de slotsom, dat op den duur ' 

<b' vorming van een baar voor den nieuwen havejimond 

niet zal uitblijven (wat met hot oog op de uitmondiiig 

der j'ivier in <le haven dan ook wel te verwaiditoji isj 

4'n dat het ilu> tc cenigei' tijd jioodig zal worden de 

baveidioufden te veriengoii, tenzij iiiM gebikt on» nuit 

bt hulj) van een krachtige]i zandzuigei' do diepte van 25 

voet buiten de haven ti* h:indhaveji. 

In de derde zitting der sectio, waarin dit vraagpunt 

Avcrd behandeld, l)ogon d(; voorzitter met tc herdenken 

den sedert de inzcjuling van zijn rapport overleden heer 

A'EHNÜN HAKCÜUKT, waarna do algemeen rapporteur LRANDT 

een ovei'zicht gaf over (b; uitgekomen rapporten cn eenige 

conclusies voorstelde die in hoofdzaak ovci-eeidcwamen met 

di(; van het rapport van A'EKXOX ILAUCOUUT, waarin het 

viaagstuk in algemeenen zin zeer juist was uiteengezet. 

Lij de discussit; merkte WOUT.MAN oj), dat <le in zijn raj)-

])()rt bidiandeldo haven van l.Imuiden een goed voorbeeld 

oplevert ter ondersteujung van de tweede stelling van 

A'EÜXOX IIAKCOUKT, waarin wordt gezegd dat het tot on-

derhoud van de diepte vóór den mond gowenscht is ook 

tc bagg(!rcn naast de eigenlijke havengeul om zoodoende 

ccn berg|)laa.ts te vornujji voor het zand dat zich anders 

in dc geul zelf zou neerzetten. Tc l.Imuiden wordt sinds 

eenige jaren oj) die wijze gebaggerd, en wel tot dc dici)tc 

van 12 M., waardoor het gunstige resultaat is verkregen 

dat dc vastgestelde diepte van 10,50 M. gedurende het 

grootste deel van het jaar behouden blijft en de diepte 

gedurende den overigen tijd in den regel niet minder is 

dan 10 M., wat ten volle aan de l)ehoeftc van de schcep-

vaarr beantwoordt. 

CiEHMPXMAXX wijst cr O]) dat, waar een vijftien jaren 

geleden de aanleg van hoofden als het ceingo middel 

werd beschouwd om den toegang tot oen haven tc ver-

zekeren, de denkbeehlen sedert belangrijk zijn gewijzigd 

en thans de uitvoering van baggerwerk als het belang-

rijkste hul])mi(ldel voor de verdieping en het oiulerhoud 

van havens werd aangemerkt. De spreker wenschte dit 

in de concdusio duidelijker te zien uitgesproken en gaf 

hier uiting aan oen gevoelen dat ldijkl)aar door dc meeste 

raj)porteurs werd gedeeld, dat n.1. baggerwerk overal on 

in de eerste plaats noodig is om ha.vcns op zandige kusten 

tc vormen <>n ijL stand te houden. 

VKDEI . m(KMido dat het nut van op zichzelf staande 

g(dfbndccrs, met dc kust door een open viaduct verbonden 

(eilandhavens;, niet genoeg in hot licht Avas gesteld, en 

Avc(s oji het voorbeeld van een drietal volgens <lit stolsel 

in Denemarken aangelegde kleine visscbersbavcns, Avaar-

van een beschrijving Averd gegeven bij gelegenheid van 

het in 1005 te St. Louis gehouden Congres (do havens 

van Arnager, Snagelboeck oj) het eiland Lornholm on van 

llunderstcd op Seeland, allo met een diepto van 1,30 tot 

2,50 ]\I. „zio Ti'ansactions American Society of Civil J*]n-

gincers", Vol. \AV A.). De algemeen rapi)orteur merkte 

intusschen op dat ook bij dezti havens baggerwerk tot 

vol w ijdering van bet achter de havendammcn neergezette 

zand noodig zal zijn, cn IXGI.ESE (Italië) deelde mede, dat 

do cukclo havens dio in Italië volgens dit stolsel zijn aau-

gd, tot groote teleurstelling hebben geleid, Avaarom 

hel stelsel aldaar Avordt voroonleeld. 

Het valt op dat bij deze gelegenheid geen verdediging 

Avcrd g(deverd van d(.' haven van Zeebrugge, dio toch 
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als de belangrijkste met ccn enkelen, door een open , 

viaduct met dc kust vei'bonden golfbreker aangelegde 

haven moet AV orden beschouAvd. | 

Do sectio vereenigdc zich ten slotte mot de onderstaande | 

conclusies, dio later ook door het Congres Averdeii aan- ! 

genonion: i 

lo. „De toegang lol een haven, gelegen aan ccn met dc zee | 

„in verbinding staande lagune, kan worden verzekerd door I 

„middel van evenwijdige hoofden, aangelegd langs dü voor-

„naamsle toegangsgeul naar de lagune. 

„Dü gülijbcwcging volstaat somtijds om een günoügzame 

„diepte Ic onderhouden o|) dc haar, die zich in hel al-

„gcmccn hij het einde der hoofden tracht te vormen, doch 

„veeltijds moei daarbij dü haggcrmachinü lü hulp Avordcn 

„genomen. 

„llül is van belang, dü kracht dür gctijstroomüu in dü 

„bavengcul lü vürslcrkcn door dü hürgruimtü van hel door 

„dc lagune güvormdü reservoir lo vergrooten cn dü andorc 

„o|)cningcn tusschon dc lagune on dc zco af tc sluiten. 

2". „Met uitzondering van het in dc vorige ])aragraaf bedoelde 

„geval is hot ondcrhoml van dü dioptü in havens oj) zandige 

„kusten slechts te verzekeren door middel van baggeren. 

3°. „Daar evenwijdige havenhoofden geen gclcgenhoid geven 

„om in de haven voor anker te gaan, cn geen enkel voor-

„dücl aanbieden ten aanzien van hel onderhoud der diepte 

„in dc haven, is hunne toepassing niel a;m te bevelen, 

„tenzij in hel in de eerste paragraaf J)edoelde geval. 

4". „De havenhoofden, hetzij evcnwijilig of convergecrcnd, moe-

„Icn, om dc diepte in dc haven afdoende te verzekeren, 

„Avorden uilgcbrachl lol dc dic|)lü waarop de werking van 

„den golfslag op den zcohodom zich niel meer doel ge-

„voclcn. 

5». „('.onvergcerende havenhoofden nu)etcn sterk naar hel 

„strand toe zijn uitgebogen, ten einde geen beletsel Ic 

„vormen voor de beweging vnn hel zand onder den in-

„vloed der zcostroomeu langs dü kust. 

Go. „Waar dü zandboweging langs de kust zeer belangrijk is, 

„bestaat cr aanleiding om de toevlucht te nemen lot hoof- I 

„den of golfbrekers evenwijdig aan de kusl, of AVCI om j 

„dc haven zelf in zee aan lü loggen, haar met de kusl j 

„verbindende door middel van een opon viaduct. lu dat I 

„geval moeten de hoofden en ;inderc havenwerken zóóver ] 

„van de kust verAvijderd blijven als de ])laalsclijke om- i 

„standiyhcilen veroorloven." 

Over bet vierde vraagpunt „Algcniecmo voorwaarden 

voor de veiligheid van de zeevaart" Avaren vijf rap[)orton 

uitgebracht. 

l̂ OTA (Italië) bej)aalt zich in zijn rapport tot drie van 

do veh; niaatrcgidcn die zijn to ncnu3n om dc veiligheid 

van het schip tc verzekeren, en AVCI : 

1", De beperking van dc lading, zóó dat onder alle 

omstanilighedcn genoeg vrijbi)ord overblijft. Dc 

stdirijver acht bet gewcnscbt dat hieromtrent door 

de zeevarciub' natii-n algcinccno regiden worden 

gemaakt, in navolging van de in 1885 door Lloyds 

Ivegister vastgestelde regelen. 

2ö. De stabiliteit, afhangende van dc hoogte van bet 

metacentrum. Voor de bep.aling hiervan onder ver-

schillende omstandigheden, zonder ingOAvikkcldo 

berekening, zijn vorscliill/Midc instrumenten uitge-

dacht, Avaarvan oen <loor den schrijver, welke echter 

nog ge(!n algemeene toepassing hebben gevonden. 

3". Dc middelen om het viuirtuig dri jvende tc houden 

bij beschadiging van den romp, zooals ccn dublxdo 

bodem, dio thans bij dc moeste moderne .schoptui 

Avordt aangebracht, en w.aterdichte schottcn. A'oor 

dc bepal ing van hot aantal cn do pl.-uits dor laatste 

stelde oen door den lOngolschen Hoard of Trade 

ingestelde Commissie in 1001 eenige regelen vast, 

Avo l ke uitgaan van den eisch, dat bij aa.nvaring twee 

naast elkander gelegen afdeclingen met Avater ge-

vuld moeten kunnen Avorden zonder dat hot s<diip 

zinkt. Do opvolging van die regelen is faxmltatief 

gest(d(l cn de toepassing leidt tot het bezwaar dat 

bet aantal waterdichte scdiotton vrij groot wonlt , 

Avaardoor do bruikbaarheid van het schip voor het 

imumien van bcj)aa.lde ladingen Avordt vorminderd. 

De schrijver meent nu dat, door aan <l(i waterditdito 

schotten oen door hem voorgcsteldcn vorm to geviui, 

bet gevaar dat dozo bij aanvaring zullen bezwijken 

kan A v o r d e n weggenomen, waardoor men zich zal 

kunnen bepalen tot den eisch dat bij aanvaring het 

schip (lrijv(Mide moet blijven als (k'U der afdceling(;n 

met water is gevuld, en het aantal Avatordichte 

.schotten dus tot ongeveer de helft kan woribm 

teruggobra<dit zondei' dat do veiligheid bij aanva-

ring wordt verminderd. 

AUFI.MOEF behandelt de middelen waardoor oen schip 

in geiiK'onscbap met andere schepen cn mot do kust kan 

Idijven, mecuit dat oen installatie voor draadlooze tidi'-

grafic hiervooi' tc kostbaar in aanleg en te nioeifdijk in 

do behandel ing is, on Ixn-celt boven de v(de bij dc Ma-

rines var. vor.«<(diillende landen in gebruik zijnde lichtsei-

nen aan oen door hem uitgevonden o[)ti.schen telegraaf, 

dio. ook voor han.bds.^chopon, voor (bi luchtvaart cn voor 

legcrdochiinden kan gebruikt worden en het voordeel 

aanbiedt dat de behandel ing geen bijzondere vaardigheid 

vereis<,dit. bet ontvangen bei'i(dit terstond kan Avorden 

gedrukt (MI met eenige oefening vijftig lettors {xu- minuut 

kunnen Avordcn overgebracht. Omtrent deze v ind ing Avor-

den in het i'apjxirt geen nadere bijzonderboflcn medegiv 

decld ; het werktuig Avas echter op de in het Congresgebouw 

ingoi'iidite tentoonstelling aanwezig. 

DE Sci luKALSKV noemt in zijn rai)port drie p\mten Avaar-

oniti'ent naar zijne mcojung door overleg tussidien alle 

zee varende natiën meer (.'enheid mi verbetering zou kun-

nen Avorden verkregen, n.l. de ztM.dvaartcn, (bi bcbakening 
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OU vorliclitiiig van dc kusten, en dc pul)licatie van aan-

-wijzingen voor zeevarenden. 

Tot dusver zijn voor vcrselnllendc landen verschillende 

stelsels van kustverlichling juingeiionicn, worden dc aan-

•wijzijigen voor zeevarende in verschillende talen en niet 

volgens hetzelfde stelsel uitgegeven en zijn voor de zee-

knarten van verschillende laiulen niet dezelfde tcekcns 

aangenomen voor de aanwijzing van hindernissen voor 

do scheepvaart, merkteekens op de kust enz. liet is dui-

delijk dat hier nog een vruchthaar veld voor interiuitionaal 

overleg braak ligt. 

1)E TLMONOFF horiiuiert ;uan een door hem bij gclegcjdicid 

van het 7e scheopvaartcongros uitgebracht rapport over 

zandzuigers, waarin hij wees op de rol dio deze Averktui-

gen kunnen vervullen bij het vlotbrengon van aan den 

grond geraakte schei)en, en meent thans, na dc welge-

slaagde i)r()evcn, die genomen zijn met het gebruik van 

den watorstroid voor het losmaken van don bodem, boven 

het gebruik van zuigwcrktuigen voor het vlotbrengen 

van gestrande schepen te moeten aanbevelen het gebruik 

van i)erspompon. liet zou volgens den schrijver aanbe-

veling vin-dienen dat elk schip de nn'ddelcn om zich na 

aan den grond te zijn geraakt, zelf weder vlot tc maken 

niet zich voerde, zoowel in den vorm van ccn werktuig 

om zandgrond door middel van een waterstraal los to 

maken als in den vorm van l)eweegbarc caissons met sameji-

gcpcrste lucht, door middel waarvan rotsgrond van het 

schip uit, dus zonder hulp van helmduikers, kan worden 

v(!rwijderd. Over de door don schrijver bedoelde inrich-

tingen Avordt in het rapport verder niet in bijzonderheden 

getreden. 

SI'LTZLX handelt over dc „bepalingen ter voorkoming van 

aanvaring op zee", die volgens hem niet in alle opzichten 

duidelijk zijn, cji Avaarvoor hij eenige andere in de plaats 

Avil stellen. 

J)a.t de in de verschillende rapjiorten behandelde on-

derwerpen zoover uit elkander liepen, en de discussies 

hierover in do vergadering der secties daardoor Aveinig 

vruchtbaar Avas, is zeker voor een belangrijk deel hieraan 

toe te schrijven dat het vierde vraagpunt veel te algemeen 

Avas gostidd, wat waarschijnlijk weder een gevolg was 

van de omstandigheid dat de „veiligheid der zeevaart" 

in algenieenen zin voor de eerste maal op het programma 

van het Congres Avas gebracht. 

De idgenu^jeno i-ajiportour. DE SCIIOKALSICV, die begon met 

een kort overzicht over de uitgebrachte rapporten, uitte 

teil slotte den wcnsch dat oene internationale Commissie 

zou Avordon ingesteld ter bestudeering van de door de 

rapjtorteurs aangegeven <'n andere op de veiligheid van 

do zeevaart betrekking hebbende on(bn-\verpen. 

Dit deidd)celd vond bijval, en OLLESTER (Engeland) stelde ' 

tocji voor. don voorzitter van het Congres uit te noodigen 

om den Koning der Belgen tc verzoeken, de verschillende 

bij de zeevaart belanghebbende Regeeringen uit tc noo-

digen oen gedelegeerde tc benoemen in een Commissie, 

die to Parijs zou moeten samenkomen om maatregelen tc 

onderzoeken en regelen op te stellen ter beveiliging van 

do vaart op zee. 

Nadat QuiNETTE DE EOCIIEMONT had herinnerd aan de 

' conferentie die reeds met dit doel te Washington bijcen-

! kAvam. en er oj) had gewezen dat het initiatief tot verden; 

internationale besprekingen van dezen aard diende wit 

te gaan van oene R(.'geering en niet van het Scheepvaart-

congres, gaf hij het denkbeeld aan, dat het Congres den 

Avcnsch zou uitsjirokcn dat dc Kussische IJegooring het 

initiatief zou nemen voor een tweede conferentie als die 

van Washington, met Avelk denkbeeld dc algemeene rap-

porteur zich geheel kon verecnigen. 

]']ene algemoene conclusie in dien zin Averd, in afAvacli-

ting van do behandeling van het 5c vraagpunt door dc 

sectic nog niet gcjiomen. 

Over het vijfde vraagpunt „hot hydrographisch onder-

zoek van de zee", Avareii drie rapporten ingekomen. 

AIA]{ZOLO begint zijn rapport mot eenige mededoelingen 

omtrent oude zeekaart(Mi, Avaarvan, na de oude Grieksch© 

ktuirton, de oudst bekende dagteekenen uit dc 13c eeuw, 

en in Italië w(;rden vcrviuirdigd. Bij het verval van dc 

Italiaansche scheepvaart in de lbo eeuw ver[)laatste zich 

do cart()grai)hie naar Holland, dat lang de beste zeekaarten 

bleef leveren, totdat togen het midden der 18e eeuw oen 

nieuwe periode voor de cartographic aanbrak met het 

besluit der Fransche Kegeering, om met behulp der tri-

gonometrie een geheel nieuwe topographische opneming 

to doen verrichten, welk besluit sedert door de andere 

nali('n w'erd nagevolgd. 

D<! schrijver geeft hierop een overzicht over de Averk-

zaamhoden voor do vervaardiging van een nieuwe kaart 

van do Italiaansche kusten on zeeën, Avaartoe in 1807 

werd besloten, en dii; geleid hebben tot de uitgaaf van 

I kaarten van do Adriatischo, Ionische on Tyrrhecnsche 

I zeei-n en van do kusten van Sicilië, en zich in de laatste 

j jaren ook hebben uitgestrekt tot do ]{oode zee on de Sonia-

likust. in verband mot do a.ldaar gestichte Italiaansche 

kolonii'ii. 

Alle opiKMiiingoji voor deze kaarten zijn gedaan door 

off ic ieren van do Italiaansche ^birine, onder leiding van 

; hel te (Jenua, gevestigde 1 lydi'ograjihisch Instituut. Dc 

1 instrumenten bij dezo opnemingen on bij het in kaart 

I breiig( n der gegevens gebruikt, worden door MARZOLO 

I achtiM'eonvolgeni bosclirovcji. 

AIAXIMOFF doet eenigo medodeelingen over do hydrogra-

• phis<die ojmeniingen van do Ivussische Oostzeekusten. 
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a 

Nadat do jonge Eussischc oorlogsvloot zich aanvankelijk 

had moetmi bcheljicn met llollandschc en Zweedsche zee-

kaarten, Avord op last vaji PETER DEN' CJROOTE in 1 7 U ) be-

gonnen met oen hydrographische opneming van de Einsehe 

Golf, die nog onder zijne regocring Averd voltooid. 

Een algenieono ojmoming, met behulp van triangu-

latie, van de Kussische Oostzcekustoji Averd in 1828 be-

gonnen onder leiding van den Genenud-AIajoor ScilURERT, 

die een groot aandeel had in het tot stand komen van dit 

Averk. De bij die o[meming en bij de berekening gevolgde 

methode Avordt door AIAXIMOFE beschreven. De schrijver 

geeft vervolgens ccn overzicht van dc opnemingen die 

sedert, in aansluiting iuin het Averk van SciIURERT, werden 

verricht tot nader onderzoek van do verschillende dcelen 

der kust en van de Oostzee ; ccji groot bezwaar werd daarbij 

ondervonden door het bij de ojinemingcn van SCHUBERT 

gc])leegde verzuim om de driehoekspunten behoorlijk vast 

te leggen. 

AIORDOVIXE geeft een beschrijving van de in Pusland bij 

de hydrographische opnemingen gevolgde methoden. Jlij 

vestigt aandacht op het feit dat deze en de methoden 

volgens AV(dko do zeekaai'ten in teekoning worden gebracht 

in de verschillende landen uiteen loopon, Avat tot vele 

l>Gzwaren leidt, en spreekt den Avensch uit dat een inter-

nationale commissie zal worden in het leven geroepen om 

eenheid te brengen in de Avijze van opneming en vervaar-

diging van zeekaarten en in do aanwijzingen voor zee-

varenden. 

AIORDOVIXE Avas tevens de algemecji rapporteur over het 

5e vraagpunt, en in zijn conclusie die, aangezien hij niet 

in tlo vergadering der sectio, waarin dit vraagpunt bes[)ro-

ken Averd aanwezig was, wcnhm voorgelezen, gaf hij een 

aantal punten aan, waaromtrent zijns inziens met hul{) van 

do in zijn rapport bedoelde internationale commissie een-

heid zou moeten wordoji vorkrogeji, en sjirak hij den 

Avensch uit, ila.t oj) het volgende Congres ile vertegenwoor-

digers van do verschillende natii-n een overzicht zouden 

geven van do geschie<lcnis dor ontwikkeling en van don 

tegenwoordigon stand der hytlrographische Avetonschap 

in hun land. 

Daar uit dozo conclusies en uit de ingekomen rapporten, 

Avaarovei- geen discussie werd gevoerd, genoegzaam bleek 

dat het zeer gewonscht is, meer oenlund te brongen in de 

wijzo van opneming en vervaardiging van hydrographische 

kaarteri, stehle do voorzitter voor, dezen wcnsch mot don 

wensch naar moer eenheid ten aanzien van <le in hot belang 

der veiligheid van do zeevaart te nemen maatregiden in 

één uitsjiraak te veroenigeu en daartoe do, inmiddels door 

den heer (,)U1XETTE DE UociiE.MONT nader g<d'ormuleerdo, 

comdusio ten aanzien van het viorelo vraagpunt aan te 

vullen im;t eojiigo woorden betreffende do hydrographie 

cn cai'tograjihio. 

De vergadering veroenigde zich met dit voorstel en 

nam ten slotte do volgende resolutie aan, die later door 

het Congres Averd goedgekeurd: 

„De tweede sectie van het Congres, overwegende dat het van 

„groot belang is om eenvormigheid in tc voeren bij de redaelie 

„van de aanwijzingen voor de selieepvaart, J)ij de oj) de zee-

„kaartcn gebruikte teekens, cn bij regelen, betrekking hebbende 

„op de selieepvaarl, dc verlichting en de bebaking van de kusten, 

„spreekt den Avensch uit: 

lo. „(lat dit vraagstuk, op initiatief van eenige Kegeering, 

„Avelke zeer goed zou kunnen zijn de Kussiselie Kegeering, 

„zal worden onderworpen aan een internationale Confe-

„rentie, sainengesteld uit zeevarenden en ingenieurs; 

2o. „dat het vraagstuk op een volgend Congres opnieuw zal 

„Avordcn behandeld." 

Wanneer dit geschiedt en op het cerstvoJgende scheo])-

vaartcongres ook de eigenlijke nautische onderwerpen 

Avcdei aan de orde worden gesteld, is het te hopen dat ook 

van Nedorlandsche zijde aan de bcluindeling da.arvan zal 

Avordcn doolgonomon, Avat thans niet het geval was <'n 

dat dan in hot bijzonder een overzicht zal Avordon gegeven 

van do geschiedenis en do ontwikkeling dor cartographie 

hier to lande, dio, zooals door alle buitojdanders Avordt 

erkend, gedurende eenige eeuwoji de eerste [ilaats in de 

Avcrcld hooft ingenomen. 
I O 

Behalve omtrent de vijf aan do orde gestelde vraagpunten 

j Avaren ten behoeve van dc 2e sectie van het Congres nog 

mededoelingen gevraagd over de volgende onderwerpen: 

1". Droogdokken. 

2". Do boste vorm van zeeschepen. 

3". Toepassing van gewapend beton bij zocAverken. 

Jo, Overzicht over de in den laatsten tijd in de voor-

naamste z(»eiiavons uitgevoerde werken. 

Over hot eerste onderwerp waren vijf nKMledoelingon 

ingekomen: 

BARBI; (Frankrijk) geeft een beschrijving van de vaste 

droogdokk(m, soilort het vorige Congres gebouwd of in 

aanbouw voor do havens van Brest, Dordeaux, Sidi Ab-

! dullah (Tunis), Dakar (Senegal) cn Diogo-Suaroz (j\lada-

gascar), Avaarvan do eerste beide voor handelsschejien, 

de andere uitsluitend voor ]\Iarine-vaartuigen bestemd zijn. 

Het zou to ver voeren, op deze be.schrijvingen in to gaan. 

Opmerking verdient echter de medcdeeling dat<lo toegangs-

I deureri van al dezo dokken ccn diepte van minstons 9 M. 

op den drempel en oen Avijdte van 25 .M. op den drempel 

en van 28 M. o|) do waterlijn hebben, en dat met het oog 

op do toonomondo breedte van de oorlogsschepen de 

I sluizen van do nieuwe dokken to Ch(;rbourg on to lirest, 

I die binnenkort zullen worden aanbesteed, een wijdte v:in 

I 30 M. zullen vorkrijgen. 

ASMUSSEN (lloofdingonieur van dc Schcejiswcrf 15L0H.M 

I en Voss tl! Hamburg) geeft een vrij uitvoerige verhande-

I ling ovei' vastî  en drijvende <lroogdokkon, sleephellingon 
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enz., en vergelijkt de voor- en nadoelen van de verschil-

lende stelsels, waarbij hij het kader van oen eenvoudige 

mededeeling eigenlijk to buiten gaat. Als voorbeeld van 

vaste droogdokkon worden beschreven het Kaiserdock en 

een dubbel dok, beide; van de Norddeutsche Lloyd te 

l^rcmershaven; als voorbeold van een drijvend dok met 

één vertikalen wand (ol'f-shore <lockl noemt do schrijver 

de drie volgens dit stelsel in Duitschland bestaande dok-

kon. waarvan twee te il;unburg en een te Flensburg. A^an 

do drijvende droogdokken met twee vertikale wanden 

worden achtereenvolgens beschreven de verschillende stel-

sels die zijn toegepast voor het zell'dokken, en in het bij-

zonder het in Amerika voor de riiilippijncn gebouwde dok 

„Dcwey" en een dok in drie secties van do firma BF^OIIM 

en Voss te Hamburg. 

Do schrijver handelt verder over de stabiliteit van drij-

vende droogdokken, en l)eschrijft eenigo door hem alleen 

en in v(;roeniging met anderen uitgevonden en gejiaten-

te( nie stijlsels, ten <loel hebbende om door nnddel van 

nift sanu;nge]ierste lucht gevulde compartimenten in den 

dokbodem het evenwicht bij het inzinken to verzekeren. 

ASMUSSEN toont zich een voorstander van drijvende droog-

dokken boveji vaste <lokkeji. en meent dat de eerste wegens 

hunne voordeelen ook voor het dokken van oorlogsschepen 

hoe langer hoe moer t(>e])assing zullen vinden. 

XOBEI. doolt, in aansluiting aan zijn, bij gelegenheid van 

het IXe Congres to J)üsseldoi'f uitgebracht rapport cn 

aan de op dat Congres door hem gedane mondelinge mede-

deelingen, eenige gegevcjis mede betreffende het voor do 

gemeente ^Hotterdani gebouwde droogdok N». IV, dat in 

ronde cijfers 1350 000,— gulden heeft gekost en zeer 

bevredigend werkt. 

BIELAWINE beschrijft do beide vaste droogdokken, in 

gebruik oj) do Jvoizerlijke Alarinewerf te ijil)au, beide 

in de jariin 1805—1000 in den droge van beton gebouwd 

in een uit duinzand en klei bestaandon bodem. 

D E TIMONOFF geeft het denkbeeld aan om, in geval een 

scliij) herstolling noodig heeft in een streek waar geen 

dioogdokken in <le nabijheid zijn. in korten tijd een tijde-

lijk droogdok to maken door oj) een beschutte phuits dijken 

O]) to w(;rpen van steenstukkeu, aan de buitenzijde door 

bekleeding met grond watei'(li<-ht ^•eniaakt; ile bodem van 

lu.t dok kan dan worden gevormd »looi' een zandsteu'ting 

en het dok Kan, nadat h(;t scliip is ing(;varen, 

"wordei. gesloten <loor cen dam van dezelfdo samcnstelling 

als de .'ind(;re dijkon, die dan wedor kan worden weggc-

l)aggerd als hot schij) hot dok moot vorlaton, of wel door 

ern al> schipdeur ingcricht vaartuig to doen zinkon tus-

schen twee liouten caissons. De sedirijvor is op zijn denk-

bccld gebracht door hot voorbeeld van de in California 

door midd(;l van steenstorting gemaakte stuwdammen, die 

een groot waterverschil blijken te kunnen koeren. 

L'OLISSADOFF stelt voor om vaste droogdokken te maken, 

speciaal ingericht voor den bouw van schepen, ten einde 

do nadcelen, verbonden aan het bouwen op een helling 

en aan het af loopen van een schip, te ontgaan. Te Birken-

head bestaan reotls eenige van dezo dokken, bestemd voor 

den bouw van handels- en oorlogsvaartuigen, en de .En-

gG'lsch(; Admiraliteit doet im^ermalon nieuwe oorlogssche-

pen bouwen in de bestaande <lroogdokken indien dezo 

laatste niet voor hunne gewone bestemming behoeven te 

worden gebruikt. 

De bov(;nstaando mededeelingen werden in do 5e ver-

gadering der sectic l)esj)i'()ken. De algemeene rapportour, 

TREX IXK IXX , gaf (;en kort overzicht over de uitgebrachte 

rapporten en kwam tot do volgende conclusies: 

1". „(lal hel <»i'.wcnsclil is om, incl hel oog op dc tocncniciulö 

„afmetingen der groote schci)en, dc tot herstelling daar-

„vaii hcslt'iudc inrichtingen geschikt Ic maken om vaar-

„tuigeii tol :m) M. lengte, 30 M. hreedtc en 10 a 11 M. 

„(liei)gang (de door COIJTUELL hij gelegenheid van het 

„vorige Congres te Milaan aangegeven grenzen) te kunnen 

„oj)nemcn; 

2°. „(lat voor hel onderzoek cn dc herstelling vau groote 

„schcpcn praktisch alleen zijn te gehriiiken vaste en drij-

„vende droogdokken, welke beide soorten van dokken na 

„(k; groote vorderingen die dc construct ic van drijvende 

„droogdokken in den laatslen lijd heeft gemaakt, thans 

„even geschikt zijn te achlen om de grootste handels- cn 

„o()rlogssclicj)en Ie dokken; 

3". „dal de keuze van hel type voor cen dok in elk bijzonder 

„geval moet geschieden in verhand met de locale om-

„slandighedcn; 

4°. „dal hel, onafhankelijk van dc inrichting van droogdokken, 

j.gewcnschl is. ook voort Ic gaan mcl de hesludeering cn 

„de verhelering van dc andere methoden om toegang te 

„verkrijgen tol de onder de waterlijn hcschadigdc dcelen 

„van ccn vaarluig, waaronder ook in aanmerking komt 

„de vorming van een tijdelijk droogdok door middel van 

„dammen van sleenslorling" 

Ijij de discussie over het onderwerp kwam FLAMM 

(Duitschland) op togen het door ASMUSSIOX uitgebrachte 

rapport dat zijns inziens zeer eenzijdig was in het voordeel 

van drijvende droogdokken en van zekere door een groep 

van belanghebbenden voorgestane ])atenten. A'"AN DER 

L IXDEX sprak zijn voorkeur uit voor vaste droogdokken, 

M E X D E S r; rERI lEIRO wees op het nut van drijvende droog-

dokkon voor do koloniën en gaf eene b(\schrijving van 

eenigo in don jongsten tijd voor do Portugeesche koloniën 

gebouwde dokken. FRAXZIUS kwam op tegen <le aanbeve-

ling in do conclusie van den algemeenen rapporteur, van 

het door TIMOXOFF aangegeven denkbeeld van een tijdelijk 

droogdok, dat zijns inziens alleen voor toej)assing in aan-

merking zou kunnen komen als het g(ddt een aan don 

grond gJM'aakt schip vlot to brengen. 
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D E J O L Y merkte, met verwijzing naar het reglement van 

het Congres op, dat waar het hier slechts mededeelingen 

gold, geen conclusies konden wM)rden genomen, en de sectie 

zich diende to bojjalen tot de kennisneming van hetgeen 

over dit onderworp gesproken en geschreven was. 

DG voorzitter, de juistheid van deze opmerking erken-

ntMidc, constateerde <lat de vriuig of aan drijvende dan 

wel aan vaste droogdokken de voorkeur moet worden ge-

geven thans evenmin als op het Congres van Düsseldorf 

tot een beslissing ŵ as gekomen, en stelde voor dat tlo 

sectie den wensch zou uits})rekon dat deze kw'cstie op cen 

volgend Congres in den vorm van een vraagpunt weder 

aan de orde zid worden gesteld. 

Do s(!ctic vereenigdo zich met dat voorstel, en nam de ^ 

volgende resolutie aan: ! 

,,.Mcl het oog op de ingewikkeldheid van de voorgestelde eon-

„clusics, cn o|) den voor het Congres vaslgeslelden regel, die 

„ondersehcid maakt tusschen luedcdeelingeii en vraagpimlen, 

„heeft de sectie hesloleii geen eoncliisic uil te spreken, doeh 

„rekening te houden met de gediirciidc de zitting van hel Congres 

„gedane inondelingc cn schriftelijke mededeelingen, en si)reekl 

„zij den wensch uil dat het onderwerp „droogdokken" als vraag-

„punt oj) hel j)rogrnmma van het volgende Congres zj\l worden 

„gebracht." 

Over het tweede onderwerp: „Do beste vorm van zee-

schepen voor het vervoer van handelsgoederen in hunne 

betrekking tot do binnenlandsche waterwegen en de ha-

vens", was slechts ééne lueihMloeling ingekomen, en wel 

van BOKLEVSKY. dio eenige belangwekkende cijfers mc.'de-

dcelt omtrent afmetingen, gewicht, laadvermogen, brand-

stofverbruik enz. van bestaande typen van schepen, en 

het denkbeeld aangeeft om een groote go(.'dei'enboot in 

])laatH van door oen stoommachine door een Dieselmotor 

te doen voortbewegen. Omtrent do inrichting, de kosten 

en de o])brengst van oen dergelijk vaartuig worden dooi-

den schrijver vers(diillende cijfers gegeven en hij komt 

ten slotte tot de volgende coni'lusi(^s: 

1«. ,.llct vraagslid< van hel hcsie lype voor een handrlsvaar-

„luig is in algemeenen zin niel op Ic lossen, en moet voor 

„elk geval in het hijzonder worden ondcrzoihl, in verhanil 

„mcl de heslemming van hel vaartuig. 

2". „Voor cen zuinige ex|)loilalic is hel gewensehl den iu-

„hoiid van hel vaarluig zoo groot Ie maken als met het 

„oog op de eisi'heii van cen veilige vaart mogelijk is. 

3". „Aan dc handelsvaartuigen, hcslemd voor hel vervoer van 

„weinig waarilc lichhende goederen, moet geen Ie groolc 

„snelheid worden gegeven. 

„In alle gevallen, waarin de goederen niel in korten tijd 

„overgehraeht behoeven te worden, en waarhij hel mogelijk 

„i> vau den wind als heweegkraehl gehrnik Ie maken, is 

„het gewensehl f)m zeilvaarluigen, als zijnde de meest 

„cconomisehe, Ie bezigen. 

.'jw. ,,!)(. zeilsehei)en moeien voorzien zijn van hulpmoloren met 

„inwendige verbranding. 

ü". „Dc stoonnvcrktuigcn van de sclie|)c'n der handelsvloot 

„moeten, in het helang vau dc verniiiuleriug der cxj)loitatie-

„koslcn cn dc vermeerdering der heseliikhare laadruimte, 

„vervangen worden door motoi-en niel inwendige ver-

„branding." 

Daar BoKLEVSKY, dio t«;vens algoiiiocdc rapporteur over 

dit onderwer|) w.as, niet in de 5e ver,i::adering der sectie 

aanw(*zig was. werd diens rapport voorgelezen cn stelde 

de. voorzitter voor acte van de me.dodeclingen te nemen, 

en den schrijver daarvoor dank te bi'tiiigcn, vvaart< ĉ werd 

besloten. 

liet derde onderwerp, waaromtrent mededeelingen wa-

ren gevraagd, was de „Toei)assin^' van gewaj)end beton 

bij ze(»wei'ken". Daar de toepassing van gew^a[)end Ix'ton 

ook voorkwam o|) het programma, van de lo sectie, (;n alle 

mededeelingen ov(;r dit onderw(;rp in ccmi genu;en,schap-

pelijki; vergadering van dt; beide secties hehand(;ld AV(;rden, 

zulhü) deze hierachter te zanien l)esj)i'oken worden, en 

wordl daarom (;erst behaiuleld liet virrdc onderwerp: 

„Overzicht over do in den laa.tsten tijd in de voornaamste 

zeehavens uitgevoerde werken', waarover vijf nicde'dee-

liIlgen waren ingekomen. 

AIULIXARI en ARHXAL geven een beschrijving van een 

aantal Spaan.^che havens. \'olgens een wet van 1880 zijn 

de havens in tSi)anje verdeeld in havens van algenic<.'n 1»;-

lang, die door of vanwege den Staalt worden Ijoheord. on-

derhouden en verbeterd, cn havens van locaal belang, 

(lil! te.i laste zijn va.n flo betrokken |irovincie of genieento. 

Do .Staatshavens worden beheerd on verbeterd of recht-

stn (d;s <loor den Staat, (zooals meestal bot geval is), of <loor 

een lichaam (.lunta.) waarvan deul uitinaken reeders en 

industi'iet len van do betrokken streek. Ma.rine-autoriteit(;n 

en do ingenieur di;r hav(;nwerkeii, die in Staatsdienst is. 

Dl! kosten van omlerhoud on verbetering der laatsthciloelde 

havens worden bestreden uit do ophi-ciigst van de baven-

gelden en zoo noodig uit oen bijdrag'o van den Staat im 

uit leeningen. 0|) die wijze wordi'ii e)ii(lerhou(len en ver-

beterd de in het rajiport beschreven liav(;ns van Bilbao, 

Santander, (.'oruna. \'igo, Alicante. \'aleneia. Cast<'lla, Bar-

celona. Ilmdva.. Sevilla, (^'idix. Malaga. Alnioria en Car-

thagena. waaromtrent verschillende gegeven.» en teidvO-

ningeii worden medegedeidil. Als voorbeidd van een |)ro-

viiK'iale haven wordt beschreven die van l'asajes bij San 

S(d)astian. (ui als een rechtstreeks door den Staat lt(dieerde 

vluchthaven die van Musel, terwijl voorts nog vermehl wor-

den de havens van la, Luz oj) do (lanarische eilanden, en 

van Ci'uta, .Melilla, en Chafarina> op de .\lai'okkaa.ns<dio 

kusl. voor welke, havens eveneens junta's zijn ing.'stidd. 

Oj» de gegeven beschrijvingvMi /al liier niet worden in-

gi gaan. Alh'en verdient opmerking <lat, zooals uit hot 

rapport blijkt, sinds 1880 een aantal havens in Spanje ver-
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heten! en nitgebreiil werden en versclnllende zeer helajig-

rijke werken van dien aard nog in uitvoering zijn. 

QUINETTE DE IIOCIIEMONT geeft een heseiirijving met tee-

keningej. van de werken, sedert 1!)04 uitgevoerd en m)g 

in uitvoering in de havens van Duinkerken, Galais, Hou-

logne, Dioppe, Jlavre, lloutiaji, Caen, Drest, St. Nazaire, 

Bordeaux, IJayonno, Ma.rseillo, Nioe en Corsica. 

Ook op deze beschrijvingen wordt niet verder ingegaaii. 

Oj)gemerkt wordt alleen dat tf( llavi-e een inenwc sluis is 

gebouwd, uit do buiteidiaven toegang gevende tot bet 

bassin de TKure, met een scbutlengte van 241. M. en een 

wijdte van 80 I\[., voorzien van |)untdeuren, <MI aldaar nog 

een 25 M. wijde sluis in aajd)Ouw is ter verbinding van het 

bassin Bellot niet het kanaal van Ta.m)arville. \'oorts dat 

te St. Nazaire oen sluis wordt gebouwd met een lengte vaji 

211 011 een wijdte van 30 .M. 

HELA DE ( IOXDA geeft cenc bescbi-ijving van de in dc 12I? 

(icuw tot Hongarije bebot»rendc, lat(M- onder V(;netiaanscbo 

hecrscbaj)pij gekomen en onder Mariji Tberisia weder aan 

Uorgarijo teruggel)i'a(dite haven van l^'iume. .I'̂ erst nadat 

deze haven in 1807 in handen van het llongaarsche Gou-

vernement was overgegaan on door sjioorwegen met luit 

binnenland in verbinding was gebracht, is zij tot ontwik-

keling gekomen. 

A'oor uitbreiding cn verbetering der havenwerken, waar-

van dc kad(!n thans oen diej)to van 0.50 M. a 7,50 M. aan-

bieden is sedert een b(>drag va.n ongeveer 80 millioen 

kronen besteed. 

De in do vorige eeuw nog ziM?r bidangrijke scbeopsl)ouw 

langs de llongaarscho kust bij l<'iunie is nagenoeg teniet 

gegaan. Daarentegen lieoft de scheepv;»artl)eweging van 

^'iume een grooto ontwikkeling verkregen, vooral sedert 

de door do iloiigaarsche Uegeering gesubsidieerde stoom-

vaartniaatscha])pij „Adria" verschillende van deze haven 

uitgaande stoomvaartlijnen in exploitatie heeft gebracht. 

In het ra])port wordt een overzicht gegeven van de maat-

rcgcdoit dio door dc llongaarsche Ivegeering zijn genomen 

om met Staatshulp (hm overzecscben handel van Hongarije 

te ontwikk(den, door middel van do toekenning van pre-

mii'ii aai' de scluicpvaart en ch; oprichting van nationale 

stoonivaartlijneii, waaronder de Levant-stoomvaartmaat-

schappij. die zich verbonden hoeft een geregelde rivier-

en zeevaart te onderhouden op Constantinopel en Alexan-

drië en langs de Donau via G;datz en Snliiia. 

De scbi'ijver eindigt mot (3en overzicht over hot door 

hem in op<lracht van de Hegeei'ing opgcinaakto ontwcri» 

voor de uitbreiding der liavenwerken van 1 '̂iume, waarl)ij 

O]) cei, waterdiojite van 10 .M. langs do kadiui is gen.dviMid. 

CoëN CA(J!,1 d(»(it eenige mededeelingen omtrent de in 

1001 in Jta.li(i ingestelde Staatscommissie, belast met de 

studie van d(! verbet(Ming der zeehavens, welke Commissie 

ontwerpen he(jft o|)goinaakt voor de verbetering van een 

groot aantal havens, on de reeds besfaaiide plannen van 

dien aard aan een herziening beeft onderwori)en. Ibuigende 

bet ()nd(frzoek dezer commissie werden geen verbotorings-

wei'kcii van belang aan de Italiaansche havens uitgevoerd. 

D(.' commissie stelde in 1000 aan do Uegeering voor, te 

besluiten tot d(5 verbetering van oen 75-tal in beheer bij 

den Staat zijnde zeobavons, waaronder alle havens van 

alg(Mneon belang met uitzondering van die van Genua welke 

door een consortium wordt beboerd en waarvoor speciale 

wetndijke beiialingen zijn gemaakt (zie do hierover bij 

g(dcgenheid van het schee})vaartc()ngres gedane mcde-

dcclingen). Verder stelde do Commissie voor de verbe-

tering van eenige havens van lokaal belang, in beboer 

bij de betrokken geineonten, die ondanks de reeds door 

ccn wel in 1885 toegezegde h'ijksbijdrage van 3 0 % der 

kosten, niot in staat waren zelf die verbetering uit te voeren, 

alsmede de uitbreiding cn vcrljctering van de bebakoning 

en verlichting der kusten, dc aankoop van oen aantal bag-

g( rniachines, ton einde dc noodige baggerwerkon in de 

tc verbeteren havens door den Staat in eigen boboer te 

doen uitvo(M'eii, on eindelijk de verdediging van de kust 

tegen de zee waar die noodig is en niet ten laste van de 

betr(d\ken gemeente kon komen. 

De kosten van een en ander werden door de Commissie 

op 2l(i millioen Lire goraanid. Dc Kegoering beperkte 

(xditi r hot plan tot de verbetering van die groote havens, 

welke als eindj)unten va.n de spoorwegen voor den over-

zecschen handel van belang zijn te achten on thans roods 

een handelsbeweging van ten minste 150 000 ton 'sjaars 

ludiben. 

Dij de wet van 14 Juli 1907 wei'd alsnu ccn bedrag van 

D)7 millioen Lire uit 's Kijks kas toegestaan voor de ver-

betering van een 24-tal zeehavens van algemeen belang, 

terwijl nog 30 millioen Lire werden beschikbaar gestold 

voor de verbetering van eenige nader door cene commissie 

aan te wijzen, kleinere Rijkshavens, on eindelijk een Rijks-

bijdrage van 50 % dor kosten werd verzekerd voor de 

verbetering door de betrokken gemeenten van havens van 

locaal belang. 

Door don lieei' CAGL I worden in bet kort beschreven de 

volgen^ d(?ze wet uit te voeren werken aan de havens van 

Spczia. Civita-\'ecchia, Kapels, Torre Annunziata, Palermo, 

Ti'a|)aiii. I'orto-Linpodoclo, Catania, Cagliari, Carloforte, 

Brindisi, Lari, Ancona, Vonetië-Chioggia, San Stefano, 

\'illa San Giovanni, K.eggio in Calabrië-, Golfo Aranci, 

l'ostatorro, Maddalena on San l»encdett(> del Kronto. 

(LUKLLSßYAMOFF, DMITHIKFF on DUATCH gcven een beschrij-

ving van de haven van St. Petersburg cn van do daaraan 

uitgevoerde on nog in uitvoering zijnde verbeterings-

werken. 

l)ij de uitmonding van de Newa in do Einsehe Golf be-
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droeg de diepte in 1800 niet meer dan 2 M. De handel 

werd toen gedreven met behulp van lichters, die do goe-

deren overbrachten naar en van de reede van Kroonstadt, 

waar de zocscbcpen ankerden. 

Dc in 1885 voltooide uitbaggering van oen geul in de 

Finsche Golf tusscben den mond der Newa en do roede 

van Kroonstadt, van welke geul het oostelijk doel door 

dammen word begrensd, l)racht wel verbetering in dion 

toestand, doch daar do diepte in het aldus gevormde zee-

kanaal niet moor bedroog dan 0,70 M. en do diepgang der 

zGeschepen steeds toenam werd de toestand al spoedig 

weer onvoldoende, konden de grootere schepen niet ver-

dei' dan Ivroonstadt komen en bleef de handel van St. Pe-

tersburg stationair. 

Om hierin to voorzien, en tevens met het doel om de 

haven van Kroonstadt uitsluircnd tot oorlogshaven te kun-

nen bestemmen, besloot de Russische llegecring om het 

zeekanaal to doen verdiepen tot 8,50 M. cn op de eilanden 

A'olny en Goutuevsky, gelogen ter plaatse waar het zee-

kanaal met den mond der Nowa in verbinding staat, nieuwe 

havenwerken to doen aanleggen. Dezo werken waren in 

1908 voltooid met uitzondering van bot baggerwerk in bet 

zeekanaal en dc Newa, en werden bij de excursie van 2.luni 

door de Congresleden bezichtigd. 

Over de ingekomen mededeclingen bad in de sectie geen 

discussie plaats. 

Over de in beide secties van het Congres aan de orde 

gestelde „Toepassing van gewapend beton" waren een 

aantal mededeelingen ingezonden, en wel zes in de eerste 

sectie, betrokking hebbende oj) de toepassing van dit ma-

teriaal op waterwerken in het algemeen, en vijf in de 

tweede sectio over de toepassing bij zoewerken en de mid-

delen om dc duurzaainheid van gewapend beton in zee-

A\ater te verzekeren. 

LUXDP.ERG en CARI . IXÜ geven in hun mededeeling aan de 

lo sectio een beschrijving van een in 1907 tc Stockholm 

gebouwden kaaimuur voor binnenschepen, van gewapend 

beton op een houten piudfundcoring, en va.n een in 1904 

te Norrkoping gebouwden kaaimuur, waarbij van gewa-

])end beton is gebruik gemaakt om dî  ruimten tusscben de 

afzonderlijke, van beton o\) houten p.alen geljouwde, pijlers 

tc overbruggen. 

]'K15ARDEAU vordoolt de in i''rankrijk uitgevoci\lo werken 

in gewapend beton, voor zooveel deze met de binnenscbeo])-

vaart. verband houden, in drie categorieën, en wel 1". wer-

ken, onder water uitgevoerd of bestemd om onder water 

to komon, dio geen water- of groiiddruk behoeven te w(;er-

staan (fundecringswerkon), 2". werken, boven water uit-

gevoerd, die aan een consta.nton of weinig veranderlijken 

waterdruk moeten weerstand bieden (buizen en reservoirs) 

cn 3". wej-ken die weersta.nd moeten bieden aan een vcr-

an(lerlijk(!n druk en aan herhaalde en sterke temperatuurs-

verschillen. 

\'an dc eerste categorie worden beschreven de fundec-

ring van do brug over de Vicnnc te Chatellerault, die 

mci vierkante j)alen, van een brug cn een kaaimuur tc 

Soissons cn van eenige bruggen over kanalen in Noord-

Frankrijk, a.lsnuido de fundeering met achthoekige palen 

met si)iraalvcrbinding (béton frott(j) van een groote fabriek 

te Noisiol sur Marne. 

A'an dc tw(icdo categorie worden beschreven ecu bui-

zennet; voor de vordeeliiig van rioolwater op de bevloei-

ingsveldcn der stad Parijs te Acbcres, welke buizen, zoo 

zij een waterdruk van niet meer dan 13,00 M. moeten 

Avecrstaan, enkel van gewapend beton zijn vervaardigd, 

en bij hooger druk van een stalen mantel zijn voorzien, 

verder oen tweetal waterreservoirs tc Lnn'cnncs cn Oba-

tillon sous Dagneux, en de beklecding van een kanaalpand 

bij Lpinal, om do waterdichtheid daarvan to vorzekeron, 

wat niot geheel gelukt schijnt to zijn. 

D(; werken van de derde categorie, waartoe de schrijver 

rekent sluizen on stuwdamiiKm, hebben in b'rankrijk nog 

wciiiii: toepassing gevonden. Wel zijn daaromtrent studiën 

gemaakt en zijn proeven genomen, waarvan beschreven 

wordt oen proef met do gedeeltelijke bokleeding aan do 

hooge zijde van den stuwdam van Sottons door een con-

structie van gewapend l)eton, tor hoogte van 19,50 M. 

en ter breedte van 8,90 M., mot hot doel om gegevens to 

verkrijgen ten aanzien van de vervorming van gewapend 

beton onder den invloeid van den waterdruk, alsmede om-

trent den invloed op dit materiaal van sterke teniperatuurs-

wiss(dingcn en omtrent de waterdoorlating van gewai)end 

beton. 

Dc |)roeven hebben, wat de laatste beide punten aan-

gaat, blijkens het rapport tot niet geheel beviHidigende 

uitkomsten geleid, ofschoon dc schrijver nog geen defi-

nitief oord(.'cl hierover uitsi)reckt. 

VOSXESSEXSKI houdt zich in zijne mcxledeelingcn aan de 

Ic sf-'Ctie nii't aan het j)r()gra.niina en geeft, l)ehalve een 

beschrijving met teekcning van (!cn kaaimuur langs do 

Lug t(; Xicolaioff en van een vuurtoren nabij dio plaats, 

ook een beschrijving van oen aanlegsteiger te Xt)vorossisk 

cn van de eaissons voor do havenwerken van Touapsó 

aan do Zwarte» zee, welke werken in zeewater zijn uitge-

voerd en dus bij de 2c sectie tehuis Ixdiooren, terwijl 

bij vervolgons aanbeveelt oen door hem uitgedaxdit type; 

van e.en golfbreker, bcstaamb.i uit o]) oenigen afstand van 

elkaniler goplaa.tste caissons van gewapend beton, waar-

tusschon schotltalk(Mi van hetzelfde materiaal, omtrent 

v\(dke constriicti(5 hij uitvoerige beschouwingen cn l)ere-

keningen geeft. 

De schrijver Ixdiandolt verder nog eenige door anderen 

gemaakte imtwerpen voor kaaimuren en golfbrekers, en 
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s t f l t o i n d o l i j k c c j i i g c c o n c l u s i e s v o o r , t o n d o e l l u d d x u i d o 

h e t n e m e n v a n p roev iM i m e t d e t o e p a s s i n g v a n g e w a p e n d 

})Ct()n v o o r v e r s c h i l l e n d e ( l o i d<« inden n a n te h e v e l e j i . 

MÜLLEII hehaiuhdt de in L)»uts(ddand t()egej)aste. con-

structies van gewapend heton. voor zooveel die op de 

l»innensclieej)vaart l)etrekkij»g liel)l)en. Tot dusver is dit 

materiaal nog slechts toegepast voor ()ev(irh(dvh!e(lingen 

en voor hesclioeiingen en kaa imuren; van sluizen en stuw-

dammen. gidu^cl of gedecdtelijk in gewa])end heton uitge-

voerd, hestaan ook in Duitschland nog geen voorheelden. 

Als voorheelden van oeverhekleeding wordt in het raj)-

port eene heschrijving met teekeningen gegeven van de 

Ixddeedingcn met ]daten van gewa|)end heton langs het 

.Dortniund-Ki'mskanaal eji het ()dcr-Si)reekanaal. waarhij 

de j)laten volgens het stidsel .Möi-I.EK met aidvcrs van hetoii-

ijzer of volgens het stcdsel HAIUTZ m<'t ijzeren ajdvers in lu't 

kanaallndoo]) veraidvci-d zijn. De nu.'eningen over het mit 

van d(!rg(dijke ankers loopen in Duitschland uiteiMi; alge-

meen (Mditür geeft men aan eene Ixdvloeding met afzoniler-

lijki' jilaten de voorkeur hoven een d()orloo])ende liekh-edi' g 

uit een stuk. 

Als voorhe(dd(MI van (MMI nagenoeg vertikale heschoeiing 

met platen vaji ge.wapend heton worden heschn.'ven, die 

langs h(!t Spreekanaal te rx'rlijn. welk type daar en in 

andere Duitsclie |)laatsen veelvuldig toepassing heeft g«'-

vonden. 

De toej)assing van gewa|)end IxMon voor hesclioeiingen 

on kaa imunm heeft in Duitschland tMui groote vlmdit ge-

n(»ni(m sinds erkend is dat pahm on damplanken van ge-

wajxuid heton zond(;r hozwaar kunnen worden vervaardigd 

on ingohoiil (waarvan in hot ra|»itort (;en aantal voorhecddon 

worden aang(diaahl). Als voorheiddeji van hes(dio(Mijigen 

van gewapend heton wonhui door ALÜLI.EU heschroven. die. 

langs de nioiiwo Hijnhavons te Hulirort on Düss(ddorf en 

in de nieuwe haven to Si)an(lau. terwijl van de toe])assijig 

van het niat(M-iaal voor kaaimuren interessante voorl)eohlon 

worden ireirovoii in d(ï. mot palen en damplankon van ge-

wajieiid heton voorziejie. muren langs de Tolhaven en do 

licrjU'erhaven te I )iissiddorf. 

Mimhdijk wm'den in hot rapport nog hoschreven "en 

remmingwerk (Loitw(U'k) im^t |)alon van gewajx'iid heton 

hij de hrug over de nieuw() HijnliavcMi to Huhrort en oen 

lirug hij (llioni(d<<' (Potsdam). 

NoUlj: TWELVIITKEIIS ge.id't, ond(M- o|nmM-king <lat de hiu-

iM iisidieepvaart in Mnireland nog weinig hetecdvent. waarom 

0(11 Staatscommissie i.̂  ingestfdd (un do niog(dijkheid te 

ond( rzo(d<(!n deze te outwikk(d(Mi, oon heschrijving met 

tc( keningen van de werken, (li(! langs en over <lo voor do 

hinnens<dieepvaart gohruikte kanalen en rivieren in hot 

A^'ereenigd Koninkr i jk in gowap(.'nd IxUon zijn uitgevoerd, 

<Mi W(d van l»es(dio(iii]igeTi mot damplanken langs de .\ire-

en Caldorkanaloj i on do rivieren Avon on Itchen, bokloe-

dingsniuren nu?t palen van gewapend heton to Nowcastlo 

011 Tvni ' en to Northam hij Southanijiton, kaden langs oen 

(lok aan de Cdyd(;. waarhij aan de gebezigde ijzorstavon ccn 

gctamb oppervlakte is gegeven om do aanbochting van 

het heton to Ijovonh.'ron, een steiger to Nowcastlo, oen 

steigau- met viaduct te Turflcct a/d Tlu^cms, hriiggen over 

kanalen te Livorjiool, Jiochdalo en Sniethwi(dv, over de 

Stour bij l lounu'mouth, do Temo to Stanford, do Taff 

to I 'ontypridd on do Li lburn on Warronburn in Northum-

bcrland, verder van een wat(!rroservoir to Malvorn on een 

pakhuis langs (h^ rivi(;r Towy te (Jarniarthen. 

Xagcno(5g al deze. werk(m zijn uitgovoord volgens het 

st(ds(d 1 lennobi(pie. 

W'ol'TEH CooL ge(ïft oeiu! I)eschrijving van de mot toe-

passing van g(*waj)(;nd beton uitgevoerde herstelling van 

den kaaimuur langs (b'; sjioorwogbavon to {{.otterdam, van 

don op caissons van gowaj)eiKl beton g(djouwdon kaaimuur 

langs do S(diiohaven aldaar en van de wijze waarop in den 

laatsten tijd te llotterdam bij den bouw van kaaimuren op 

bout( 11 paalfumbïoring in j)huits van den vr()(.'gor gebrui-

k(dijk(:n liouton vloer platen van gewapend heton worden 

toegO])ast. 

\'( rder worden in d(} iiiededoeliiig beschreven (M3n kaai-

muur langs de Schio to Kottordam, (;on bekleedii igsmuur 

langs'do Kattenburgerka.de t<̂  Amsterdam, do schoepvaart-

tuniKd onder (h; (Grooto Markt te Kotterdani, oon duiker 

to l lel inond, (um open waterleiding voor het westelijk 

stoomgemaal aldaar en (bi schutkolkmuur van do nieuwe 

sluis in het Merwedukanaal te l'trofdit, terwijl ook v(ir-

iiK hl worden do caissons voor de j)nouniatische fundeering 

van het nieuwe wiistiM'-viaduct te Amsterdam. 

ICl.LEi: d(!(dt in zijn aa.n do 2e sectio gori(dit rapport 

ni((h!. dat bot gewapend beton door de Duitsclie admini-

stratie sedcirt ongeveer 10 jaren voor zoowi.'irken is toege-

laten (ïii noemt dan als eerste werk dat, ofschoon niet van 

gewap(ind beton saniongestold, toch oonigormat(.^ als oon 

tocjiassing daarvan kan golden de nieuwe van beton ge-

maakte droogchdvken to Wilhelmsbaven, Avaarbij ijzereïi 

staven in luit heton zijn verwerkt on hij de borekoning der 

afni(!ting(m biormodo rekening werd gehouden. 

\'(M'dei Avonhui genoemd beschoeiingen mot damplanken 

van g< wapend beton te .Meimd on XeiifahrAvasser (Ui oon 

oeverluddoeding mot platen van dit materiaal to l ' i l lau, 

waarna een boschrijviiig mot teokeningon AVordt gegeven 

van een b(d\leedingsniuur in de voorhaven van l lusum, (>en 

l»(.s<dioeiing met jialon en damji lankon in de liavon van 

Nonhu-ney. (M.UI kaaimuur te Wilbelmshaven. dc fundoering 

van een vuurtoren to I lörnum o|» <'en dor Oostfriosche eilan-

den. en oimbilijk van v(M'schillend(! toojiassingen van ge-

Avajieml heton voor do bokleeding van aan zeewater bloot-
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gestolde oevorbeloopen, te lloltenau, bij Noufabrwassor 

en to Kranz bij Koningsberg. Al dozo oeverbokloodingcïn 

zijn in (h» h()ogt(MMchting in (M'II stuk gemaakt en (h; meeste 

zijn in hot bolooj) verankerd met ankers van gowajiend 

beton volgons het st(dsol van Professor MöLLl-]R te 

B r u n s A v i j k . 

i n hot rapport wordt nog molding gemaakt van de op 

do ballifi Cri'ödo (;uin do liolstoinscho Noordzeekust) geno-

men pro(ïvon met oevorbekleoflingon van gewapend beton, 

waarbij het goniaakte werk (3chter v()(!)r het gereed Avas door 

dc zee overstroomd on vernield Avord. 

Als michhd om hot beton togoji den invloed van hor zoe-

Avat(!r to boschornion wordt genoemd de toevoeging van 

tras aan hot coimmt, wat is gedaan bij do kaaimuren te 

A\'ilhel!iishavon. terAvijl Avordt goAvezen op do niogcdijkhoid 

om in plaats van jiortlandcemont slakkenc(;ment te go-

bruiken. 

NOHLK TWI-:LVETREES, di(^ b i i g i n t m e t to v e r k l a r e n d a t h e t 

aanvankeli jk door do I'jng(dscho ingenieurs tegen het ge-

bruik van g(!Avaj)end beton voor zoewerken gckoest(!rde 

voorooi'deel thans bl i jkbaar verdwenen is. g(!eft (iorst oen 

beschrijving nuït teokeningon van de in de jaren 11)0 I—lOOll 

gemaakte ooverbekloeding langs do ze(dvust tusschen West 

liartlepool en Soaton darow, waarbij h(!t boloo|) der vor-

schilleiide vakken afwisselt van nagenoeg vertikaal tot 

2V2 o|) 1. cn do voet togen oiitgronding is voorzien met oen 

bonten beschoeiing, on waarvan de bewa|)ening beslaat 

uit m(''tal-de])loy('. 

Daarna worden beschreven <ïen beklee;dingsmuur imH 

looppad langs d(5 kust te liornsea 011 oen strandhoofd, l)e-

staando uit oj) onderlingi^ afstanden van 1.;") a 2 M. in het 

strand g(dieido vi(Mdvante |)alcn van gowaj)en(l beton, voor-

zien v;in groeven Avaarin damplanken van botzclfdo mate-

riaal worden ge|)laatst tot do verlangde hoogte, welke hoof-

den moeten dienen t(U' vervanging van do houten scher-

men. die veelal langs de l'aigolsche kust worden aange-

troffen om v(M-hoogiMg van het strand to bevorderen, en 

A\aarvai> (O' eonig(ï zijn gemaakt langs de zuidkust te liol-

dean on l\otting(lean (bij llrigbton). 

Overigens wordt oen beschrijving gegevon van oen 

havenho(d"d en 0(m vischsteigor in do haven van Xewlyn 

iu Cornwallis, oen havenhoofd van de viss(dicrshaven te 

l'assage l']ast bij \Vati;rford in Ierland, on aanlegstein'ers 

to Sollt ha m|)ton en Tarkstone (.)uay bij l larwich, bij widk 

laatste werk zijn toegepast (?enige verbeteringen, (bxu' 

.MOITIII:!,, den vortegonwoordiger van lud huis 1 lennebitiue. 

aangid)ra<dit aan hot ovrndgons in l']ng(dan(l algemeen toe-

iropaste stidsol Ilennohi(|ue, welke vorb(»teringen bestaan 

in het aanbr('ng(m van oono holle kern in do as de.r beton-

plat(!ri en het omsliiiton van eenige dezer. (li(dit bijeen ge-

plaatste. j)alen door 01311 cylinder van gewapend beton, die 

vervolgons mot beton AVordt aangovnld, waardoor de ste-

vigheie' dor constnictio vergroot Avordt. 

Kindoli jk AVordon bericlircven do verlenging van een 

havenhoofd to l*\ahnoutli en de kop van oen aanlegsteiger 

t.-» Thani(;shavon, met [Kilon van oiiiAvikkeld beton (bihoii-

frctt('') volgons het .stelsel Consid(";ro. een lichttoren t(i Hlytli 

on pakhuizen to .Mandlestor, Avonmouth (;n llristol. 

Wat de Avciorstand vau hot geAva|iond beton togen do 

inAverking van zeoAvatcjr betreft, doelt de .schrijver als do 

meening van de meerderheid dor I']ngelsche ingenieurs 

imido dat, indien gozor.ird wordt dat hot beton goed dicht 

is (iii hot zoowater niet tot het inw(Midige van het materiaal 

kan doordringen, (b; i invorking daarvan niet is te vreozen. 

A^'oldoendo ondervinding hieromtrent is intusschen nog in(it 

verkrcigon. daar geen tier bestaande werken im^or dan zes 

jaren oud is. 

Aan hot slot van hot ra[)port wordt dan nog do uitslag 

vermeld van eenigo aan bestaande Averken verrichte onder-

zoekingen omtrent do inwerking van zocAvater. welke uit-

sl.ag zo(M' bevredigend was. 

\'0I.̂ IX b(>gint zijn Ixjhuigrijk rapport mot de opmerking, 

dat (ierst sedert bij .Ministerioele circulaire van 20 October 

1'.)()() n^gehni zijn va.stirostidd voor do constructie en d(3 

berekening van W(»rk(Mi in goAvapond Ixiton, de too|)assing 

van dit mat(!riaal in l^'raiikrijk ook voor zoeworkeii meer 

algemeen is geworden. Vi'xirdieii waren de ingenieurs in 

den reg(d niet in staut, zelfstandig werken in gewaj)end 

Ix^ton te ontwiM'pcn. 011 was men W(d genoodzaakt zich 

voor her leveren van outwtM'pen tot speciale vaklieden t(! 

wenden, waardoor eigiuilijke e.(meurrentio hij de uitvoering 

was uitgesloten. 

Thans is men in staat oigon ontwer|)en op to maken on 

de uitvoering (»p do gewone wijze aan te besteden, en wid 

in V(de gevallen de ij/.eir- en Ix^toiiwoKkeu afzond(M'lijk, 

Avaardoor in viirgidijkiiig IIKM vroeger oen aanzienli jke ver-

lagini:' der kosten is verkregen. 

D(̂  schrijv(>r î ooft vervolgens een bes(dirijving met tee-

keningen. opgaaf van kosten en bijzonderheden omtrent 

de uitvoering van do ver.schillende in l^'rankrijk in gewa-

pend het(m uitgevoerde /.ocwerkeii. en onder.scheidt daarbij 

1", palen en daniplankeii. 2". aanhïgsteigers. kaaimuren, ha-

venhoofden en loopbniggen. .')". golfhndvers. dammen 011 

oeverb(d\h!edingeii en 1". verschillende andere Averken. 

A'an de eerste <'at(\Li-orie W(u'(len bes(direven damplanken 

lan '̂.s de havengeul ti' S.'ibles d'()lonnes en langs eeii kaai-

niuui' te Mortagiii's sur ( 1 iroiidi!. palen van de waiKhdhoof-

den te Area(dion. voor ;i;uilegst(dgers te ('herbdurg. lvo(die-

fort. Nantes en UoulogiH' en voor een voetbruir te I,oriënt. 

De meeste van die puien zijn vierkant, volgens het sudsid 

IlENXEHKiliE: te Douloiriie zijn palen met s|)iraalvorinige 

omwinding (Ix'ton fi'ett«'') toege|).ast. De xdirijver komt 

tot de coiudusie dat bet Lrewens(dit is. bii het inheien van 
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jjalcii van guwapeiid büton eon zoo zwaar mogelijk blok j 

(minstens 20ÜÜ K.G.; mot, gerijige valhoogte te gebruiken, , 

en dat voor hot inheien in een bodem met grooten weer- ' 

stand paloji van omwikkeld beton (béton frette) de voor-

keur verdienen. 

\'an de werken der tweede categorie worden beschreven 

aanlegsteigers te Nantes, (jherbourg, Mortagne en Ro<die-

fort, wandclhoufden to Arcaciion, loopbruggen to Lorient 

en (Jroisic, on eon vloer op jialen van gewapend beton, 

gemaakt achter de Quai Gandjotta te Boulogne ter ontlas-

ting van eeji voorover gekomoji kaainnnu'. Ojimerking ver-

diciu dat volgens de teekejiingeji langs al de bovenge-

noi mde aaidogstoigors houten aanvaarpalen zijn aange-

braeht, in togenstollijig mol do in Kngoland gebouwde 

steigers, waarbij dit niet noodig schijnt to zijji geoordeeld, 

en waarvan or trouwens oen, die Thamoshaven. reeds 

tweemaal door aanvaring beschadigd werd. 

Van do werken der dorde categorie w^ordoji be.schreven 

ooverbekleedingon huigs de kust te Dieppe en iMoricq 

(Vendéoj. in de richting der hoogte uit één stuk gemaakt, 

tci'wijl van do tot de vierde categorie gebrachte wei-kon 

W-orden v(!rmeld riolen langs de havens van Algiers en 

Ih-ost. caissons voor de pnouinatische fujuloiM'ing van een 

kaaimuur te Diojiiio. oen golfbreker te Trovignon, waarbij 

do kern van mot sol werk op afstanden van I I) M. is ver-

sterk! mot een bami van gewapend beton, voorts het 

ontwerp voor een kaaimuur te Bordeaux enz. 

Ten aanzien van de toege]jaste middelen tot bescher-

ming van het gewapend beton legen de inwerking van 

zecwatei wordl hot volgende medegedeeld: 

i)o riolen te Algiers, die roestvlekken vertoonden, zijn 

van binnen met een laag zuivere cement bestreken. 

To Sables d'Olonnes, waar de cementmortel van de 

gewone metselwerken, bevattende 420 K.G. cement per 

M3. zand, in 3 a 4 jaren door hot zeewater wonlt aan-

getast. heeft men de damiilankon van gewajjcnd beton 

bestndvon mot een mengsel van |)ok, hars ciii kooltcer. 

Te Dicjipe heeft men de oeverbokleeding met een 2 c.M. 

dikke laag cement bestreken, die thans vele scheuren 

vertoont. Te Mortagno, Rocliefort, Lorient, lioulogne en 

Croisic hi'ot't men eveneens zijn toevlucht genomen tot het 

bestrijken der constructie met een laag zuivere cement. 

Te Croisic heeft men dozo bovendien nog mot koolteei-

bostr(dven. terwijl men ook op andere jdaatsen voorne-

nlon^ is dit te doeji. 

De schrijver komt. oi-kennende dat tot dusver nergens 

van oenigen ernst igen nadeoligen invloed van zeewater 

op g e w a p e n d beton is gebhd^en. tot de comdusio dat hot 

voorbarig zou zijn. hieruit het besluit t(? trekken dat het 

materiaal op «Ion duur togen de inwerking van zeewater 

bestand zal zijn. en dat het voorzi(ditig is om te zorgen, 

ton eerste dat beton dat met zeewater in aanraking komt 

m ins tens nOO K.(i. cement per M-'. grind bevat, vorder 

dat het ijzer overal bedekt is met een la^ig beton van 

minstens 2 on liefst 3 c.M., en eindelijk dat de opper-

vlakte wordt bestreken met een laag zuivere cement en 

in sommige gevallen ook met kooltcer of eenig ander 

hydrocarburaat. 

WOUTER COOL geeft een uitvoerige beschrijving met tee-

keningen v;in de volgens het stelsel van den ingenieur 

DE MURALT uitgevoerde glooiingen van gowajiend beton 

langs de zeedijken en duinen van het eiland Schouwen, 

w(dke glooiingen zich van de in het bintenland gemaakte 

oovorbokleedingen vaji gewajiend beton voornamelijk on-

derscheidon doordat zij zijn samengesteld van losse platen, 

opgesloten tusschen raamwerken, alsmede door de traps-

gewijs vei'tando oppervlakte, waardoor de kracht van dc 

oploopendo golven gebroken wordt. Vei-der w'orden be-

s(direver de door DE MURAI;r uitgevoerde verhoogingen 

van oen zeedijk oji een sti-andlioofd O]) Schouwen en een 

volgons di(!ns stolsel uitgevoerde duiiibeklceding te Hoek 

van llollaml. terwijl nog melding wordt gemaakt van de 

do(u- IU- MURALT uitgedachte, bij de opstelling van het 

rajiport nog niet uitgevoerde, zinkstukken van gewapend 

beton. Eindelijk wordt een be.schrijving gegeven van den 

steiger van gewapend beton in de visschershaven te l.lmui-

den. van do wijze waarop te i.lmuiden van gewapend 

beton is geln-uik gemaakt voor dc plaatsing van zware 

blokken in d(; golfbrekers der havenhoofden, van de 

scheopshellingen van gewapend beton in de visschershaven 

te Schovoningen en van een bekleodingsmuur te Veere. 

Met betrekking tot de vraag naiir dc middelen tot be-

.scherming van hot gewaj)ond beton tegen de inwerking 

van zeewater wM)rdt vermeld dat bij de door den ingenieur 

DE MURALT tiitgevoerde werken, die met zeewater in aan-

raking komen steeds een mengsel van cement en tras is 

gebruikt, en w êl in de verhouding van 3 cement, 1 tras, 

ó zand cn 8 grind voor do sterk, 2 cemcjit, 2/3 tras, 5 zand 

en grind voor do minder sterk aan den golfslag bloot-

gestelde gedeelten, en 1 comejit, Vs tras, 3 zand en 

4 grind voor do gedeelten die slechts nu en dan met zee-

water in aanraking komen. 

NlKOliSKY betwijfelt, ook met het oog op de daarover 

O]) do Internationale congressen voor de kennis van bouw-

materialen gehouden besjn-ekingen, dat cement op den 

dimr togen do inwerking van zeewater bestand is, en 

deelt mede dat in 11307 in Kusland op initiatief van inge-

nieurs en cenientfabrikanten een commissie is ingesteld 

om proeven to nomen met de toevoeging van puzzolaan 

aan cen i en l , bestemd om aan zeewater te worden bloot-

gesteld. 

De schrijver handelt vervolgens in het bijzonder over 

hot gebruik van caissons van gewapend beton bij den 

bouw van havonho(d'den on golfbrekers, en meent dat de 
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wanden van gewapend beton daarbij geen andere bestem-

ming mogoji hebben dan om de betonvulling van »Icn 

caisson tijdelijk togen don invloed van dc zee te bescher-

men, gelijk dit vroeger (o.a. bij de golfbrekers van Madi-as 

en Bilbaoj door middel van ijzeren caissons is gedaan. 

Met ki-acht komt de schrijver er tegen op dat op het ge-

wapend beton zal worden gerekend als op een blijvend 

onderdeel der constructie, door de caissons van dit ma-

teriaal slechts met steenen of zand tc vullen. In het bij-

zondei- hoeft hij daarbij hot oog op de caissons voor de 

havenwerken van Touajisé aan dc Zwarte zee (beschreven 

in het rapport van Vosnos.senski) waar men alleen dc 

buitenste rij van de vakken waarin de caisson door tus-

schenschotten is verdeeld met een betonvulling wil voor-

zien en de overige vakken slechts met steenon wil vullen. 

Ook tegen het gebruik van langsscliotten in dergelijke 

caissons wordt door den schrijver gewaarschuwd, terwijl 

hij het aantal tussch(Mischotten zooveel mogelijk wil be-

perken door verstijvingen on tijdelijke versterkingen bij 

hot j)laatsen va.n den caisson aan te brengen. 

Do toepassing van gewapend beton werd besproken in 

een gemeenschappelijke zitting van de beide sectics van 

het Congres, onder voorzittor.scha|) van den president dor 

Ie sectic. DE llOERSCIIELM.VXN. 

Daar de algonieeno ra])i)orteur, DROUGININE, afwezig was, 

werden do conclusiC'n van diens rapport door den voorzitter 

voorgelezen. Zij luidden als volgt: 

1". „Men moet voor zeewerken geen gewapend beton gebruiken 

„zonder aan hel iiorllandecment eenige zelfstandigheid toe 

„te voegen, geschikt om het te bewaren voor de vernielende 

„inwerking van het zeewater. 

2», „(iewai)cnd beton kan bij zeewerken sleehls worden toe-

„gepast als hulpmiddel, om de uitvoering van de eigenlijke 

„constructie mogelijk tc maken, zooals bijvoorbeeld bij dc 

„samenstelling van caissons voor de uitvoering van fim-

„deeriiigen op groole diepte; in geen geval mag hel gewapend 

„beton worden toegepast als een inlegreerend deel van het 

„werk, beslemd om blijvend aan de daarop werkende in-

„vloedcn weersland te bieden. 

30. „llewa])end beton moet ook met voor werken, dienende 

„voor de binnenscheepvaart worden gebruikt, indien de 

„mogelijkheid beslaat dat het zoele binnenwater onder den 

„invloed van stroom of gelij met zeewater vermengd wordl. 

-1". „liet gebruik van gewapend belon moet ook zooveel mogelijk 

„worden vermeden bij de eoiislruelie van die deeleii van 

„waterwerken welke reehtslreeks aan de vorst blootgesteld 

„kunnen zijn, tenzij bijzondere voorzorgsmaatregelen wt)r-

„deii geiioiiien om die deeleii legen den invloed van de 

„vorst te beseliermcn. 

5". „Hij eonslrueties op palen van gewapend belon sehijnl hel 

„geweiisehl de palen beneden het vlak lol waar de vorsl 

„inwerkt te doen eindigen. 

()0. „Hij werken, die aan herhaalde veranderingen van den 

„waterdruk zijn bloolgesleld (sluwdamnien, sluizen enz.\ 

„moei men zieh van hel gebruik van gewapend beton onl-

„houden, zoolang niet door ])roefnemingen is uilgemaakt, 

„welke ver.sehijiiselcn zieh in de belonma.s.sa voordoen ten-

„gevolge van hare doorlaatbaarheid." 

Deze conclusies, blijkbaar opgestohl onder den invloed 

van de door de Kussiselie Ingenieurs gekoesterde ongunstige 

meening ton aanzien van de inwerking van zeewater op 

cement, waaraan ook in het rapport van NLKOLSKY uiting 

wordt gegeven, en die, blijkens cene incdedeeling van 

den voorzittei' der 2e sectie, welker algemeene rajipor-

t(jur over het onderwerp mede niet ter vergadering aan-

wezig Avas, ook voor do aan dezo sectie verstrekte mode-

deelingcn golden, gaven a:inleiding tot een brcodvoerigo 

di.scussie. De meeste sprekers konden zich blijkliaar met 

de negatieve uitspraken van den algenieenen rapportour 

niet voreenigon, en bleken van oordeel te zijn dat de tijd 

nog niol gekomen is om ten aanzien van het gebruik van 

gewapend beton voor zeewerken een beslissende uitspraak 

te doen. 

\'0ISIX vestigde de tuinthicht op de conclusies van zijn 

rapport, dio in zeer gematigde termen waren gesteld. 

X'ALDES IL\.MARAN vestigde de aandacht op de hydraulische 

kalk van TE IL (b'rankrijk), waarvan nu reeds 40 jaren 

bekend is dat de daarmede samengestelde mortols togen 

de inwerking van zeewater bestand zijn. Dc grooto cais-

sons, van beton zonder bowajiening, voor do havenwerken 

van Barcolona zijn mot behulp van dit materiaal gemaakt. 

AI ÜLLER wees er, in verband met de stolling van den 

algemoenon rainxirtour dat gewapend Ix t̂tm niet aan vorst 

mag worden blootgesteld, o[) dat do to Berlijn van dit 

materiaal gemaakte oevorbekleedingen en kaaimuri;n zich 

sinds 1800 zeer goed hebben gehouden, niott(!gonstaande 

zij herhaaldelijk aan vorst blootstonden. Hij stelde voor 

dat het gebrtiik van gewa|)ond beton voor workon ton 

behoeve van do binnen.scheopvaart oj) het volgende con-

gres als vnuigpunt aan dc orde zal worden gesteld, en dat 

omtrent het gebruik van her mat(.'riaal voor zeewerken dus 

opnieuw inododocdingen ztdleii worden gevraagd. 

SciirLTZK wenschte daarbij nu rereils te doen uitsprtdcen 

dat bet gebruik van gewapend betim voor wm-kon langs 

binnens<dieopvaartkanah>Mi goede resultaten hooft gegeven. 

BELEMUBSKV ondersteunile deze voorstellen. Hij arht do 

vraag omtrent het gebruik van gewapend beton voor zee-

wirkon nog niet opgelost, wijst op de mogidijkheid om 

door to(!Voeging van pouzzolanon aan het <'(\mont de nadee-

lige inwerking van hel z(!ewater te neutraliseeren. en 

meent dat ook dit punt nog nader omlorzocht moet worden. 

WoRT.MAN wijst 01- op. dat in XcMierland reed< sedert 

eenige jaren bij het gebruik van beton en mornd voor 

zeewerken tras aan het cenumt W(U-dt toeg(woegd. wat 

bij (Ie havenho(d'den te S<dievoningen voor het eerst in 

IK t groot werd gedaan. Hij dotdt iiiedo dat de in N'eib'r 

land uitgevoerde zeewerken van gewa[)end bot(Mi zich tot 

dusver î ôod hebben irohouden en im^ont dat er Lreen aan-



4H HET Xie INTERNATIONALE SCIlEEPVAARTCONGRES TE ST. PETERSBÜI{G. 

It i i l i i ig is, ten aaiizieji van iiot geijruik van dat materiaal 

voor z(!ü\Yerken nu reeds een ongunstige uits])raak te doen, 

-waarom hij de voorstidlen van AIül.L.ER on Scill.'LTZE onder-

steunt. Hij v(!stigt nog d(3 aaiuhieht o|) doji goeden uitslag 

van dc te I Jmuiden genomi.'n proef met het blootstellen 

V! n een balk van gowapejnl beton in belastiui toestand 

aan de afwisstdende i j iwerking van zeewater en luelit. 

\'OLSIX verklaart zieb met hot voorstel van MÜLLER wel 

te kuiuMin veroeingen, doeh zou wensehen dat ook het 

gebruik van gewa])ond beton voor zeowerkoji op het vol-

gend( Congri;s als vraagpunt werd behandeld. 

Op voorstel van den voorzitter worden alsnu de volgende 

rosolutiën, waarmede de heeren MüIJiEH en \'0LSIN zieb 

vereeiugd hadden, aajigenomen. 

1". „O f s choon het voorziehli«» is, z ieh ten a an z i e n van het 

„gebru ik van gewapend heton voo r zeewerken a l snog ge-

„rcserveerd te he toonen , moet toeh in a a n m e r k i n g w o r d e n 

„ g e n o m e n dat de eerste resultaten van die toepass ing he-

„vred igend zi jn en dat, mi ts eenige voorzorgsmaa t rege len 

„ w o r d e n ge iu )men o m het i nd r i ngen van zeewater te voor-

„ k o m c n (zooals ' ei" d o o r versch i l lende rappor teurs z i jn 

„aangegeven) het gewapend heton in staal sicll on i werken 

„ lo i s tand Ie hrengen o n d e r oms t and i gheden , waa rh i j a nde re 

„ma te r i a l en m i n d e r e voordee len z ouden aanh i eden . 

2". „ D c toc|)assing van gewapend hcloi i voor h innensehecp-

„vaar lwege i i en zeewerken d ien l , met hel oog op de 

,,gunstige o n d e r v i n d i n g d ie reeds werd opgedaan cn o p 

„de groote heteckenis v;m het mater iaa l , op het vo lgende 

„C-oiigres als v raagpun t a an de orde Ie w o r d e n geste ld . " 

T o c h i m . 

In d(- congresw(iek waren tw{;e dagen bes(diikbaar voor 

liet maken van tochten. 0|) elk dier dagen had men de 

keuze tusschen twee reis])lanneji. 

Op Dinsdag '1 .luni maakte een deel der congresleden 

cen tocht langs de Newa naar het Ladoganie.er cn de 

kanahfii ten zuiden van dat meer. t(!rwijl eeui a.iider deel 

de haven.<< van 8t. I'etei'sburg en Kroonstadt bezocht. 

De eerstgenoemde reis werd geheid |)er stoomboot ge-

flaan. I']erst werd de Newa bevaren van 8t. INitersburg 

tot 8<ddiisselbiirg, waar zij het Ladogameer verlaat. Te 

S(dilii.<s(dburg werd een hezoek gebi-aidit aan de sluizi-n 

van het kanaal Tetor de (iroote (Ui aan het Kanaal Alexan-

der de Tweede, die op korten afstand van ilen zuidelijken 

oever van het Ladogameei- en van (dkander. vi-ij wel even-

wijdig loopen van de Xewa tot aan de rivier \'olkliof en 

de schejicn aldus geh-genheid geven om do gevaarlijke 

vaart oveV het stormachtige meer te ontgaan. \'oor het-

zdfde doid dienen de kanalen .Maria en Catbarina de 

Tw(((le tu.<s«dien <le \'olkli(d' en de Siass <'n de kajialiMi 

Ah'Xander I en Alexander III tusschen de Siass <'n <le 

Swir, widke laatste dc verbinding vormt tuss(dien het 

Ladogameer en hi't Oneu'ameer. dat op zijne beurt wonlt 

ontgaan langs het Omjgakanaal, ehit ele Swir verbindt met 

do Wytogra. 

liet grootst(-' gedeelte der congresleden maakte een 

l)oottocht op het moer zelf, dat verreweg het grootste 

meer van l^uropa. is: do overigen bevoeren het kanaal 

Alexander II tot aan don vuurtoren IJoupovsky, die tus-

schen het kanaal cn hot moor ligt en voor de vaart op 

beide dient. Do terugtocht had weeier langs de Newa 

plaats. Op de heenreis werden do groot(; Newskyfabrieken 

bez(Kdit. waar de ijzerindustrie in ha.ren geheelen omvang, 

scheepsbouw, bruggebouw en spoorwegljouw wordt uit-

geoefend. 

De bezichtigde vaarwaters maken deel uit van het 

kanaalst(ds(d „.Maria" dat de Wolga bij Rybinsk verbindt 

ni(;t de i^'inlandscbe Golf bij St. l'eterslmrg en te zanien 

I met de Wolga. don hoofdvorkeersweg te water va.n Rus-

, land is. 

Te Schlüss(dburg j)assooren jaarlijks niet minder <la.n 

18()(l() schej)on, waarvan 10 700 in de richting naar 

St. retersburg: deze vaartuigen vervoeren ruim 81(10 000 

ton go(Mb.'ren, hoofdzakelijk granen, naphta en petroleum 

en hout en andoi'o bouwmaterialen, waarbij in bet oog 

is t(j houden dat (hï .scheej)va.art geopejul is van het begin 

^ van Moi tot hot begin van October, dat is nog geen zes 

! maanden, 

i De gidieele afstand van Rybinsk naar St. Petersburg 

langs dezeji waterweg bedraagt l D33 K.M., waarvan 

(!.')i) K..M. vrije rivier en 101 K..M. kanaal of g(dvanali-

I SCI i'de riviei'. 

Ib't vi>r(l(;el|)and, dat do rivieren Wytcgra en Kowja 

verbindt is slechts S,;") \i,M, lang en ligt oj) 120 M. boven 

(1(! Oostzee en oji 12 M. boven de Wolga te Rybinsk. De 

Wytegra mondt uit in hot Ojiegameer, dat afwat(;rt naar 

I de Golf van Finland en de Kowja in het Wittemeer, 

; dat door de rivier de S(dieksna naar do Wolga bij Ilybinsk 

; afwatert, 

Tuss(dien St. Detersburg on do stad Wytegra zijnde 

cen afstand van 428 K.^1. worden gecji sluizen aange-

troffen. Het verval op dit gedeelte bodra '̂igt M. Van-

daar ben;ikt men langs de gekanaliseerde Wytegra ter 

lengte van 4(1,0 K.,M. door middel van 29 sluizen met een 

gezamenlijk verval van 85 M. het verdeelpand tus.schen 

de sluizen St. Teter en St. Alexander. Langs do rivier 

do Kowja, <lie gedeadt(dijk gekanaliseerd i.s. langs hot 

kanaal om hot Witti; .Moer en langs de gekanaliseerde 

Sidiidcsna daalt men door zeven sluizen 21.1)0 M. ov(U' een 

lengte, van 212..") K.M, om ten slotte langs de vrije Cheksna 

ter lengte van 808,5 K..M, do Wolga bij ilybinsk te 

ix'i'cikim. 

De sluizen zijn, Ixdialve op de gekanaliseenh^ S(dieksna 

en op het kanaal Tcter I allen van hout; zij hebben eene 

lengte van 82 M., een(> wijdte van 10,(>7 .M. en (»ene 

di( pte OJ) den bonedondrenipel van 2,18 iM. (ccn sagène). 

HET Xic INTEltNATtONAI.E SCIlEEPVAARTCONGRES TE ST. PETEBSiJURG. 49 

De grootste schepen zijn 08,27 M. lang zomler en 74,07 M. 

niet inbegrip van het roer; zij zijn 9,00 iM. breed cn 

hebben een (lie])gang van 1,77 iM.; hun inhoud bedraagt 

810 ton. 

Op dc rivieren en op do gekanaliseerde Scheksna wor-

elen do vaartuigen door sloepbooten voortbewogen; ove-

rigens wordt gejaagd en wol elk schip afzonderlijk. In 

de laatste jaren wordt er echter naar gestreeft om de 

vaartuigen op do lange panden der kanalen met stooni-

booton to slepen mot het doel den duur <ler reis te be- i 

korten. Onder zoor gunstige omstandigheden kan de reis 

van ilybinsk naar St. 1'etersburg in 10 dagen worden 

afgelegd. Maar gemiddeld zijn daarvoor 80 dagen noodig, ' 

als wanneer 82 Kilometer per dag wordt gevaren. j 

De deelnemers aan don tocht naar de havens van ! 

St. retersburg en Kroonstadt vertrokken des morgens per 

stoomboot Kotlino van do kade te 1'etersburg en hadden , 

op do vaart langs ele Groote Newa, zijnde de zuidelijkste ! 

cn grootste van do vier armen wa,ardoor de i\ew%a langs 

€11 door do stad in de Finscho Golf uitloopt, gelegenhei<l 

te zien welke bedrijvigheid heerscht langs de rivierha-

vens, waar beneelen de Nicolaasbrug zeescliei)en van niet ' 

te grooten diei)gang kunnen ;uuileggen cn waar verschil-

lende fabrieken en werven, waaronder de uitgebreide 

-werf van de Admiraliteit, gevestigd zijn. 

Nabij den mond der Groote Xewa, waar het in 1885 

voltooide z(>ekanaal met de rivier in verbinding staat, en 

zich do langs dit kanaal en op do eilanden Goutonevsky 

cn Volny aan'golegde havenwerken bevinden, w êrd uit-

gestapt om eerst do bijna voltooide douanekade langs do 

Kewa on vervolgons de kaden langs het bassin Goutonevsky 

en lang.s het zeokamud te bezichtigoji, waarna aan boord 

van eenige kleinere dire<!ti(5vaartuigen oen tocht werd 

gemaakt naar en door de houthavens en de in uitvoering 

zijnde werken voor do ophooging met baggerspecie van 

het eiland A'olny. 

De nieuwe douanekade op de wijze als langs de Oostzee 

gebruikelijk, is gefundeerd oj) caissons, samengesteld van 

houten balkcui on gevuld met stoojion, die worden gezon-

ken 0)1 den tot 9.15 M. onder don gemiddelden waterspir?-

gcl uitgebaggerden bode'ui van klei cn zaïid, en reikmi 

tot ruim 1 M. ondcn' den watorspiog(d, i)oven w(dk(; cais-

sons de kaaimuur van l)i;tonblokkeu is o|)getrokken, l']en 

soortg(;lijke samenstidling h(dd)en ook do kaaimuren langs 

het bassin (.loutonovski. 

De ka(bni zijn voorzien van loodsen, sporen on kranen, 

terwijl langs de liiivon ook een koolpakhuis voor Sibe-

ris<die boter en eenigo graansilo's zijn gebouwd. 

Dl haven St, l'eiin-sburg, die gemiddeld 200 dagen in 

het jaar voor do schoepvaart geopoiid is. wordt in dien tijd 

docu' gemiddidd 1850 zeeschepen bezocht, liet zoeverkeer 

bedroeg in 1905 4 129 000 ton. in- en uitvoer te zamen 

cn het verkeer van Kroonstadt inbegrepen. 

Ken bolangrijko uitbreiding der havenwerken, waartoe 

ook behoort do aanleg van kolen- en j)etrolounihavens, is 

ontworpoji, doch wacht nog op uitvoering. 

In den mond der Ncwa on in het zeekanaal, waarlangs 

do tocht aan boord van do „Kotlino" werd vervolgd, 

hadden de Nederlandsclie deelnemers het genoegen do 

Nederlandsclie vlag naast de Russische te zien wapperen 

van een viertal baggormolons, die aldaar aan het werk 

waren voor rekening van de Internationale Maatschapi)ij 

tot het, aanmnuen van werken te Ilotterdam, die de wer-

ken tot verdieping van hot zeekanaal tusschen Kroon-

stadt en l'etorshurg on van do Newa (waarvan in de aan 

de 2e sectio uitgcljrachte rapporten van (rlK0UKNL\E en 

van GUßRSßVAXOFF o.a.. een l)e.schrijving is gegeven) had 

aangenomen, en waarvan ver.scbillende leden aan de 

excursie deolnaiuon. Hot zeekanaal, dat tusschen Kroon-

stadt en (h; haven van Petersburg een hmgte van 82 K.M. 

heeft, is van INitersburg uitgaande over een lengte van 

4.25 K,M. begrensd tusschen twee op een ouderlingen 

afstand van 250 M, gelogen en mot stoonglooiingoji voor-

zioiu; evenwijdige dammen, die verder oostwaarts uit 

elkandei buigen cn do havens van retersburg omsluiten, 

liet zeekanaal h 'cft hier oen b.idembreedte van 85 iM. 

Verder westwaarts is het zeekanaal in do open zee 

uitgebaggerd ter breedte van 100 M. in den bodem, en 

is het door bakens en boeien aangegeven. De diepte be-

draagt na d(i uitbaggering thans 8,50 M. onder <len ge-

mitldehlen zoostanel. 

De haven van Kroonstadt, tloor l'ETKli DEN' GROOTE op 

het eiland Kotlino in de Fin.sche (b)lf aangelegd, is groo-

teiiihuds ingericht als oorlogshaven; slechts twee kleine 

havenbassins zijn voor den handel beschikbaar. 

Op de roede van Kroonstadt vindt eiditer een Ixdaiig 

rijke haiidtdsbeweging plaats, doordat hier de die|)er 

gaande zeeschejx'ii, die vóór de uitbaggering van het ztio-

kanaal de haven van Petersburg niet konden bereiken, 

oveidadeii in lichters, of bijlaibiii bij vei'trek, In 1905 

bedroi'g het aantal binnengekomen .schepen dat aldus te 

Kroi)nstadl moest o v e i l a d e i i nog 12"/o van het tot.de aan-

tal, Men verwacht echter da.t na de volledig(! voltooiing 

van de bavonwerkon te Petersburg het overladen te Kroon 

Stadt gidieid zal ophouden en deze haven uitsluitend als 

oorlogsliaven zal kunnen worden gebruikt, 

T{? Kroonstadt werden de bezoekei's ontvangen door de 

K(dzerlijke bussische' .Marine, en werd eerst bezichtigd 

du haven met sli|) voor t or|)eulobooten, waar men gide 

gt nln id had hel uil do loods balen on te water laten van 

(M n torjiedoboot bij to wonen. Daarna werden bozi<ditigd 

de beide groote vasti> droogdokken van tle Marinewerf, 

ab.imde een uil den tijd van PKTER DEX GKOOTE dagt(vo-

keni nd en vei'iuoechdijk door Hollanders aaiig(degd bassin, 

da,t thans nii't meer gcihruikt werd ibxdi vroe<;-er diende 

om toen Ixistaa.ndo droogdokk(Mi te doiMi drooglopeii, 
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waartüi.' iiion iluii watoi-staiui in dit bassin niut bohulp 

van windnioletjs voortdurend oj) ooji ver beneden den zee-

.stand gedegen peil biold, aldus op verinduge wijze hot 

bezwaar dat de windknieht niet altijd voor bet leegpom-

pen dei dokken besebikbaar was, ontgaande. \'erder 

werden iu)g beziebtigd het arsenaal en de andere marine-

gebouwen, waarmi de tocht werd besloten met een door 

luit Ministerie van Marine aang(d)o(len dinei- in <ic Marine-

(dub te Kroonstadt. 

ü p Donderdag 4 Juni hadden de congresleden wederom 

de keuze tusschen twoe toiditen en w(d naar Xarwa cm 

naar Wiborg on do linatra. 

Voor oerstgonoemd(! tocht vertrok men dos nioi-gens 

vroeg per spoorweg naar Narwa, oon stad van 40 000 in-

woners, gelogen op If) Kilometer van de Oostzee on op 

UiO Kilonmter van 8t. Petorsburg. liet hoofddoel van don 

tocht was do bezi(ditiging van do vallen vaji de iS'ai'owa 

de rivier, waaraan Narwa gijlogen is on van do fabriidvon, 

die door de waterkracht worden gedrovoji. Over oon af-

stand vaji drie Kilomotor bedraagt het beschikbare verval 

moer dan 20 M. De rivier is door het eiland Kronlndm in 

tw(o armen vitrdeohl. In den hoofdarm is hot verval op 

é('n punt goconceiitreord; in don kleinen arm is het over 

drie vallen verdeohl. 

De vallen drijvoji elf .lonval turbines, meteen vermogen 

van düO tot 1200 P.K. elk, terwijl hot gezamenlijk ver-

mogen 844:) r.K. bedraagt. Deze turbines leveren de bo-

w(,.egkracht voor drie groote fabrieken, een spinnerij, oen 

wev(!rij (!n oen lakejifabriok. Na do l)ezichtiging van do 

watervallen wei-don de merkwaardighodeji van de stad 

Xarwa in oogonschouw genomen en (;en bezo(dv gebracht 

aan Ilungersbiirg, eiMio aan <b'n mond der Xarowa go-

legen haven- eji badplaats, waarna men per spoor naar 

St. r-jtersbiirg torugkoorde. 

\'erreweg do moosto congresleden namen deel aan den 

tochi naai Wiborg en naar do imatra, aangeboden door 

den Senaat van Finlajid. 

Dos morgens om 7 uur uit St. Tetorsburg per spoor 

vertr(d<ken. kwam men om ruim 10 uur te Wiborg aan. 

Na oen dejeuner werd per stoomboot oon gedeelte van 

het Saimakanaal bezicbtigrl. 

Dit kanaal, dat het Saiinainoor verbindt mot ib; dolf 

van Finland bij Wiborg, is gebouwd in de jaren 1841) tot 

1S.")7. liet li.̂ eft eeno lengte van .V.),;} K.M.. waarvan 

HO.l K.M. kanaal terwijl (!<• overige lengte gevormd wordt 

door eeri zestal meren . 

Met Sainianieer ligt 7."),;") .M. boven de Kinsche (bdf. 

liet hoogteverschil wordt ovorwonnen door midibd van 

28 sluizen van gelumweu steen. Dezi' sluiziMi zijn 7,12 M. 

wijd en M. lang terwijl do diepte oj) den drempel 2.1)7 M. 

is. Wan de sluizen zijn er vijftien drie aan drie en zes 

twee aan twee gidvopjifdd: de overige zeven zijn enkcdo 

sluizen. 

Jlet kanaal heefteen bodembreedto van 1.1,90 M., 2,70 M. 

diepte mi glooiingen van 1 op 2. 

. Waai het kanaal in (bï rots is uitguliouwen is do bodom-

brocdte over 2 K..M. tot 7,40 M. toniggobracht mot oen 

wisselplaats van 11,90 M. 

De grootste toegelaten afmetingen der vaartuigen zijn: 

Lengte M., broodto 7,10 M. en diepgang 2,40 M. 

De beweegbare bruggen zijn allo rolbruggen. 

De aanh^gkoston bedroegen ruim 15 millieMjji roebel of 

12,4 millioiMi Mark. 

liet kanaal wordt jaarlijks bevaren door gemiehlold G74G 

schcp(!n. Do kosten van onderhoud eu bodiening bedroegen 

van 18i)7 tot 100(1 gemid(b3ld ruim 1U:U)00 Mark per jaar. 

Do ontvangsten waren geniiddohl ô-lô 000 Mark zoodat 

cr gemiddeld ruim ;]5()()00 Mark overbleef, zijmlo bijna 

"/o h(ït aanlogkapitaal. 

Te Wiborg teruggcdvoerd begaf mon zich por spoor 

naar do valhm of liever stroomversnelliiijgcn van do Imatra, 

de rivi(ij', waardoor luit Sainianieer afwatert naar hot 

Ladogamoer. 

In luït hot(d bij don waterval wê rd door don Siuiaat 

van l'^inland i;on prachtig feest aangeboden, waarna men 

per spoor naar St. l'etorsburg terugkeerde, waar men 

in den vroegen morgen van ó .liini aankwam. 

Na afloop van hot Congriis had nuai wederom do keus 

tnss<di(Mi twoo to(diton; do een na.Mr de Oostzeebavons 

11( Isingborg, lliga, Windau en Liban, do andere naar 

do Wolga en Moscow. Verreweg de moosto congrosledon 

ha(ld( 11 de voorkeur gegeven aan huitstgenoemden tocht, 

die g(dogonhei(l bood h(!t hart van Knsland mot zijn rous-

a<ditige hoofdrivier to bezoeken. »Slccdits 80 personen 

namen (b îd aan don tocht naar do havens, dio van Zonda-r 
' , O 

7 Juni des namiddags tot Domlerdag 11 .luni in den 

av( nd duurde. In do vier gemoemde hav(Miplaatson werdem 

de eongresledon feestelijk ontvangen nadat zij in de 

gedegenhoid waren gesteld om do havcnwcrkon te bezich-

tigen. Ken beschrijving daarvan zou te ver leiden. Zij 

wordt trouwens aangetroffen in een boekwerk gotitehl 

„Tort.N de Conimer<;c do la llussi(3 d'IOurope" dat vanwege 

het Ministerie van llajidol en Xijverbeid aan de Congros-

hdcn is aangobod(3n. terwijl ook in hot verslag omtrent 

hctgeer. in do 2e sectie is vorhandcbl, bet oen en ander 

ov(.r de havens van Windau on Liban is medo«redeold. 

Ongeveer 200 (^mgrosleden namoii deel aan do nds 

naar de Wolga. en naar .Moscow. 

liet vertrok uit St. Petorsburg had plaats in den na-

middag van Zondag 7 Juni per spoorwt'g naar Ivybinsk, 

waai men Maandagmorgen om 11 uur annkwam. om door 

lici Oeiiioontobestnur on do Kamer van Koo|)bandol ont-

vangen te wonlen op de beurs, waariiii men oj) een vier-

tal stooniboote'U de Wolga afvoer n;iar Jaroslawl. waar 

men in don avond van denzolfdeïu dag .'lankwam on door 

bel (ienioontidiestuur op het stadhuis ontvangen w(»rd. 
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Nadat de reis gedurende den nacht was voortgezet kwam 

men Dinsdagmorgen to Kostroma aan, vanwaar uit het 

nabijgelegen kloosteu- Ipatiovsky werd hez-ocht, vanwaar 

dc familie lionianow afkomstig is cn waar nog hot huis 

wordt getoond dat door don eersten keizer uit dit stam-

huis word bewoond, toen hij in UUÓ tot don troon word 

geroepen. 

Na do voortzetting der reis werd dien dag nog stil ge-

houden te Krasnoe, wiuu- een iiiet onbelangrijke industrie 

van kleine gouden on zilveren voorwerpen wordt gedreven 

en to Kinechma, waar een lijkdienst werd gehouden ter 

eero van een van de afgevaardigden elcr Duitsclie rogoeriiig, | 

den hoor PKÜS.SMANN, die den vorigen da;,' te St. Petors-

burg i)lotsoling was ovorlodon. > 

Cl (.durende don nacht werd de reis voort^^ïzct on bevond ; 

men zich den volgendon morgen voor Nijiii Xowgorod. zeer 

fraai g(d(3gon op don lasditoroever van de Wolga bij hare | 

samonvlooiing met do Oka, «ïone even groote rivier als ^ 

do \V̂ )lga zelve. 

Na Tidatchy Brod (waad})laats van hot kalf) vroeger 

een der sl(3chtst Ixivaarban; plaatsen van de Wolga, thans 

door uormaliseM'ring verbeterd, te bcblxui hczocht, keerde 

men terug naar Sorniovo, dat boven Nijni Xowgorod is 

gebogen, oni do groote ijzerfabrieken aldaar to bezien. 

Naliet b(>zoekon van Xijni Xowgorod en eou sediitterende 

receptie op ht3t stadhuis aldaar, word Woensdagavond dc 

reis per sj)oor vo()rtg(5zot naar .MO.S<MIW, waar men in don 

morgen van 11 Juni aank\vani. 

Na do niorkw}ianligh(Mlon van Moscow bczieditigd te 

hehl)cn, waarbij de goede zorgen vaji liet plaatselijk 

coniit(': van V(M;1 nut waren on na een laatste feestelijke 

bijeenkomst in het Hotel Slaviau.sky liazar gingen de 

Congr(!sledon voorgoed uiteen, vol lof over d(3 s<diitter 

remb^ ontvangst, die hun overal in lluslimd was bereid. 

Tot slot nog oon kort woord uit dc ook uit een technisch 

oog}»unt zoor interessante Wolgavaart. 

])(; grooto Russische rivieren verschillcii in geaardheid 

cn ix'gime zo(;r voel van de rivieu'cn van Wost-lairopa. 

Zij k(!nm(*rkon zi(di voornamelijk door oon zeer groot 

stroomgehi(Ml, grooto lengte, een grooto cn st(!rk afwis-

selende waterafvoer (ui in verband daaniKMle ovu groot 

vers<dii! tusschen hoog (mi laag wat(;r (ui door een gering 

verval. Zij voeren in hot algemeen vrij voel slib on andere 

zinkstoffeii af. l{eg(dniatig kocHMi ja.arlijks terug: oen 

periode van langilurige zware ijsbezetting eindigende 

omstre(dv> de ma;nid April, gevolgd door oon zwareii 

ijsiranir. Daaro]) volgt onmiihhdlijk de voorjaarsvloed met 

den hoogsten waterstand. di(i vrij sind verloopt zoodat in 

Juni de gewom; zouierstand ber(»ikt wordt, die meestal 

onderbroken door kleine zoniervlooihm tot bot begin van 

November aanhoudt, als wanneer do ijslxv/otting weder 

begint. Ihit gohoolo stroonig(d)iod van di' Woli^a is 

1 400000 K.M-. groot on omvat bijna (UMI derde gedeelte 

van Europoo.sch Rusland. Do scheidingslijn niet de andere 

stroomgebieden is 8700 K.iM. lang. Van hare bronnen 

in het gouvornoment Twcr tot aan de uitmonding in de 

Caspi.scho zoo benodon Astrakan bedraagt do lengte 

K.M. 

De bovenste 150 K.M. tot ;uui do stiid lljew zijn on-

bevaarl)aar. Vandaar tot 1\ ybi nsk moet do scheepvaart 

jaarlijk.s geMiurcndo do lage; zoinorwaterstaudon worden 

gcstajü^t. \'an Kybinsk tot dc Caspische z(;e hooft do 

scheepvaart uitgezonderd bij ijsbev.otting onafgebroken 

plaats. 

liven boven Pybinsk wordt de Scheksna door de Wolga 

opgonoiiKiii langs welke de vaart langs hot bovenomschre-

ven kanaalst(dsel Maria tot St. l'etorsburg on do Oostzee 

wordt voortgez(3t. Men kan do Wolga IxMioden Pybinsk 

in drie. de^eloji splitsen: 

1", Van llybinsk tot Nijni Xowgorod, l)ij de samen-

vl()(Ming met de Oka. 

2". \'an Nijni Xowgorod tot aan d(ï samenvloeiing mot 

de Kania bij Hogorodsk. 

IV'. Van d(* samenvloeiing iiiut do Kania tot do uitmon-

ding in (ĥ  (Jaspischo zlm3. 

|)(! hmgte; va.n hot eerste; ;,Mideelte b(;draa.gt 4r)7 K.M. 

Dc breedte bij laagwator wi.̂ sedt af van 200 tot 740 M., 

terwijl vedo oilandeMi in deMi .stroom aanwezig zijn, dio 

stre)e)msplitsiiige!n ve're)orzak(3ii en somtijds 10 a 11 K.M. 

lang zijn, 

liet verval tusschen llybinsk en .loiirievetz, bij do 

sauienvh)e;iing met de Ounja, is zoor gering en be^draagt 

slechts J),4 C..M. por K.M. P)e"iiu;<lcn Jouriovetz is hot bijna 

dubbid zoo groot on bcHlraa,i,M het (i o.M. per K.M. Do 

afvoer hij laagwater daalt l)ij .laroslawl tot Hl8 M'. en 

klom hij don ve)orjaarsvlo(Ml van 1000 tot 0140 M'. 

I leM hooge voe)rjaarswate'r eluurt e)iigove'er 50 dagen. De 

hoogste- stand komt gi'woonlijk half April v<)e)r em ligt 

to llybinsk 12.4 M.. te .laroslawl op ll.ilO .M. em te Xijni 

Xowgorod op 12.1) M. boven den laagwaterstand. Tus>chon 

Pybinsk e'n Jaroslawl koine;ji goen hinde'rlijke. ondiepteui 

voe)r. maar tussediem Jare»sla\vl <MI .lourivetz wordeui er 40 

em tuss<diiMi laatstgenoeinele siad on de Oka even zooveid 

aange'troffen. 

Doven Je)urive'tz be'staan doze e)ndiepte!i uit steonen: 

daarbe-neMlen heid't het zanil di' overhand iiieM uitzondeM'ing 

van een steenrif op 21 K.M. beneelen .lourivetz. 

De-mMleui de Oka wordt dc rivieu' breede-r: de bi-eedte 

bij laagwate'r wissedt elaar ;il' van liOO mt b")00 .M. liet 

rivie-rbe-el is zandig. Da.arin worden II eilanden aango-

troffe'ii. elie te zaïiieii 1)12 K..M. lang zijn. Met verval 

bedraagt t).2 e'..M. jier K..M. Do afvoer hoven ele uitmon-

dinu' van de Kama is bij laai.' water l!120 . M d e grootst 

b, kende afvoer is 20;-5()() XK 
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I)f. ai'.staiid vaji dc lutniüiidiiig van de Oka tot die van 

(1. Kania is 177 \i.M.. 

ilt . vcrsidiil lusselien hoog en laag water klimt tot 

lo.iS M. liij W'issilssonrsk. en te Bogorodsk tot M,G M. Op 

dit g( deelte komen meer daji zestig dremj)els voor, waar-

van een met .steejiaehtigcn bodem. 

()]. het gedeelte' van de Wolga van <le Kama tot de 

eersti; stroomsplitsing oj) 18 K.M. boven 'L'zaritzyne, een 

alVtand van 1191 K.iM.. waar de Aktoiiba zieh van de 

AVelga. alseheidt, is de rivier veel broeder. De breedte 

bij laagwater wisselt al" van 532 tot 2450 M. De rivier is 

dooi' et'ii aantal eilanden, waarvan er sommige meer dan 

32 K,.\l. lang zijn in armen verdeeld. 

Hel. verval bedraagt 4,2 e.M. per K..M. Bij het dorp 

Baronsk bedraagt de ai'vour bij laag water 3205 Ab'. en 

bij hoDgwati'r 1(1 100 M .D(? Kania voert van 1485 tot 

1 I 5(15 M al". 

Ook op (lil gedi'olte woi'deii ongeveer veertig hinderli jke 

drempel,V aaiigelr(d'i"en. 

Ib't vt'rs(diil tusstdien hoog laag water, dat zooals 

gezigd is bij de Kama 14.0 iM. bedraagt, vermindert 

lageriiii gfdeidelijk. Te TzaiMizyiio is hot nog 10 M.; te 

A trakan nog sleehts 1.30 M. 

lifiKden Astrakan verdeelt de Wolga zich in ccn groot 

aantal armen (m vormt zij (icm; delta met (jcne oi)j)or-

vlakn van 10 700 K.M2. 

Ib't verval bennden Astrakan is nitersi gering en be-

draaiit nauwidijks 2 centimcKir j)er K.M. 

Tijden^ den voorjaarsvloed viiitlt de scbeopva.art overal 

(,( ne iivi'i'vhK'digii di(.'|)te. .Men vaan dan met «;en diej)-

gang van 2.81 tot ;).20 M. opvarende en zell's 3.00 M. 

al'van nde. Men groot Imzwaar is dat <le hoofdrichting 

van bet N'ei'voer stnximopwaarts is. waarbij de >terke stroom 

zeel hinderlijk i-̂ . \fo(.'ger ve.rminib'rde dc dii'pte. op de 

hinderlijki' dreiiipi'l> in den znmer gewoonlijk tot ()..S!) .M. 

tusscben liybinsk en Nijni Nowgorod en tot 1,25 M. tus-

scben d( Oka en de Kama. 

Tegenwoordig bedragen dezo diepten 1,00 a 1,025 M. 

011 1,00 ;i 1,78, terwijl benoden do Kama ecne minstens 

even groote diepte vrij gemakkelijk wordt gehandhaafd. 

Dl. maatregolon tot bevordering van de scheepvaart 

bestaai. hoofdzakelijk in het navolgende: 

JCcner goede uitbakciiing van het vaarwater. 

2". l"]ene strenge controle op den dicjigang der vaar-

tuigiui. 

3". Opniiming van stoenen en boomstammen. 

1". Baggeren. 

Blijvende rivierwerken zijn zeer weinig gemaakt. He-

halve (icnige ten halve geslaagde proefnemingen en 

eenige weinig omvangrijke oeververdedigingen hebben 

doz<' zich bepaald tot de normaliscering van een 17 K.M. 

lang riviervak beneden Nijni Nowgorod ter j)laatse van 

dc bovenvermelde Teliat.schi Brod, wjuirvan de kosten 

5 millioen gulden hebben bedragen. Aan cene norniali-

se(fing der rivier over hare gcheele lengte valt met bet 

oog op de kosten niet te denken. 

liet baggeren daarentegen dat sedert 1900 systematisch 

op e e n c steeds grooter wordende schaal plaats heeft, 

beid'l ve<.d sucees gelijk de bovonvermeklo vermeerdering 

van de diepte bewijst. 

Mtn werkt thans met 23 baggerimwdiines, waarvan 10 

emmerbaggeniKdcns, 5 zandzuigers on tweo met emmers 

zoowel als zuigers. Van <le zandzuigers is er oen volgens 

amerikaansch sudscl, die 1500 M-K per uur kan opbrengen. 

Dc kosten van het baggeren bedragen ongeveer / 850 000 

per jaar. waarvan f 150 000 beneden de Kama worden 

verwerkt. 

Mm mag aannemen dat bet gekozen stelsel voor d(! 

onistan<ligbeden passend is on dat daarmede met betrek-

kelijk geringe kosten groot nut wordt gesticht. 
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KICNIGE BKSOIIOUWINGION OVER BIONKDIONIIIVIKIIKX 

door hot lid .1. .1. CANTHI: ('RH.MHRS. 

I IN L E I D I N G. 

liet iiigcwikkeldo vraagstuk, do verbetering van be-

nedenrivieron ten dienste van do selieepvaart, heeft steeds 

aanleiding gegeven tot gcMhuditeiiwisseiing. x.oowid in d" 

vergaderingen van het Kon. Instit. van Ing. als in de 

door die voreeniging uitgegeven gesehriftiMi. 

Omtrent belangrijke 'ondordoohui van het vraagstuk 

bestaan tegenstrijdige lopvattingiui. terwijl <m/o thoon^-

tische kennis (MI <le verkregen ervaring niet v<'rmog(>n 

een afdoend antwoord te geven op do vraag welh(> dier 

opvattingen de juiste zijn. 

Aangezien de vele jiroblemen. dio zicdi bij rivi(?r-

verl>etering voordoen, sletdus lanu's emjtii'iscdu'ii wi'g zijn 

0]) te lossen, is hot mijns inziens g(>wons(dit aan ondiM--

zoekingen en bescdunnvingen op rivit^rkundig gel)ied de 

meest mogtdijke publicite.it te geven, teneindî  ih» ver-

kregen gegevens ter kennis to brengen van allen die g(v 

legenheid en lust hebben zieh aan dezen b(dam:rijken tak 

van ingeni(ïurswotens(dia]) te wijden. 

In mijn dienst heb ik onder zeer gunstige omstandigheden 

g(degoidieid g(diad br.'iuMlenrivieren van nabij te Ix'stu-

d(>eren (MI ik stel hot oj) prijs de vrmditeii van mijne 

studie in (hui vorm van do navolgende gedeidtclijk nieu\v<'. 

bes(du)Uwini;on aan hot ocu'deid van de le(len van luM 

Instituut te ondorwerjieu. in tle hooj) op diî  wijzo 

kunnen bijdragmi tot (ĥ  verruiming ihu' keinns van be-

nedenrivieren en van do mi<hlolen. die ons ten dienste 

staan, om hen voor <lo moderm' '/.(!os(dieoj)vaart beter 

bruikbaar te maken. 

HOOFDSTUK I . 

A l g e m e e n e 1) e s c h o u w i n g e n over de voort-

j) 1 a n t i n g de r g o t ij g o l f in oene ben e-

d e n r 1 v 1 e r. 

§ 1. r > f l ( i n ( } ) ' i j h ' J i c i i l Vdii ( I r h o r r i - i l l i c i i l { / ( ' . t i j w a I c r . ( J r o o l -

I t c d r i i welke deze hor.recllti i i l h r p a I r H . 

De diepte in de beiu'di'urivier wordt onderhouden door 

do verplaatsing van hi't gedui-endo den vloed opgenomen 

zeewater, ver>trekt door den afvoer der bi)venriviei'('en). 

Moe grooter deze wateiMuassa's zijn. hoe gi'ooter de 

stroomsti(d!ied(Mi zijn. wtdke strooinsiitdheden de uitscdiu-

ring verooi'zaken. waardooi' de <liepte ondi'idnuiden wordt. 

iMen moet er dus bij rivierverb^'terim: in de eerste j)hiats 

naar .sti-even de hooveelheid water, welke p.-r iretij wordt 

oj)geiu)men, zoo groot mogelijk te maken. 

Die h()(!Vtï(dheid is afhaidvelijk van de grootte der u'ê  

tijvors(diilIen en v;in de voortplantinussnelheitl der î e-

tijg(df. D( invloed van de laatste gronthidd i- irivifisidi 

Oj» zeer spndoMule wijze voor te st.dlen, 

In fig, 1 zijn voor vers(diillende w;iarnemiiiL'"^punfiMi 

lang> (M'iie rivier twi-e stelh-n getijlijnen ireterkend. De 

beide, getijlijnen van eenzelfde punt zijn volkom.'ti irelijk. 

alleen i< vooi' het geti"(d<ken t̂ej de voortplaiuiiiL''-snidlieid 

van de getijirolf grooter ilan vooi- hi't Mei Lri'stij)p(dde 

giMijlijiUMi. 

T(Mdvent men nu in een lengt(^profiel vin de rivier de 

vorhanglijnen oj) de ooj^onblikken va.n kentoriii'j: van el) 

op vlo(?d en van vloed op eb in het niee>t zeewaarts L'-e 

legen profiid. aannemende dat die kenteriiiL'eii in b.'ide 

gevallen oji <lez(dfdî  oogiuiblikken vallen. «Ian is ib' tus-
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sclieii die vorliaiiglijiion begrepen hoeveelheid water iii 

beide gevallen gelijk aan de hoeveelheid uit zee geko-

men tijwater, vermeerderd met het gedurende de vloed-

periode aangevoerde water uit de bovenrivieren. 

SCOTT llUSSELL leidde uit waarnemingen dezelfde for-

nmle af, maar gaf deze den vorm 

V = v j i l l -V/ j , 

» ) { , C^Jfcivûti^j k-C OJ} 'Vli^tù 

^ 6b 
» VI » f Û C/tl t V 

Fig. 1. 

J)c som van beide hoeveel heden is nu volgens fig. 2 

klaarblijkelijk hot grootst voor do golf mot dc grootste 

voortplantingssnelhoid en aangezien nu het gedurende de 

vloedperiodc, aangevoerde water van de bovenrivieren in 

beide gevallen gelijk is, moot do lioeveelhoid uit zoo bin-

nengekomen vloed water bet grootst zijn, wanneer de voort-

plantingssnelhoid van do golf het grootst is. Diuir de 

bij eikaar iMdioorondo ve'rhanglijnoji elk;uir snijden, zijn 

de hoeveelhodion landwaarts van hot snijpunt als het ware 

negatief, d.w.z. dat diuir eb giuit terwijl de vloedkom zich 

vult; deze vulling geschiedt dus niet alleen uit />ee. De 

zoogenaamd negatieve hoeveelheid is kleiner naarmate dc 

voort])lantingssnelbeid grooter is. 

Uil bet gebcHjle betoog blijkt voldoende welk een ge-

wicbtigo factor do voortplantingssnelhoid is. 

§ 2. F o n t t u l c s voor dc v o o r l p l a n t i n y s s n c l h c i d . 

J'h' bestaan verschillende formules welke op dc getij-

beweging betrekking bebbon, gedeeltelijk int proeven, ge-

deeltelijk langs wiskundigen weg afgeleid. 

Do belangrijkste hebben betrokking oj) dc voortplan-

tingssnelhoid van de golf. 

De moest eenvoudige formule is 

waarin de. vo()rtplantingssn(dbeid is, (j <lo versnelling 

tier zwaartekracht cn 11 de diepto. 

Fig. 2. 

waarin Ji de golfhoogte en I I de diepte bij L.W. (la^ig 

water). 

HAZIN onderzocht dezo formule bij zijne bekende hy-

draulische prooven, maiir vond in verschillende gevallen 

iets grooter waarden voor V („Expériences hydrauliques'^ 

v a n DARCY e n BAZIN) . 

Door BAZIN en BAKRÉ DE ST. VENANT is dc volgende for-

mule gevonden wajirvan de afleiding o.a. to vinden is 

in „Hydraulique" van A. FLAMANT. 

met verwaarloozing van ook wel geschreven 

Een dergelijke formule heeft den vorm 

h 

2 H 11 

BOUSSINESQ heeft eén fornmle afgeleid, waarin ook de 

golfvorni een rol spoelt n.l. 

V = 

bij benadering 

V 

9 
Ü-' d'^i 

211 ' 8/( d 

I I G/T d - ) 
'r-h 

waarin de kromming van hot wateroppervlak voor-

stelf in het punt van do golf waarvoor V is afgeleid. 

I I 
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Aangezien dezo formule alleen is toe to passen, wanneer 

do golf vorm bekend "is, heeft zij weinig practische waarde. 

PARTIOT geeft in zijne „Etude sur les Rivières a Marco 

et sur les estuaires" de volgende formules, afgeleid door 

BARRÉ DE ST. VENANT. 

U = 1/7TI - ii I/71P 

waarin U de stroomsnelheid, I I de diepto, II' do diepte 

voor den waterstand waarbij U = 0 is, U' de snelheid 

welke de stroom zou hebben indien de bojiedenrivier 

alleen hot water uit de bovonrivier(on) had af te voeren. 

PARTIOT telt in de aan zijne studie toegevoegde tabellen 

U negatief bij vallend water, doch volgens do afleiding 

dor formules is deze opvatting onjuist. 

Do waarde van formules als do voorafgaande is voor-

namelijk deze, dat zij in overziclitelijkon vorm aanwijzen 

welken invloed verschillende factoren als diepte en golf-

hoogte op de waarde van de voortplantingssnelheid hebben. 

Ook zijn belangwekkende verschijnselen aan de hand 

dor formules to verklaren. Zoo gaf bijv. BAZIN COIKV lo-

gische verklaring van het bekende verschijnsel der „Mas-

caret" (Expériences hydrauliques, llo doel). 

A'oor practischo toej)assing hebben de fornndes echter 

weinig waarde. 

Als bijlage zijn aan deze verhandeling eenige tabellen 

toegevoegd overgenomen uit verschillende werken of lut 

waargenomen getijdon afgeleid. In dezo tabellen worden 

berekende en waargenomen waarden van voortplantings-

snelheden vergeleken. 

Nu blijkt uit do bijlagen niot alleen dat bijna altijd de 

berekende cn de waargenomen waarden aanzienlijk uit-

eenloopen. nuuir in tabel I is de berekende waarde zelfs 

afwisselend grooter en kleiner dan de waargenomen. 

Naar aanleiding van dozo tabel moet nog con cn ander 

worden opgemerkt. In dezo tabel is tusschon twoc jiuntcn 

do voortplantingssnelhoid wa-argenomen en berekend van 

L.AV., II.AV. cn van de tusschonliggende waterstanden 

om do 50 c.iM. Onder dc waargenomen snelheden vallen 

onmiddellijk op do zeer hooge w^aarden dier snelheden 

kort voor l l .W. en do zeer kleine waarden kort voor L.W. 

Het komt mij voor dat die waarden oen gevolg zijn van 

onjuiste waarneming, zooals in het navolgende zal worden 

aangetoond. Op de (uronde, de rivier waarop de tabel 

betrekking heeft, nemen do gotijverschillcn binnenwaarts 

toe; aan don ^lond variëren zij van 4.70 M. tot 1.85 M. 

en te Bordeaux van 4.80 tot 2.45 M. De toename in gctij-

vorschil, naarmate men verder van den Mond verwijderde 

waarnennngspunten beschouwt, is grooter voor doodtij dan 

voor springtij, hoewel hot absolute getijvcrschil in het 

laatste geval hot grootst is. 

Bij dood tij wordt van den Aloud tot Bordeaux het 11.AV. 

hooger, het L.AV. lager. Gedurende de springtijdon schij-

nen nu eens beide standen te Bordeaux hooger te zijn, 

dan weer lager, of zij verhouden zich als bij do doodo; 

getijden. Dit juist to kunnen nagaan is niet gemakkelijk, 

aangezien do verschillende Fransche schrijvers niot het-

zelfde en zelfs niot altijd con horizontaal vorgelijkings-

vlak gebruiken (zio o.a. dezelfde verhanglijnen, getoe-

kend in het rapport van CRAI IAY DE Eu.^ANCILLMQNT voor het 

scheepvaartcongres van 1897 te Brussel en op plaat X V I 

van „Cours de travaux Maritimes" door QUINETTE DE KO-

CIIEMONT e n DESI 'REZ). 

rARTlOl ncĤ mt voor do tabel a.ls vergel ij kingsvlak de go-

; middelde bodemhoogte tusschon do waarnomingspunten 

; (la Maréchale en Panillac). 

Als men de waterstanden van de tabel als ordinaten en 

! de tijden van wa;irnondng als abcisson uitzot, komt men 

tot besluit dat de standen bij rijzend water tot een ander 

j getijde l)ehooren dan dio bij vallend water, zoodat geen 

, volledige getij lijnon voor do wjuirnomingspunton verkre-

gen worden. Hot is echter zeer wiiarschijnlijk dat H.W. 

en L.AV. te I'auillac iets hooger zijn geweest ten opzichte 

van het vergcl ij kingsvlak dan te la Alaréchale. Is dit 

: het geval, <lan moeten, mijns inziens, in do buurt van H.W'. 

en L.W, andere vergelijkingsvlakken en wel evenwijdig 

aan de II.W.- en L.W.-lijnen gekozen worden. 

Eig. 'ó stelt do gotijlijnen te Hoek van Holland en to 

Maassluis voor van 22 duli 1807, overgenomen uit het 

rapport van den heer J. C. KAMAER voor hot Scheepvaart-

congres van lSi)7 te Brussel. 

Op de wijze zooals BARTIOT dit gc<la.'in he(d't zijn uit 

do tijdsverschillen .1.1", 1111" A'A'", de voorti.lan-

tingssnolhcden afgeleid. Blijkbaar nu)Otcn zij afgehdd 

worden uit do tijdsverschillen .1.4', />/)", I'jIC' 

Uit do figuur l>lijkt <la.n ook zeer dui<lelijk, dat oj) d( 

in tabel II gevolgde methode oven voor H.W. cn even 
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na L.AV. tu groote snelheden worden afgeleid en eveji 

na 11.W. en even voor h.W. te kleine. 

Aangezien voor en na de lioogste en laagste water-

standen de veranderingen slechts zeer langzaam plaats 

hebben, ni;uikt men dan veel grooter fout in de tijdsver-

schillen door do overeenkomstige waterstanden ten op-

zichte van een vast vergel ij kings vlak te nemen dan in 

de buurt van half tij, wanneer het water snol wast of 

valt (zie CC' en CC" in de figuur). 

Jn tabel IL zijn do voortplantingssnelheden op de 

beide bovengenoemde wijzen berekend, en verder vol- ; 

gons dezelfde drie fornudos als in 'de tabel 1 voor de 

Gironde gedjuin is, voor do getijbeweging tusschen Jloek 

van Holland en .Maassluis op 22 .luli 18137. 

liet verschil tusschen de op veerschillende wijzen uit 

do waarnemingen afgeleide snelheden is zeer in het oog 

loopend. Do kolom ü gcndt blijkb;uir de juiste cijfers. 

Do uitkomsten met behulp der formules verkregen zijn 

alle veel to groot, ook zijn de verschillen met de waar-

genomen snelheden veel grooter dan bij de toepassing 

op de Li i ronde. 

Over het algemcH.'n schijnen de formides op groote 

rivieren mot groot tij verschil beter uitkomsten 'te geven 

dan oj> kleinere, waarop de invloed van de wrijvijig en 

van <len weerstand in bochten waarschijnlijk grooter is. 

1'ij toojiassing van fornmle li is aangenomen dat de 

kenteringen sjimen vjillon met half tij, wat onjuist is. 

Zooals bekoiul is vallen op benedenriviiorcn de kente-

ringen vrij spo<'dig na II.W. cn D.W. 

Klk(! anderii methode tor bepaling van J{' is echter 

even willekeurig, terwijl do in do taJ)ellen gevolgde weg 

temninsto de voriliensto heeft van juist te zijn voor golf-

beweging welke niet ondorheviig is aan den invloed van 

wrijving. 

De roden van de slechte uitkomsten met fornndes ver-

kregen berust mijns inziens in hoofdzaak liierop, dat bij 

'illo borokoningen. dio tot een der genoemde fornudos 

leiden, in hot geheel geen rekening gehouden wordt met 

den vorm van hot rivierbed en met don invloed van ver-

schillcmlo krachten waarvan het bestaan bekeiul is, maar 

welke inot in fornndi'.s zijn uit 'te <lrukken. 

Ten slotte sc.'hijnt do voortplanting van een gotijgolf 

van nn'(ldelm;(tige hoogte door den afvoer van o,one veer-

mogende bovoni-ivior oeno storing te ondervinden welke 

groot(!i is dan men bijv. uit '<le waarde van de term 

C' in formule 1» van do tabellen 1 on II zou vornioedien. 

^ f i r a o l h ' ( J r r f / r l i j v r r s r J i i l l c j L 

Ijohiilve (lo voort.pliintingssnellioid moot ook liet go-

tijverschil bekend zijn om de hoevoelhei<l ojigonomon ge-

tijwatei te kunnen bepalen. 

(Jegevoii h(!t getijverscliil in ZCÏO voor don riviermond 

kan men niet met Ixihulj) van foriiiuh.'S het getijversehil 

hines 'do benedenrivier afleid(MI. Wil UKMI dus weten wel-

ken invloed eeno ontworpen rivierverb(itoring op do ge-

tij verschillen zal hebben dan is zulks alleen bij benade-

ring-te bepalen door vergelijking met besüuinde toestanden. 

Over het algemeen kan men zoggen dat hoe kleiner 

de bij do ,getijbeweging verwekte stroonisnelhoden zijn, 

hoe grooter de getijverscliillon langs don bovenloop der 

benedenrivier in verhouding tot die in zee. 

J)e verklaring van hot bovensUuinde is eenvoudig. Het 

getijversehil is afhankelijk van de waterbeweging dus van 

ecu functie stroonisncllieid maal inhoud dwarsprofiel; het 

is dus evenreH.lig mot de eerste macht van de stroomsnel-

heid. Alle krachten dio do getijbeweging tegenwerken als 

wrijving, weerstand in bochten enz. zijn evenredig met 

het vierkant van de stroomsnelheid. Het is dus verklaar-

baar dat oeno lage gotijgolf, die geringe stroomsnelheden 

verwekt, oj) dezelfde rivier ujiar verhouding minder in 

hoogte zal verliiizen naarmate zij de rivier binnendringt, 

dan oene hoogo gotijgolf. M. a. w. bij 'dood tij neemt het 

getijversehil langs de rivier ntuir verhouding minder af 

dan bij springtij. 

Tot toelichting eenige voorbeelden. 

To Sheerness juin de Thanios is het getijversehil resp. 

bij springtij en bij doedtij 4.90 M̂. on 3.20 M., bij London 

Bridge resj). 0.3(3 M. en 4.20 M. J)e jirocentische toename 

van het getijversehil is resp. 28.(5 en 31.3 "/o-

Nabij het eiland Lundy in het kanaal van Hristol is het 

getijversehil rosp. bij springtij en bij doodtij 8.20 en 

4 M., te Cardiff resp. 11.50 ^I. en G.20 iM. Procentische 

toename 40.2 on 55 o/o-

In den mond van de 8t. Laurence is het getijversehil 

resj). bij springtij en bij dioodtij 4.— M. en 0.00 J\1., 

to Quebec resp, 5.50 M. on 2.40 M. Procentische toename 

resp. 37.5 en IGO.O 

Aan de Pointe do Cirave aan den mond der Gironde is 

het getijversehil resp. bij springtij en bij doodtij 4.10 M. 

cn 2.20 M., te Bordeaux resp. 4.05 M. en 3.75 M. Pro-

centische toename resp. 13.4 en 70.5 

Hotzolfdo heeft ph'uits Oj) den Waterweg langs Ilottcr-

dam naar zee, zooals in ,eon der volgende hoofdstukken 

zal worden behandeld. 

Bij benodonriviore'n van groote afmetingen met zeer 

krachtige getijbew(;ging, 7;oogonaamdo estuaries, wordt de 

hoogte der gotijgolf dikwijls grooter naarmate deze de 

rivier verder binnendringt; de H.W.-lijn helt dan naar 

zee toe, do L.W.-lij'i\ van »zee af. 

Het verschijnsel is op eenvoudige wijze to verklaren. 

Jjenedenrivioron van dit typo bobben een zeer gepronon-

ceorden trechtervorm: beschouwt men nu een bepiudd vak 

korten tijd voor L.W. dan is oji dat oogonblik de kraclit 

van den ohrstroom in dat vak re(uls nundoren<le cn aange-

zien do gotijgolf zi(di landwaarts verplaatst, dus allo ge-

tijvers(diijnsoh!n zicdi aan de zeezijde het eerst voordoen, 

zal de smdhtdd van don stroom aan do benedonzijde van 

het vak eerder afnemen dan aan de bovenzijde. 
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Namen nu de profielsinhouden zeewaarts jiiet too, dan 

zou het water in het vak gaan rijzen zoodra de stroom-

snelheid a4in de benedonzijde kleiner was dan aan de 

büve'nzijde, aangezien in dat geval de aanvoer in het vak 

den afvoer zou overtroffen. 

Doordat het vak trechtorvorniig is, zij'n aanvoer en af-

voer eerst da'n gelijk, wanneer de stroomsnelheid aan de 

bovenzijde, die aan de benodenzijde overtreft. Dit is echter 

alleen mogelijk wanneer het verhang in het vak tegen-

gesteld is ïuin dc stroomrichting «f z()() klein, dat de 

stroomverzwakkcndo werking van wrijving enz. de stroom-

versterJvcnde werking van het verhang 'Overtreft. Is nu 

do trechtervorm va'n het beschouwde ,vak zoo gepronon-

ceerd, dat hot verschil in ,stroomstorkto van beide uitein-

den vrij groot moet zijn alvoren de afvoer aan de bencr 

denzijde door de ïuinvoor aan ulo bovenzijde overtroffen 

wordt, dan zal het verhang tegengesteld moeten zijn aan 

do stroomrichting, v(̂ (jrdat do L.W.-stand in hot beschouwde 

riviervak bereikt wordt, in wolk goval do L.W.-stand aan 

het boveneinde van hot vak lager zal zijn dan aan het 

Ijonedeneinde. 

Op analoge wijze verklaart men het hooger worden 

der 11.W.-standen naarmato de gotijgolf do rivier vorder 

indringt. 

Dat do stroom eerst vrij lang na hot negatief worden 

van het verhang kentert is to wijten juin de levende kracht 

dor bewegende waternuissa's. 

Bonodenrivioron, waiirin minder krachtige getijden op-

treden, vertoonen bovenboscdirovon vorm der ll.W.- on 

J..W'.-lijnen niet. Btndo lijnen zijn dan in het bemMlonge-

docltP der rivier vrijwel watorjia.s, krijgen landwaarts een 

geleidelijk sterker wordon<l vorh.ang, dat op de grens van 

het tijgebiod in het verhang van do bovonrivier overgaat. 

Somtijds hooft in het benedongedeolte der rivier de H.W.-

lijn een van y.vr. afgekeerd verhang, de L.W.-lijn een ver-

hang naar zoo too. 

Gewoonlijk is zulks aan eeno gohndckige gotijboweging, 

veroorzaakt door don vorm der rivier, to wijten. 

Nomen iĥ  dwarsprofielen zeewaarts niet in grootte toe, 

of nomen zij in grootte af. dan lu.'oft dit tengevolge, dat 

zoowel bij eb als bij vlo(id do verhangen zoor groot zijn. 

Pij VerniiiKh'ring dor stroomsmdhedon in (hm mond, ten-

gevolge van hot iniiKhu' sn(d rijzon of vallen van hot water 

in zee «uiuigen tijd v('K')r hot bereiken van den ll.W.- of 

L.AV.-stand, zijn dan ook do verhangen naar of van meer 

landwaarts gelogen riviervak kon nog zeer stx'rk. 

Het gov(dg is da.t het verhang in de strooniri(diting even-

eens nog vrij groot is, waniK.'or luit kritieke oognmblik daar 

is dat er aan ilo eeno zijde t^venvoel lu een rivievvak stroomt 

jds er aan do aiuhiro zijdiï uitstroomt, dus wanneer het in 

dat vak 11.W. of L.AV. is. 

Is zulks het goval dan moet do ll.W.-lijn van zee af 

Indien on do L.AV.-lijn naar zoo too. 

^Icn viiult dezen toestand o.a. in don benedoidoop van. 

den Nieuwen Kottordamschcn Waterweg. 

§ 4. B e i x i r u i i j der hoeveelheid o j H / e n o n i e n i j c J i J i c a l e r . 

Ter beoordeel ing van verkregen verbetering dor getij-

beweging of ter onderzoeking van de meer of mindere 

standvastigheid der gotijboweging in oene rivier is het 

nuttig de waterbeweging van tijd tot tijd zoo nauwkeurig 

mogelijk te moten. 

Men kan dit op twee wijzen doen: 

1". door in een bopiuild profiel nabij den mond gcHluronde 

een geheel tij om het kwartier, half uur of uur de stroom-

stcikte en don waterstand te meten, waaruit de waterbe-

weging gemakkelijk is af to leiden; 

2̂ ». door do getijlijnen van oen aantal punten langs de 

rivier, alsmede hot oppervlak dor rivier bij allo standen 

tusschen ll.W. en L.W. nauwkiuirig vast to stollen, uit 

welke g(!govens is op te maken hoeveel water in een zeker 

tijdsverloop in(d' uit hot t(̂  onderzoeken riviorvak gestroomd 

is. Do aanvoer van di; bovonrivier moot dan bekend zijn 

om to weten wolk aandeel het zeewater in de vulling van 

de vlood kom genomen heeft, 

Boich; methoden worden gewoonlijk tegelijkertijd toe-

gepast, tojHnndo op die wijzo eenige controle op de meer 

of mindere juistheid dor uitkomsten te verkrijgen. 

Zoo eenvoudig als dozo waarnemingen en berekenijigen 

in theorie zijn, zoo ingewikkeld en tijdroovend zijn zij 

in de toepassing. \'oor nadere bijzonderh(Hlon mag ver-

wezen word(Mi naar do Waterbouwkunde — Tweede deel, 

Afd. NI — Pivioren en Kivierwerken door C. LEI.Y en 

naar een HMdcs rapport.(Mi betre.ffendo .,Modes do Cuba-

turo des volumes do niaives" behandeld op het scheo])-

vaartcongres in 1808 to Ih'ussol gehouden. Hierbij mag 

in het bijzonder de aandacht gevestig<l worden op oene 

elegante oj)lossing langs grafischen weg, met behulp der 

sub 2 genoonid(! gegevens, door don Kranschen ingenieur 

("R.MI.W DE FRA.\RIII.MOXT o|) eoii vak der (iiroiulc toe-

gepast. 

§ 5. A n d e r e he.achouieify(jen over de (jelijhewef/iiKj. 

A'oor (ĥ  konnis dor gotijboweging is het niet onlxdangrijk 

do volgonle (hu- belangrijkste, oogonblikken van het getij 

to kennen. 

In hot in do vorige. § genoemde d<3ol dor Waterbouw-

kun<le wordt dezo volgorde langs wiskunstigen weg 

afgeleid. 

Peginnonde bij L.W. luicft <le gotijboweging het vol-

gende verloop: 

L.W. 

Kentering (eb oj) vloed). 

•Max. smdhoid van don vloedstroom. 

aanvoer. 
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IJ.W. 

Kentüi'iiig (vlued op eb), 

^bix. afvoer. 

,, snellieid vau den ebstrooni. 

L . W . 

Ook zonder bohulp van wiskundige afleidingen is deze 

volgorde te vijiden. 

liet versehil in volgorde van niaxinunn-snelheid en 

maximum aan- of afvoer bij vloed en bij eb verdient hier 

wellicht eenige toeliehting. 

liet oogenblik van nuiximum-stroomsnelheid wordt zoo-

wel bij vloed als bij eb bereikt, wanneer de snelheid van 

rijzing of daling van het water begint te verminderen; 

aangezien mi de stroomsnelheid eenigen tijd voor en na 

liet bereiken der maximum-waarde zeer weinig verandert, 

terwijl de profielsinhouden bij vloed ook na het oogenblik 

van maximum-snelheid grooter blijven worden en bij eb 

op dat oogenblik kleiner zijn dan korten tijd daarvoor, is 

het duidelijk, dat bij vloed hot oogenblik van maximuni-

snellieid vooraf moet gaan aan dat van maximum-aanvoer, 

bij eb daarontegcji het oogenblik van maximum-snelheid 

na dat van maximum-afvoer moet komen. 

§ 0. Vcrvischtcn voor ecnc r e g c l m a t v j c v o o r t p l a n t i n g 

van ( h ( j c t i j g o l f . 

A'oor eene goede getijbewoging is het in de eerste phuits 

gewenscht dat <le vorm der rivier zoodanig is, dat du water-

beweging zoo geleidelijk mogelijk plaats heeft. 

Alle ])lotselingo overgangen van brcedc gedeelten in 

smalle of van diepe in on<liepe moeten vermeden worden. 

In eene plaatselijke vernauwing wordt een deel van 

do levende kracht van de vloedgolf verbruikt, wat zich 

uit in plotselinge vermindering der am})litude boven de 

vernauwing. Men zal namelijk ter plaatse van de vernau-

wing altijd een grfwter verhang en grootor stroomsnelheid 

hebben dan er boven of benedon, waar de profielen groo-

ter zijn. Dit ])laatselijk grooter verhang zal men ook 

terugvinden in do II.W.- en L.W.-lijncn, zooals in § 'ó 

nader is aangetoond. 

Ten opzichte van eeno verwijding zal het daar benoden 

gelegen riviergedeelte zich als vernauwing gedragen. Men 

zal dus in het ben(idengedeelte der verwijding eene ge-

ringere amjtlitudo krijgen, dan het geval zou zijn bij ge-

leidelijke vermindering der profielsiidiouden. Aangezien 

bovendien de stroomsnolhedon in de grootore jirofiolen 

kleiner zullen zijn, zullen zij slechts geringe diepten kun-

nen onderhouden. h]en buiten verhou<ling breeil riviervak 

zal dus als vaarwater gebrekkig zijn en ook dikwijls ver-

anderingen i\\ dei\ loop der stroou\geulcn vertoonen. 

Stroomsjjlitsingen zijn vooral nadc<dig voor de getij-

beweging, doordai de beide takken altijd van v(;rschillende 

cai)aciteit zijn en ook, bij getijdon van verschilleitde kracht, 

zich anders ton opzichte van elkaar gedragen. Hierdoor 

krijgt men aan beide einden van de sti-oomsplitsing, draai-

stroomen en stroomovergangen waanuan oen deel van de 

lovende kracht van de vloedgolf verspild wordt. 

ILÜÜL-DSÏUK 11. 

D e b e n e d e n r i v i e r a l s w e g v o o r de 

s c h 00 ]) V a a r t. 

§ 1. Ki,selten w a a r a a n de vaargeul voldoen, moet. 

Aangezien de toestand van eeno benedenrivier gewoonlijk 

eerst uit cen technisch oogjjunt belangrijk wordt, wait-

neer de zcescliee})vaart dc rivier gebruikt, is eene korte 

beschouwing over do eischen van die vaart hier op hare 

plaats. 

Dat deze eischen in den huitsten tijd zooveel hooger 

zijn geworden hoeft een tweeledige oorzaak. Ten eerste: 

de enorme snelheid waarmede de afmetingen dor schepen 

toenemen OJI waaromti'ont hot lid (J. LEPLMANS belangrijke 

mededeelingen gedaan heeft in „de Ingenieur" van 17 

Augustus 19Ü7. 

Ton tweede: het steeds grooter belang dat schepen bij 

eene snelle reis hebben, zooda-t het wachten op II.W. voor 

den mond der rivier zoo mogelijk vermeden moet worden. 

Als gevolg van het voorafgaande wordt in de eerste 

plaats naar eene zoo groot mogelijke diepte gevraagd. 

Tot nog tioe hoeft voor onze Nederlajids(die havens de 

diepte, welke op het Suezkanaal wordt toegelaten, min 

of meer als maatstaf gegolden, nuiar ook dat kana^il wordt 

voor steeds grooter schepen bruikbaar gemaakt om met 

het eerlang te openen Panamakanaal te kunnen mededingen. 

Havens, als hijv. Southampton, door do passagiersbooten 

j van verschillende lijnen op New-York aanged.'utn, moeten 

' aan nog hooger eischen, wat betreft diepgang, voldoen. 

Ook op don horizontalen vorm van dc va;irgeul oefent 

' het grooter worden der schepen invloed uit. 

Een hing schip is niet in stiuit een sterk gebogen vjiar-

; water te volgen, vooral niet wanneer in dat vjuarwater 

slechts mot geringe sjiolhoid mag worden gevaren. 

Ken goede vaargeul moet dus in do eerste plaats diep 

zijn. terwijl sterke en korte bochten zoo mogelijk ver-

meden moeten worden. Hoe smaller de rivier is, hoe ge-

biedender het voldoen iian den huitsteu eisch wordt. 

§ 2. T i / p r n r a n h r i i r d c i i r i v i e r e n . 

Xaar do afnietingoji kan num bene<lenrivieren in iweo 

hoofdtypen verdeelcji. 

Het bed van rivieren van het eerste ty|)o bestaat uit oen 

aanta.1 geulim. Avaarvan sommige door den vlood andere 

door de tdj onderhouden worden, (iewooidijk zijn zij ge-

legen langs holle oevers of voor in do rivier uitspringende 

vaste punten (MI zijn zij ()n<lerling gescheiden door on-

diej>o <lremj)(ds of door bij lage waterstanden droogval-

lende bajduMi. 

Dergelijke geulen zijn aan periodieke verdiej)ingen of 

verondiepingen onderhevig, nnnder belangrijke geulen ver-

dwijnen van tijd tot tijd zelfs geheel en al. 

A\'aar langs een hollen oever oen geul ontsUuit, vormt 

zich gewoonlijk aiin do rivierzijde van die geul een zand-

plajit tengevolge der eigenaardige beweging van water 

in bochten. 

AVordt dc oever niet verdedigd, dan schaart hij gelei-

delijk in, de geul en de zandphuit volgen dp verpl;uitsing 

vau den oever, wiLardoor do laatste, wanneer zij tenndnste 

niet door andore oorzaken luin de van 'de geul afgekeerde 

zijde afneemt, steeds breedcr wordt. 

Over cn tusschen deze phiten kan de stroomrichting 

veel van dio van den hoofdstroom verschillen en het 

onderzoek van deze nevenstroonien is van groot gewicht 

voor hot bepalen der plaats van baggcrwerken ton behoeve 

van dc scliecipvaart. 

AVegcns hanj afmetingen leenen benedenrivLeren van 

dit type zich niiot ,tot systematische normaliseering, zoo-

dat men zich gewoonlijk bopaalt tot hot verrichten van 

onderhoudsbaggerwerken ten behoeve van de scheijpvaart. 

A'an de rivieren behooronde tot het tweede type kan, 

voor zoover zij in ongenormalisecrdon staat zijn, het vol-

gendo gezegd woixlen. 

Hare afmetingen zijn in zooverre meer beperkt, dat zieh 

geen geulen kunnen vormen dio, hetzij alleen door den 

vloed, hetzij door dc eb gevormd en gevolgd worden. 

Iliei'mede is nog niet gezegd, djit do vorm zoo is, dat eb 

cn vlo(;d geheel dezelhlo geulen volgen. 

A'oor eeno niet genorniaiiseerde rivier is het tfigendccl 

gewoonlijk waar. Langs do holle oevers vau bochten zul-

len eb en vloed sjimenwerken om een diepe geul uit te 

schuren, nuiar do eb z«al do sterkste uitschuring iets be-

neden het punt van grootste kromming verwekken, dc 

vloed iets daai-boven, zoodat de bocht neiging zal hebben 

zich muir boven cn naar benoden uit te brei<lcn door 

inscliiiring van den hollen oever. A'̂ olgen nu twee bochten 

van togengestelde kromming elkaar op, dan zullen zij 

elkaar dus naderen, zoodat op den duur de langs de holle 

oevers gevormde geulen langs elkaar gaan loopen. Ook 

zal, om nader to geven redenon, do inhoud der dwarspro-

fielen tor plaatse waar de kronnning van richting ver-

andert grootor zijn, dan dio van do dwarsi)rofieleu in do 

to])j)en der bochten. 

Deze toestand is hoi\i;st nadeelig voor de dLepte op don 

drempel tusschen do langs (dkaar loopendo geulen. 

Do uitwerking van do eb op den vorm der rivier is 

krachtiger dan dio van den vloed. Ten eerste duurt de 

eb langer eji wordt de stroom ver.^torkt door den invloed 

van het oppcrwater. Dit verschil iai duur cn kraidit is 

grooter, naarmate men verder van den mond verwijderd 

is. Ten tweede valt het oogenblik dat do vloed het sterkst 

is iets vóór H.AV. en het tijdstij) van maximum-ebstroom 

iets vóór D.W., zoodat de doorstrooniingsprofielen voor 

do eb genuddeld kleiner zijn daji voor don vloed, dus de 

stroomsnelhedeji grooter. ilet verschil is natuurlijk spre-

kender, naarmate het getij verschil grooter is. 

Een gevolg hiervan is dat geulen, die alleen door den 

vloed gevormd worden, als boven is beschreven, minder 

diep zijn dan de ebgeiden, maar vooral sju-ingt dit verschil 

in liet oog bij beschouwing van de drempels, die deze 

geulen bij stroomovergangen scheiden van de uitgeschuurde 

die])ten huigs don tegenovcrliggenden oever. 

Dikwijls schijnen vloedgeulon <lood t»; loopen in ondiep-

ten langs de bolle oevers, die bij laag water drot)g vallen, 

maar wjuirop, gedurende don tijd dat de vloodstroom het 

krachtigst is, eenigo meters water staat. Een bijkomende 

oorzaak, dat do uitloopers van vloedgeulen minder be-

duidend zijn, is dat in do stroomovergangen g<'durende 

den vloed zooveel water stiuit, dat zij aan den vloedstroom 

cen zeer gemakkelijken weg aaidjieden naar don tegen-

ovcrliggenden oever, zocxlat waarschijnlijk ccn deel van 

den stroom wel vroeger den hollen oever zal verlaten, dan 

het geval zou zijn indien de vorm van het rivierbed alleen 

afhing van de richting en kracht van don vloed. 

Dez(i biischouwing acht ik daarom luet van belang ont-

bloot, omdat men in werken over norma.liseering van be-

ncdcni'ivioren, dikwijls de meening geuijL vindt, dat de 

vloed moer neiging zou hebben in do eenniJuU. aange^ 

nomen riehting door to stroomen dan de eb; eene meenijig 

die dan voornamelijk berust op den vorm van uitloopcnde 

vloedgeiden langs de holle oevers, terwijl dt; werkelijke 

oorzaak van dezen vorm daarin ligt, dat eb en vloed 

niet <lonzolfden weg volgen en dat in het tijdperk van 

het getij, dat do vloed het krachtigst is do waterstand 

hooger is, dan wanneer dit voor do cb het geval is. 

A'oor het bovenstaande kan verwezen worden naar eene 

vcrhan<lcling van A'ERNON llAlfCOUUT, „The River Hooghly, 

lUn. of Proc. Inst. of Civ. Eng.", A\)l. CLX, p. l l ü en v. 

on het landlnudi dor Ingenieurwissenschafte", Hand 8 

bewerkt door I'^RANZIUS en DE TIERRY, p. 205 in de uitgave 

van 1900. 

A'ole ingenieurs zijn de meening toegediuin, dat in 

rivieren van het tweede type do diej)ste en regelmatigste 

vaargeul verkregen wordt, door aan de rivier een slinge-

renden loop met flauwe bochten to geven, volgims het 

systeem van .l'\\RGUE. 

Andere trachten den gowens(diton toestand te bereiken 

door de rivier zoo nndit mogelijk te maken, terwijl het 

rivierbe<l verdeeld wordt in een laagwaterbed, gelegen tus-

SCIKMI strekdammen, waarvan da kruin iets Ix'neden L.W. 

ligt en <'en hoogwator-be.d achter dio strekdannuen, waar-

van dc b\>dcu\ juist onde.v L.W. ligt naar dc kruin dvr 

strekdamnuïn eene kleine helling heeft, liet hoogwat(;rbed 

moet dan hoofdzakelijk dienon om het vlocdwater te ber-

gen. Dit sysUxun is voor hot eerst door don Duitschen 

ingeineur KuAN'ZlUS oj) do AVeser toegepast. 
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§ O. S i r 0 0 m i n ( j i n h o c l i l c n . 

Wiuir iii de vorige § iii liot kort do vorm der gouleji | 

in ongenormaliscerdo rivieren ljekandel<l is, zij liior nog 

een en ;ui<ler medegedeeltl omtrent de wijze wjuiroj) water 

in gebogen riviervakken stroomt, aangezien bierop in 

hoofdzaak de vorming van het rivierbed berust. 

N I V E A U 1. IJ N E N IN E K N G E B O G E N R I V I E K V A K. 

Fig. 4. 

A'erdeelt men de rivier in een ;uintal smalle strooken 

evenwijdig aan den oever, dan geschiedt in ccn bocht het vol-

gende. (Eig. 4.) In dc strook ojnniddellijk langs den hollen 

oever stroomt het water liij het begin van de l)ocbt even-

wijdig luin de ra;iklijn in het beginpunt P . In een volgend 

punt Q gekomen komt het water ojider een hoek 0 in 

l)otsing met den oever, tengevolge van welke botsing dc 

richting van den stroom gewijzigd wordt. Jlet water in 

dc tweede strook vanaf den oever komt niot direct met 

dezen oevcj' in juinraking, maar met bet water in de eerste 

sti'ook. De stroonisncdbeid neemt vaji den oever af toe, 

zoodat het water in de twei'de strook sneller stroomt dan 

in de oorste. Tengevolge va.n de botsing zal dus het water 

in de eerste strook ten eerste oj)gestuwd worden tegen den 

oever, ten tweede eiuic grootere stroomsnelheid krijgen. 

Aangezien de stroomsnelheid grooter is, zal er door de 

eerste strook, wanneer deze dezelfde breedte behoudt, 

meer water moeten gaan. zoodat een deel van bi't water 

\\\t do tweede strook in de eerste <lient over te gaaji. Het 

water in do verschillende ojjvolgcnde strooken van den 

oevei' af. zal zieb gedragen als dat van dc tweede ti'n 

(.|»zicbtc van bet water in de eerste, zoodat mcji o])Stuwing 

en vorineei'dej'ing van sn<dbeid krijgt langs don bollen 

(H'vcr en daardoor uitschuring va,n dien oever. 

l'oor bet opstuwen en bet samendringen van hot water 

langs den bollcji oever zal aan bet riviergedeelto langs 

dun l)ollen oever watm' ontnonum woi'ibui. 1 )icntengev<ilge 

zal ecr.-tens de stroomsn(?lbeid langs den lK)llen oever 

niindi-r worden, naarmate de kromnung toenei-mt. tweedens 

do <liei)tc door bozijdvingen vcrmin<leren tot de (liej)te, 

welke door de geringere stroomsnelbeid kan worden on-

derbonden. 

Indien d»; middelpimt-vliedende kracbt er niet ware. 

zou <le oj)stuwing het watiu' van don hollen oever afstoo-

ten; tengevolge van die kracht beeft de opstuwing cenoi 

andero uitwerking. 

Onnuddellijk langs don vasten oever zijn de stroomsncl-

heden zidfs in dc sterkste bochten oenigszins kleiner dan 

op eeingen afsta.nd daarvan, zoodat ook de middelpunt-

vlicdonde kracht onmiddellijk langs den oever iets kleiner 

is. De opstuwing (biarontegon is langs den oever het 

grootst. Aan het langs don oever strooinendo water zal 

nu tengevolge van de opstuwing ecno snolheidscomponcnto 

gegeven worden langs het ocvorbcloop van de rivier in 

bencdenwaartscbc richting, welke snelhcidscomponcnto ook 

aan hot langs den bodem stroomendo water op grooteron 

afstand van den oever door botsing der waterdeeltjes wordt 

medegedeeld. 

liet water dat langs den bodem, dus met de goringstei 

snelheid stroomt, zal natuurlijk den meesten invloed van 

dozo botsingen ondervinden voor zoover betreft verande-

ring in de richting van voortbeweging. 

liet water, dat oorspronkelijk in de eerste strook was, 

zal dus naarmate het verder in de bocht komt, onder liet 

opdringende water uit de tweede strook komen, dat op 

zijn beurt onder dat uit de dorde strook komt enz. 

Door dezo beweging zal dus hot water in oen bocht 

oene schroofvormige beweging krijgen; in den zin van do 

wijzers van oen uurwerk, indien, voor een waarnomor die 

in de stroonn-ichting kijkt, de roeliterocvor hol is eji om-

gekeerd. 

Do botsing en schuring van het water langs den hollen 

oever zal uitschuring van dien oever tengevolge hebben 

en de losgemaakte vaste stoffen zullen door bovenbeschre-

ven sehroid'vornng(; bewoging langs den bodem medege-

voerd worden, tot zij aan deji bollen oever, waar <lc stroom 

ndndei' krachtig is, worden neergezet. 

Do o])stuwing langs di;n hollen oever veroorzaakt nog 

een ander viu'sidujnsel. AVaimeer de kronnning van don 

oever vermindert, dus ook de mi(hlclj)untvliedende kracht, 

zal ook de opstuwing vernnnderen. Dit laatste kan echter 

alleen gescdneden. wanneer het water van den oover wordt 

afffcdrongcm. De- van don oever afgedrongen waterdeel-

tjes botsen weer tegen verder vaji den oever afstroomende, 

zoodat ook aan (b'ze. eene van den oevei' afg(d<eerde snel-

heidscomj)ani'ntei meilcgedeeld wordt. Tengevolge van dezo 

werking zal men iets voorbij de bocht weer dwarsprofielen 

vindon waa.rin dc snelheid symmetrisch verdoold is. Eigen-

lijk is <lit gtdund dezelfde werking waardoor, ter ])laatse 

waar de bocht bet sterkst is, do scdirocfvorndge beweging 

van bet water wordt veroorzaakt. Hier woi'dt echter ook 

ln't water in de bongfi'e watei'lagen. (uidaidcs dc groote 

str<iom>nellu'id. van den oever afgestooten, omdat de krom-

ming van den oever, dus ook (b̂  middelj)untvliedendo 

kra<dit van bet wat<'r dat dien 0(!vcr moet volgen, zooveel 

minder is. 

lu deze profielen beeft bet water ocditcr nog oen snel-

hei(ls('üinpon(Mit»\ <lie dwars op do hoofdrichting van den 

stroom staat zoodat de symmetrische snelbeidsverdoeling 

niot zal blijven bestaan in de verdere profielen. 

Aldaar zal men de punten waa.r de snelheid bet grootst 

is niet moer in hot midflen vinden, maar aan dc zijde van 

<len oever welke in de laatste bocht bol was. Hiervan zijn 

weer opstuwingon en stroomversnellingen langs dien oever 

het gevolg. T(mzij echter dio oover weer bol gebogen is, 

zullen die opstuwingon on versnellingen veel minder zijn, 

!iangezi(Mi do snolh(.udscompon«uito bxxlnudit op dî  as, 

natuurlijk door wrijving cn bij dc botsing der waterdeel-

tjes ond<M'ling, gcdeidclijk minder is g(!worden. 

Om een bwdd to geven van de grootte der opstuwing 

in bochten zij bot volgemle. medegedeeld uit het Verslag 

over do Openbare Werken in 1(S87, |). 2i). In dat jaar 

werd do rogistroorcn<lc peilschaal te Maassluis van den 

rechter naar den liidvoroevor verplaatst, waarbij bleek dat 

het tijverschil aa.n den Hozcjd)urgschcu oover ó..') c.M. 

grooter was dan aan don Alaassluischen oever, wat te 

verklaren is doordat d(ï waarnennngspunten in een huig-

punt der tij rivier, tusschon twee ti? kort op olkiiar volgende 

bochten, gelegen waren, (ledurcmde (b; eb, dus bij L.W. 

werd het water tegen tien re(diteroever, g(.'durende den 

vloed tegtni den linkeroever opgestuwd. 

Ik stel mij do niveaulijnen in oen gebogen riviervak als 

op fig. 4 is aangegeven voor, waa.rldj ik onder niveaulijncn 

verstil snijlijnen van bet oj)pervlak der rivier met hori-

zontale vlakken. In vele gevallen vindt men, wanncjor ccn 

bocht in cene rivier door een recht gi>deelte gevolgd wordt, 

in bet boveneinde van dat rechte gedeelte cene uitschu-

ring langs den oever, die in di'. bo(dit bol was. l)eze uit-

s(duu'ing is dan ontst-;ia.n door de smdhoidsvcrim'erdering 

langs dien oever, tengevolge van de reactie van den hollen 

oever in het gebogen riviervak op het wator, dat tegen 

dien oever wordt opgestuwd. 

l'it bet voorafgaande volgt, dat tussidn-n twee Ixxditen 

van tcgongostohbi kronnning en zelfs dikwijls in een recht 

riviervak dat oj) een boeht volgt, de thalweg de rivier 

zal oversteken. Men noemt dit dikwijls zeer oneig(dijk 

een stroomovergaiig. Uit dez(> bon.'iming zou num namelijk 

kunnen opmaken dat oj) een dergelijk punt <lo stroom even-

eens de rivier oversteekt. Zulks is slechts bij uitzondering 

het geval. 

Over hot algemeen zal tussehcn twee bochten van tegen-

gestelde kromming oen gedeelte va-n het water zi(di van 

do eene zijde der rivier naar (1(> juidere moetvn vor|)laatscn. 

Ten eerste omdat de dwarsprofielen in ib' C(M-ste boeht 

iian den ooncn oever, in dc tweede bocht aan (hm anderon 

de meeste ruimte aanbieden, tLMi tweede omdat ib* stroom-

snollu'id gewoindijk het grootst is waar de dic|>te het 

grootst is. De stroonn'i(diting in den stroomovergang zal 

dus inderdaad oenigszins nuieten afwijken van di(j oen* '̂ 

lijn door bot nnddcn der rivier getrokken, maar zal alleen 

dan met den thalweg samenvallen. waniUMM' de iidu)ud 

va.n bei minder diepe giHleolte van het dwarsprofiel langs 

<lcn bollen oever zwr klein is in verhouding met dien 

van het diej)c ged(\elt<', of wanm^M' de uitloojjors der 

geulen bijna in het midden van de rivier on in eikaars 

verlengde liggen. Aan (b^ze eisehen wordt echter in wno 

niet genormaliseerde rivier slechts bij uitzondering voldaan. 

l)ij de uitvoering van ba.ggerwi;rken kan dit verschil 

in richting van thalweg en stroom zeer hinderlijk zijn. 

Wil men namelijk door (x>n drempel, tusschon twee geulen 

langs dc holle oevers van opeenvolgende bochten van 

tegongest(dde kronnning, <'en vaarwater baggeren, dan zal 

dezo gcid in den regel de stroomrichting kruisen, terwijl 

het ccn eerste vereischte voor het stand houden van oen 

gebaggerde geul is, dat deze in richting mot de stroom-

richting samenvalt. 

Dc ondervinding beeft de juistheid dezer opmerking 

herhaaldelijk bewezen. 

Ook voor dc scheepvaart is bot moeilijk om een vrij 

smal vaarwater te volgen, wanneer dc stroom niet in de 

richting van dat vaarwater loopt, 

l)ij bovenstaande beschouwingen is stroom in óéne rich-

ting verondersteld. 

Wanneer getijst.roonion oi)tn'<len wordt de uitwiM'king 

op don vorm van hot rivierbed samengestelder. 

H<dialve <lat het pnnt. waar do uits<diuring van den 

hollen oover bet sterkst is, bij vloed iets boven het punt 

van grootste kromming ligt on bij <4» iets daar beneden, 

zulhui vlood en (4) zi(di in (h? bocht zelve op gelijke 

wijze gedi'agen. 

Anders wordt hot in het bing])unt tussidien twee bochten 

van togcngesteldo krommijig. Waniu.'er geen werken tot 

instandhouding der oevers, als ondcrdeid van noi-mali-

pccringswerken, gemaakt zijn, zullen <lergelijko bo(diten 

zi(di t<'ng<n-olgo, van de werking van fd) <MI vloed naar 

beide ziiilon intbi'eiden. waai'door ln't re(dite overixanirsvak 
1' ' s. O 

korter wordt. De uitloopers der geulen zullen op den duur 

langs elkaar gaan IOOJKMI en waar dit bet gi'val is z,al do 

vloed niet in hetzelfde (le<d der dwai-sjjrofielen de meeste 

snellndd en kracht ontwikkelen als de eb. liet gevolg zal 

zijn <la.t eb cn vloed in de ovtM-gauLfsvakken een grootei' 

dwarsj)rofiel zullivn onderhou<len dan in bo(diten waar zij 

samenwerken tot luit in stand houden van tM'-n g(Md. maar 

de diejite in dwarsprofielen oj) de drempels tusseben 

do giudiMi zal vooi' de s<diiM'pvaart onvoldoiuide zijn. 

vj -1. U ' r / / r n vnn F a n j u c . 

In <le vorige ^ zagen wij bo4̂  de voor do stdioepvaart 

hindiMiijke (lrem])els voornami-lijk vooi'konn'ii in (b̂  ovor-

gangsvakken tuss(dion bo(diten. 

Tev(Mis werd e.r op g(;wezen dat baggerwerken op der-

gclijki' drempels weinig kans van slagen hebben. Om nu 

een dorgidijk vak te normali.S'eenm, tra(dit men de rivier 

een zoodanigiMi vorm te, geven, dat de. uitbx^pers <b'r geulen 

in elkaar vloeien oj) e(Mi i»unt waar de diepte voldoende is 

voor de (MS(dii'n van de sidieepvaart. of men ti'indit. wan-

o 
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iiecM- zulkb iiiüt mogelijk is, de uiteinden van twee voldoende 

<liepe geulen zoo tegenover elkaar te brengen, dat er een 

geul tusselien gebaggerd kan worden, die in richting met 

de richtingen van eb en vloed samenvalt. 

De -Kransche ingenieur .FAKGUE heei't voor den vorm 

van het bed van rivieren met veranderlijken bodem de 

volgende wettcji opgesteld, die ook voor benedenrivieren 

gelden. 

1". .Maxinnun en niininnun diepte liggen î esj). beneden 

het puiu van grootste kronuning en het punt, dat twee 

bo(diten scheidt. 

(\'oor den vloed is voor „beneden", ..benedenstrooms" 

te lezen.) 

2». De grootste kronuning in do bocht bepjudt de maxi-

nuuu-diej)to. 

Om cojio grouto maximum-diepte cn gemid<lclde 

die])to to bobben moet de bocht niet te kort en niet te 

sterk gebogen zijn. 

4". Do buit(;jdiook van do raaklijjicn juui do uitoinden 

van de bocbt godwld door do lengte, bepaalt de gemiddelde 

diepte in hot vak. 

,')". Om o<!n ri'gclmatig lengtoprofiel in den thalweg to 

hebben, moet de kronnuing regelmatig veranderen. 

G*̂. A\'a.uneer juin de 5". wet voldaan wordt, bepaalt do 

helling van de raaklijn a în de kromniingskronune (courbe 

dos courbures) het verhang van den bodem. ' 

In de Aniialos dos l'outs et chaussées van 18G8, 1882 

(Ml 188-1, zijn door FAROUE beroemde studies openbaar ge- | 

maakt, waarin de v(M'ming van bet rivierbod behandeld > 

wordt en de in het vooi-algaando genoemde wetten eni- [ 

idriscli wor<len afgeleid. \'an do Ixdde eersten dezer ver-

Inindolingon zijn vert.alingon vorscbenen iji het 'rijdschr. i 

van het Kon. Instit. van Ingcnieiu's van 1870—'7-1 en ! 

188.')—'8(;. 1 

In de Aujiales dos l'onts et ('baussi'os van 1903 heeft ^ 

1'\\HGUE zijne empirisch afgeleide wetten aan de tbeorie 

getoetst. 

bij riviervorbetering(Mi, Avaarbij van do goede oigon-

schaj)j»cn van oî Ji gebogen rivierbed gebruik wordt go- i 

maakt, past men algenn.'cn de door l'̂ AUflUE aangegeven I 

beginschm toe. 

T). \ < ) r t n ( i l i . s c r r i n ( j v o l f j r H s <(r h c i j i i i s r l c i i vtui F r a i i : : i ( ( s . 

T(j( j u i s s l i i f / <>}) ilc W r s c r i ' c r l x ' l r r i i n i . 

(iobcel .afwijkend van do tlie.oriet'n van l<\\iu;UE zijn die 

van J''K.\.\'Z11S, die als (MM'ste (DS(di voor oono goede tijrivi^U' 

stolt, dat doze zoo ro(dit mogelijk moot zijn, om do voort-

planting vau de gotijgolf zoo gemakkelijk mi)g(dijk te 

maken; deze denkboidden luioft hij toegopa.st oj) do door 

bom ontwor|ien en grootendeels uitgtivoenh; .,l'nter Wcser 

('orrection". 

In hot „Handbuch dor ingenieurwissenscluiften"; Dritter 

band, zegt FUAN'ZIUS to recht: 

,,.]o ungohinderter die Flutwelle sich an jedem i'unkte 

„bewegen kiuin, eine desto grössere Wassermengo strömt, 

„bei der Flut nach oben und vergrössert sowohl während 

,,dieser als auch rückströmond bei der Ebbe die Strom-

„kraft oder die Fähigkeit, eine geräumigeres namentlich 

„tieferes Bett auszubilden, und zu erlialtoai." 

Ilij ondorsitolt, dat bochten deze beweging van do vloed-

golf to veel togenhouden en is dan ook een tegenstander 

zelfs van flauwe kronuningon. Zijne bezwaren togen boch-

ten zijn: 1". dat deze den weg niuir de haven verlengen 

cn deze in het gebied brengen, waar het getij verschil 

reeds minderende is; 2". heeft hij bozwiiar tegen de ver-

dieping langs den hollen oever en do verondieping langs 

den bollen, waardoor ongolijkvornugheid mot de boven 

cn bencdcingolegen profielen ontstJUit, tengevolge waar-

van leveneie kracht verloren zou giuin door het verbreken 

der evenwijdigheid in do bewegijig der waterdeeltjes. 

FKANZIUS heeft bij do Weserverbetoring zijn elool trachten 

to bereiken door in de rivier een laagwaterbod to ont-

werpen mot zoo min mogelijk OJI ZOO flauw mogelijke 

bochten on door dc broodto van dit bed zóó to beperken, 

dat er eeno gelijkmatige voor de scheepvjuirt voldoende 

die})to in voi'krogon Wiordt, dus waariin de dwarsprofielen 

ongeveer trapeziumvormig zijn. Dit laagwaterbcd wordt 

ingesloten door leiddanunon, waarvan do kruin ongeveer 

tot L.W. reikt en wjuirachter baggorgrond gestort is. 

.l'̂ RANTJUS meent (Op doze wijze een bed verkregen te 

hebb(m, dat van oe.nigiui tijd v()()r, tot eoiugen tijd na 

b.w. don geboelen stroom in zich opnoemt en zóó nauw is, 

dat eene vordoeling in vorscbillende strioomgeulen on-

mogelijk is. 

liovendien zegt hij: 

,,.Fs ist solbstverstiindlich, dass auch bei höherem Wasser 

„in (lio.<<Mn Xi(.Mlrigwas.serbott .stets die grössto Strömung 

„entlang geben wird, die eine sohiidliclio Ablagerung aus-

„schliosst." 

Slecbts dan zijn bochten toegelaten, wanneer het reclit-

niakon te kostbaar geweest zou zijn. De hoogwateroevers 

zijn gr()Otende(ds blijven bestaan on het bed tusschen deze 

cn do loovers v.aii het laagwaterbod is tot ongeveer D.W. 

afgegraven 'of a.angevuld met eeiu; flauwe bolling naar 

het laagwat(Md)ed, z.'oodat de niaxinuun-vloodborging ver-

kregen W'Ordt. De oevers van het laagwaterbcd zijn gevormd 

door loiddannn(ui van zinkstukkem met eeno st(K'nbestor-

ting aan do rivierzijde. 

§ 0. l y c s r l i o i n r u K j o i over r i r i c r v c r b c l c r i n f j v o h j c j i s Jict 

sfclsrl vau F r i u i z l n ^ ru d a l n<ni F a n j u c . 

Op de Weser h(\<d't i''KAN'Zll'S ongev(ier tot l'''arg(i (12 K.M. 

boven r»r(une.rhavon i het rivierlx'd in oon hoog- en con 

laagwaterbod verdoold. Hot normale getijversediil bone(h'n 

largo is — M. of meer on do ontwüri)on gemiddelde 
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diepte onder L.W. 4.50 a G.— M. Uit hot voorafgaande 

volgt, dat or g(Mlnronde geruimen tijd bij (d) eu zeker 

wanneer do vloedstroom bet krachtigst is, in het hoogwa-

torbcd 1.— ä ;].— j\L wa.tor zal staan. Onder deze om-

staiidighodon moet bet hoogwatorbod een groot aandeel 

in de watorhowoging nemen, ton nadoele van dc g<nd in 

hot laagwaterbod. 

Verder is het om finantieole r(}denon niet mogelijk hot 

stelsel zóó volledig tCKï te j)asson dat do rivier geh(>el 

recht wordt. Hoven Bremerhaven bestaat do Weser dan 

ook uit een aant^il nun of meer rechte vakkon door Ixxditen 

verbonden, waarin hier en daar a.an do bovenzijde aftre-

damde takken van voormalige strooms])litsing(!n uitmonden, 

die nog als spuikom dienst doen. 

Nemen wij als voorbc^dd het vak Urako—bremerhaven 

(Plaat 1, fig. ;')). Van Küsobrug, ongeveer 4 K.M. boven 

Ib-ako tot Sandstedt, ongeveer ';] K.M. benenden Drakc;, is 

do rivier flauw gebogen, daaroj) volgt een recht gedeelte 

van ongovcjor 10 K.M. lengte tot iets boven Norderhani 

en daarna oen sterk gekromde 10 K.M. hange S.bocht | 

tot brenuudiaven. 

do verbetering kwamen in dit vak of 4 stroom- ' 

Sj)litsingon voor. waarvan (lii(i door de Strohhausor (>n j 

Heihor IMate do belangrijkste was. \'aii elk dez(M' split- i 

singen is een dor t;U^ken aan de bovonzijd{; afgedamd. 

(laan wij nu eerstens na. of or ka.ns is, dat in hot rechte 

gedeelte de dwarsprofielen tusschcn do leiildammen traj)0- ' 
ziunivonnig zullen zijn, dan lijkt mij dit zoor twijfolaehtig. ' 

Uit in het voorafgaande gehouden beschouwingen betref- ! 

fondo de strooming in bochtem blijkt, dat de. lijn die in ; 

opeenvolgondo dwars])rofielen de j)unt(;n verbiiult, waarin 

do stroomsnelheid bet grootst is, langs (hm hollen oever 

loopt, maar dezen l)ij vermindering dor kronuning verlaat 

cn zelfs wanneer gocTic kronuning in tegeuigostolden zin 

volgt, ma.ar de rivier verdei* recht is, naar de.n ti'gimover-

liggenden oever oversteekt. Hoewel in dat la.atste. g(;val 

hot verschil in do stroomsnolhedon aan beide zijden der 

rivier niet zoo groot zal zijn als iu bochten, zal to(di eeno 

uitsedmring langs d(Mi oev<'r gt»vormd worden. Dit zal 

ook hot geval zijn in h(!t tnss(dien bochten ingesloten n^dito 

v.ak v̂ an dc Weser van het door ons beschouwde gedeelte 

dier rivier. 

Hierbij komt nog dat achter do loiddannuon, <lio het 

laag\vaterh(!(l insluiten, aan beide zijdon oen ongeveer 

200 M. breed hoogwaterbod ligt, waarvan (h; bodem oii-

gevcor OJ) L.W. behoort to liggen on zeker niî t da.arboven. 

Aangezien het tijv(>rschil in dit vak ongciveer .M. is, 

zal gedurende d(Mi tijd, dat de vloetl hot krachtigst is, 

in het hoogwatorbed 2.— a Ib— M. water staan. 

Nu hebben wij bij do. btdianihding der strooming in 

Ivocbton gezien, dat tijgen den hollen oever, waarl.angs de 

stro(Mn het knuditigst is. o|)stuwing ontstaat, dat, wanneer 

de 'OOvcr benedon d(i bo(dit re(d»t blijft. d(» ojistuwing ver-

nundort en do maximum-stroomsnolheden in dat rechte 

gedeelte verder van den oever gevonden worden. Heeft 

men nu a.cht(ir don oever van het b.W.-hod nog oen Ix'd, 

waarvan de bodem hooger ligt, dan zal bet zoogonaamdo 

hoogwatorbed ovoral waar langs den oever opstuwing 

plaats lu^cft, een a.andool in (bi w:it('rt)0w(;ging n(!mon waar-

voor het niet bestemd is, waarschijnlijk ten koste van do 

diepte in hot laagwaterbod. Zoo zal bijv. tusschen ,1 en /> 

van do figuur, gedurende don vloed een st(Md<(;r verhang 

langs (hMi loiddam optreden, dan liet g(unid(hdd verhang 

dor rivier, wegens opstuwing in A. Diontengovidge. zal 

oon strooming in 'lujt ll.W.-bed ontstaan w(dkc in d g(!vocd 

wordt. Voorbij /> echter vormindort hot verhang langs 

den oever en zal OCMI doel van het water uit hot hoogwat(>r-

bod in hot laagwaterbod terugkeercu. 

Soortgelijke onrogolmatigbedon zullen ook op andere 

|)laatseri in hot hoogwatorbed nuuMen voorkomen en niet 

alleen bij vlood, maar ook hij eb, <l.aar deze lang voor 

IJ .AV. roeuls 7aku' krachtig is. 

Tengevolge hiervan wordt ten oorsto oen groot deel 

van do uitscdiurondo kracht va.n <lcn .sti-oom besteed aan 

hot hoogwatorbed. waarin zulks ongcweiischt is. teui tweede 

zal bij het ovorstrooimm dor l(Mdd;iuinien oon groot deel 

van dc lov(mdo- kraedit va-n den vlutidgolf in oi)stuwingen 

en necn.Mi verloren gaan. 

Mij staan geeno goirevens over (b; Woser tor bes(diikking, 

waaraan ik (ĥ  juisthoi{l dezer besoliouwingon kan to(̂ tsen, 

maar in fig. (>, IMaatL vindt men Of'U len,u:toprofiel van den 

l)odem in luH vak Ih-ako—Nordonbani in 180."), wolk lengte-

profiel is genomen volgens do. lijn der grootste. diej)ten ind(i 

aolitoroenvolgende dwarsprofiiden. |)ediej)te blijkt verre 

van n>gelniatig te /djn on d(» geweiis(dito di(̂ |)te is lang 

niet ovoral bereikt. Ten slotte volijt liî M* eene aanhaling 

uit het g{\s(dirift .,l)ijdra.g(! tot do kennis vau den invloed 

vau dc •(>|)oning van de, Nieuw(̂  biviei' op den Wat(M-staats-

toc>tand in de Lrovincii'-n Noord-llr.abant en (bdderland" 

van den ingenieur O. .1. VA.N' DER IOLST. Wfdke nanbaling 

mij enne bevestiging v.an do juistheid mijner bcsidiouwin-

gon toos(diijnt.. 

(>]) bladz. 04 van gi-noeind werk vindt men: 

norma.liseeringsdammon zijn lage dammen, svaar-

,,van «Ie kruiiK^JI met hare .st.'onhox.ettinu" tet ongeveor 

,,0.2.") M. -f- N..\.r. Huiken. D.' kruin (hu- damineü is dus 

,,ongcv(M'r 0.20 .M. benedon half tij on zal in de totdcoinst, 

,,wa.nne<M- door invloed v.an het .afstnionn'ud ojiperwater 

,,het. pidl van den Amer verh'oogd wordt, nog ditjper ilaar 

,,beneden liggen. 

,, Dat lage |)(5il van do kruinen lu^eft tongev'olLre gidiad. 

,,dat noii jaren n.a. (hui aanleg der daniinen, gcduronde im-er 

„dan do ludft van luU. getij, do stroom hare oude. richting 

,,dwar.- over de dammen hernam, w.-it a.inleidiuLC gaf tot 

„verplaatsing v.an de baggerspeeit'. die a(duer de .<tndc-

,,dammen gedeponeerd lag." 

Do s(dirijver verkla.arde dit vers(dnjnsel uit .andere oor-

zaken daii dil*. waarvan ik oen overeenkomstig optreden 
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van (Ion stroom in do AVo.sor oon mogelijk govolg aeht, 

maar zijne waariiennng gedaan op oono l)(istaan<lo rivier 

toont toeh do mog(dijklioid juin. dat over zelfs vrij hoog 

liggende strekdammen sterke waterbeweging [)laats heeft. 

Nu hebben allo beiu'denrivieren, voor men tot normali-

seering overgaat, een boehtigen h)op en aangezien zij uit 

den aard der zaak groote afmetingen moeten hel)bon, om 

voor <l(' grootii vaart l)ruiki)aar te zijn, is het begrijpelijk, 

dat het uit oon finantieol 'oogpunt omnogelijk is alle boeh-

teu weg to nenmn. 

Uit het voorafgaande blijkt, dat men in roehte vakken 

tusschen bochten met dezelfde stroonmvergangen te nuiken 

heeft, als in gol)ogon vakken, en dat nuni bij splitsing in 

een hoogwater- en laagwatorbed oin'cgelmatigheden krijgt, 

die aan de voortplanting van de vloedgolf waarschijnlijk 

evonviïcl kwaad doen, als oon behoorlijk genormaliseerde 

bocht. 

liet l)ezwaar van FUAN'ZIUS, dat bochten den weg naar 

<le hav(U'. onnoodig verlengen, is onbeduidend, aangezien 

het afsnijden of recht maken van een flauw gebogen rivier-

vak uit <lit oogpunt bijna geen invloed heeft en het af-

snijden van grootore bochten gewoonlijk toch to duur 

zal zijn. 

J)e veel genoemde groote doorsteek in ilo Schelde zal 

den afstand tusschen Antwerpen en dc Zee, die ongeveer 

00 K.M. l)eilr;uigt, met nog gooji 2 K.M. verkorten, welke 

verkorting toch zeker de met dit werk gemoeide uitgaven 

niet wettigt. Do afstand van Rotterdam (^laasbrug) tot 

zee, in roehte lijji geniotoji, bedraagt 28.(S K.M.; langs 

d(; vaargeul van den Nieuwen Waterweg genieten, is die 

afstand 31.8 K..M. 

Ook het feit, dat <loor do verdieping langs den hollen 

oever en vi'rondioi)iiig langs den bollen, ongelijkvormigheid 

tusschen de oi)eenvulgende jirofiolen ontstaat, Avaardoor 

do evenwijdigheid in de beweging dor wa.terdoeltjes ver-

broken zou worden, schijnt mij geone roden om rechte 

vakken in oono benedenrivier voor to staan. Ten eerst(? 

zal men in oono breodo rivier die evenwijdigheid nooit 

vimion en boviuidien blijkt ui,t do bes(diouwingen van 

KAKGUE, Rül'SSI.\'E.SAI en amhircm voldooiule, dat juist in 

een rivim- met slingerojulon loop eono grooto dii'jito in 

de vaargeul verkri*g(*n kan worden, zonder dat men werken 

b(dio(d'i te maken, die den stroom dwingen, ten koste van 

<lo levende kracdit van ile vloi'dgolf. 

Het ift dan ook mijns inziens <!on open vraag of de door 

FK.VN'ZIUS toegojiaste wijze va.n normalisoeron al of niet de 

voorkeur vordi(!nt boveji dio, waarbij van don gunstigen 

v(u-m der dwars|)ivd'ielen in botditeii. partij wordt getrokken. 

Fveumin als hot mogelijk is in de praktijk eono rivier-

verbetering zóó door U\ voeren, dat allo bocditen worden 

weggenomen, zal men do bochten in de benedenrivieren 

volkomen die vormen kunnen geven, die voor de vorming 

cem r doorlooiionde vaarg4Md van voldoende diej)te het 

meest gewonscht zijn. 

MOR zal dus bij dc meeste normaliseeringen gcnhvongeu 

zijn, boeliten zoowid als betrekkelijk rechte vakken te be-

houden, aan welke alleen togen buitensporig hoogo uit-

gaven den m(?e.st gow(,Mischt(in vorm zou zijn to geven. 

]ii dergelijke gevallen moet men wid werken in het 

rivierbed nuiken, die don stroom dwingen om de gc-

wonschte vaargeul te volgen en to onderhouden, ook al 

voert men gî eno algeheele s[)litsing in een hoogwater- en 

een laagwatorbed door. 

novendion is do verbetering van vele rivieren begonnen, 

vóór dat men aan den vorm dor horizontale projectie zoo-

veel g(iwicht toekende, als dit tegenwoordig hot goval is. 

Do eerste veroischte was destijds, dat men do breedte 

naar boven too op oordixilkiuidige wijze verminderde en 

dat men striOonisj)litsing(Mi vermeed : dat er vorder zoo 

weinig mogelijk ;uui deji looj) der rivier veranderd werd, 

zal ook wol gezocht moeten worden in het feit. dat bag-

ger- en graafwerk vroeger zooveel duurder was dan tx,'gen-

woordig. 

Ook bij de verdere verbetering van dergelijke riviercin 

is men somtijds om redenen van finantiK.̂ elen aard ver-

plicht, bochten of rechte- vakken van ongoweiischten vorm 

te boh'ouden en verdieping van de vaargeul door lage 

dammen en dergelijke werken te verkrijgen. 

HOOFDSTUK H l . 

H e t H a r i n g V 1 i e t. 

§ 1. I n l c i i l i n i j . 

Onze Zuid-1 l'ollandsche en Zocuwscho Stroonien voor 

zoover zij 'ton Zuiden dor eilanden A'oorne en Rutten en 

do H'oeksche AVaard liggen, kunnen geacht worden te 

behooren tot <le benedenrivieren, die ik in § 2 van het 

vorige hoofdstuk onder het eerste type gebracht heb. Van 

deze stroonien is lu;t Haringvliet do eenige waarin ten 

behoeve van de scheepvaart baggerwerken worden uit-

gevoerd. 

Om een denkbeeld te geven van ile moeilijkheden, waar-

mede men bij do uitvoering de.zer baggerworken to strijden 

heeft, diene CLMIO korte beschrijving der geulen en stroo-

men 011 van <lo wijze, waarop men do vorschillende geulen 

door baggerwerken in gemeenschap gebracht en gehou-

den heeft. 

' § 2. I k f i c J i r i j r i i i f j d r r ijndoi. 

Do natuurlijke toestand <ler vaarwaters is thans onge-

! voor (h; volgende (zie ook Rlaat 1, fig. 7). Nabij het ver-

I de(dpunt van het Hollandscli Diep in \'olkerak (M1 llaring-

I vliet hoeft het laatstgonoemd(! eeno breedte van bijna f) K.M.. 

, tegel'. 2 K.i\l. van het Ilollandsch Diep cn ruim l.f) K.M. 

, van don bovcuinioud van hot \'tdkerak. De zui<hdijke helft 

^ van het Haringvliet wordt hier ingenomen door de, door 
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eenige ondiepe geulen doorsneden vlakte van Ooltgons-

plaat. Iets vorder benedivnwaarts verdeelt hot eiland „de 

Tien (iemotoiii" do rivier in twee armen van ongelijke 

capaciteit, waarvan de breedste deji naam Haringvliet be-

houdt, de andere het Vuile of Hitsertsche (lat is genaamd. 

Tusschen hot eilajul ,,do Tien (iemoten" cn do Vlakte 

van Ooltgensplaat is oen geul gevormd, als v(M'binding 

tusschen Imt diepo Noordelijke gedeelte van de onver-

deelde rivier en het Hariiiigvliet. Vanaf h(;t dorp den 

Bommel bestaat oen diepe, breodc geul langs don hollen 

oever van he-t eiland Flakkee. Dozo beide goulen zijn 

door een rug, waarop bij L.\V. hoog.stons -1.— M. water 

staat, gcscheid(m. In bet \'uilo Cïat zelf is de diepte groot, 

maar zoowel dc boven- als de bcMiedonmond waren tot 

voor korten tijd voor de vaart onljruikbaar. 

De <lrempol in den beneHlenmond verbindt de zooge-

naamde Staart van Tien (iemoten mot do uitgestrekte j)la-

ton en gorzen voor (hm Zuidwesthoek van het eiland 

Beijerland. Tot voor eenige jaren stond op dien drempel 

bij L.W. eenc! diojito van 3.— a 1.— ^1. 

De diepe geul langs don Flakkeeschen wal steekt ter 

hoogte van de luivon va.n ^liddelharnis do rivier over, 

looi)t vanaf do Hoornscdio lloofdeii langs don wal va.n 

Rutten on \'oorne en s|)litst zi(di nabij het l>unt, waar di' 

kust van V'oorne zich noordwaarts ombuigt, in hot Noor-

dcrgat en hot liokkegat, dio resp. in noordelijke en wes-

telijke richting 'om do zandplaat Hinder heen in zee 

komen. Beide gaten zijn door een b;uir van do open zee 

gescheiden, waarop de diepte onvoldoende is voor de 

groote vaart. Aan d(ï l'^lakkoescho zijde vindt men bone-

den .Middelharnis eerst het smalle steeds vorlooj)ondc 

Aardappelgat, daarna langs don hollen oever van (iooree 

het Zniddiep en vanaf de haven van (iwdereedo tot in 

zoo, het voor do grooto vaart bruikbare Slijkgat. Zuiddiej) 

en Slijkgat zijn van hot vaarwater langs Voorno en Rut-

ten gosidieiden door bij L.W. droogvjillonde zandplaten, 

w^uirtusscdien iets beiUHlen Hollevoet en tegenover do ha-

ven van (i'otidoroedo hot Zuider- en Noorder Ranipus en 

het Veorniansgaatje loopon. 

Op oude kaarten, van voor 1800, vindt men twee ruime 

zeegaten, het Kwaksche diej) en lu't (iooreesche (lat, widke 

tot boven Ibdlevootsluis van (dkaar ge.schei(h'n zijn door 

zandbanken, waartusschen sh^ehts eenige onbeteokenende 

geulen liggcjii. 

Hot Kwaksche of (,}uaek dii^p liep in noordwestelijke 

richting, ongeveer ter jilaatse va.n bet t(!gonwoordigi^ Noor-

dergat, maar was veel belangrijker. Het (i oor(H;scho (iat 

lioj) evenwijdig aan het tegi.Miwoordige Slijkgat, iets ten 

noorden daarva.n. Ook »lit gat is in don loo[) der tijden 

aehteruitgi'gaa.n. 

Het Kwak.scho di(̂ p als mond in zoo is verdwenen en is 

vervangen door het weinig vermogende Noordergat. De 

belangrijkste mond van het Bak van S(dieolhoek in zo(3 

is het in de vorige eeuw ontstane Rokkogat. Ib;t Rokkegat 

wordt echter in vermogen nog overtroffen door het ten 

zuiden daarvan gelogen Sliikgat. 

§ 3. I k s c h r i J r i H u der S h ' o o t t i i n i j e n . 

De stroonien in (loz(; ver.sehilhMido geulen, die hen ge-

vormd hebben on ook onderhouden, moet men zi(di als 

volgt denken. Om en j)ij den tijd van R.W., dat voor don 

mond van het Haringvliet vrij lang duurt, gaat in alle drio 

bovongonoemde gaten eb. Waar-s-ehijnlijk door Rokkogat en 

Noordergat luït krachtigst, aangcrzien tlozo do boste ver-

l)inding hebben met hot 1 laringvliot, in vorgidijking mot 

Slijkgat. en Zuiddiop. Ook volgtms do ,,Roschrijving der 

Nederlandsche Zeegaten. Deel 111. (.roeree en Maas", uit-

gegeven door hot Ministerie van Marine, (zie p. 25), breekt 

de hardste ebstroom in het Slijkgat hot eerste op, maar 

blijft nog lang om de West langs don Oostor trekken, 

zoodat d(- acditorob uit het Zt̂ ogat van (Iooree, langs den 

westhocdv van (iooree. do voorvloed te Rrouwershaven 

vormt. 

Do gotijgolf plant zi(di langs de kust in de riiditing 

Zuid-No(n'd voort, dus zal, aangezien na L.W. de rijzing 

begint, verhang ontstaan ,van b(!.t Zuidwesten naar het 

Noordoosten. Langs do kust zal spoedig(;r kentering van 

don stroom plaats hebben dan in volle zoo, waar dit eerst 

2 a 3 uur jia L.W. gosehiedt. 

Volgens b()vongonoom(h; ,,R)CSchrijving dor Xedcrland-

scho Zeegaten" gaat de eerste vloed vóór hot Slijkgat langs 

hot Rokkegat in, maar op den duur kan het niet anders 

of do vloed zal door het Slijkgat het kracht igst naar bin-

n e n t r fdvke i i , z o o w ( d o m d a t h e t w a t e r v o o r d a t gat h e t 

iioog.>t staat, als omdat de vorm van hot Slijkgat zoo bij 

uitst(dv guns t ig is voor do voort[)lanting van do getijg(df. 

Zolf> schijnt hot mij zeer waarschijnlijk, dat het ver-

hang in het Slijkgat geringer zal zijn, dan dat in het 

noordelijk deel van den Mond, waarin voor do ombuiging 

vaii den vloedstroom eeno sterke afzuiging noodig is. 

Tengevolg«^ van dit geringer verhang, zal aan do boven-

zijde van lu't Slijkgat verval ontstaan, IUSSC IKU I genoemde! 

gtml on hot iiioordi'.lijk do(}l van do rivier, zoodat neven-

stroomen zullen ontstaan over en tusscduui de ondiepten, 

die het Slijkgat scduddon van het Ookkegat en van het Hak 

van Scheolli()(dc (zie de kaart', liet kivuditigst zullen deze 

novenstPooiiKMi zijn in do kromming tuss(dien Slijkgat en 

Zuiddiop, waarin hot vloedwator tegen de plaat Schetd-

hoidv wordt opgiistuwd. Door g(!n()onide nevtmstrooiiii'ii 

wordt o.a. h(!t Noord Ranipus oj) diopti^ gidioudon. Do over-

gang van water uit luit Slijkgat iiaar bet Rak moet wid 

Ixdangrijk zijn, aangezien het Zuiddiop zooveel niindt'r 

in afmetingen is, dan het Slijkgat en in <le laatste jaren 

nog is afgenomen in vermogen. Het lijkt mij dan ook 

niet onmogolijk. dat hot lang aanblijven van don H.W.-

stand, in sonitnigo gevallen zelfs vorming van een 

dubbel ll.W., to 1 bdlevoetsluis VVA\ govolg is van het tijd-

verscdiil in do vorming der getijlijnen in hot Slijkgat en 
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in liet noordelijk deel van den Mond en het hierdoor ver-

oorzaakte overstroonien van het water over de za.ndl)anken 

tusschen het Slijkgat en Zuiddiep eji het Hak van 

Scheel hoek. 

AVainuun' voor den Mond <le ll.W.-stand bereikt is, 

heeft de vhx'dstrooni in zee zijn grootste kraeht reeds 

gehad. De k(Mitering van vloed op eb valt echter eerst 

geruimen tijd na, H.W.. bocAvel de kentering langs de kust 

aan die in zee voorafgaat. .AVanneer dan of)k de eb in 

de zeegaten doorkomt, wordt div.e buitengaats noordwaarts 

omg(d)ogen door den vloedstroom in zee, totdat ook in zee 

het tij kentert. Van deze ombuiging is waarschijnlijk het 

in stand blijven van het Noordergat een gevolg. 

J']en ander gevolg van jiet aanhouden van den vloed-

stroom in zee is het late doorkomen van de el) in het 

Slijkgat. hoewel de waterstand voor dat gat lager is dan 

voor liokkcgat en Noordergat. 

A'olgens de „Bes(dirijving <ler Nederlandsclie Zeegaten" 

vormt de vooreb uit het Hrouwcrshavens(die gat, achter-

vloed in het Slijkgat. Wanneer echter eenmaal de eb in 

het Slijkgat is doorgekomen zal, vooral na kentering in 

zee, dit gat een zeer groot aandeel in den waterafvoer 

nemen, aangezien de watersta-nden voor den mond van het 

Slijkgat tot na IJ.W. lager zijn, dan voor het overige deel 

van het zeegat. 

Ook gedurende de eb zullen dan ook de geulen tusschen 

het Hak van Scheelhoek en het Slijkgat water moeten 

aanvoeren in het laatste. 

liet verval in het Noord l'ampus zal daarbij nog ver-

groot worden door ()j)stuwing van het ebwater tegen dc 

zand])la,at S(dieelhoek. 

liet Noord l'ampus is dan ook m.i. niet alleen een vloed-

geul zooals veelal wordt aangenomen, maar wordt wel 

degelijk ook door den ebstroom onderhouden. 

Do verdieping die het Noord l'amj)us onderging in de 

jaren voor dat bet door baggeren geschikt gemaakt werd 

voor de groote vaart, zal waarschijnlijk ooii gevolg zijn 

van de langzame verzanding van Zuiddiep en Aardap])el-

gat, zoodat het deel van het tij water uit het Slijkgat, ont-

leend aan het Hak van Siduïelhoek, grootor nujest worden, 

naarmate ile waterbeweging in het Zuiddio]) vermindenle. 

Hoven hot Xot)rd l'ampus vormt de stroom langs den 

hollen oever een diojje gcnd. (Ii(̂  bij vernund(M-ing van 

do ki'omniing iets verder den wal weer verlaat en ook 

in diepte vermindert, tot (Miidelijk in het Aanlappfdgat 

de stroom sle(dits een betrekkelijk smalh^ <MI wcnnig diepe, 

geul kan ondeidiouden. 

Waai'schijnlijk heeft door liet Zuid l'ampus <̂ eno tweede 

uitwisseling van water tussehou het N(HM'delijk en Zui-

delijk de(d d(M- rivi(M- |daats. In de noordelijkii ludft der 

rivier he(d't verder niets bijzonders |)laats, Ixdialve <'one 

zeer aaiizi(Milijke uitschuring, ten gevolge van de oj)stu-

wing togen den uitstekenden ho(d<. de lloorns(die Hoofden, 

en eene minder belangrijke voor Ibdlevoetsluis. 

Ter hoogte van do lloornsche Hoofden is do vloed-

stroom langs Vlen noordelijken oever veel krachtiger dan 

langs hot Aardajipclgat en v(K)r do haven van Middolharnis, 

ook een bewijs dat een groot deel van het water, door het 

Slijkgat aangevoerd, door het Noordor en Zuider Pamj)us 

on over do tusschenliggonde banken naar de noordelijke 

helft der rivier moet zijn gestroomd. 

A'oorbij de lloornsche Hoofden ka.n do vloedstroom zich 

over eene groote In'cedte versj)reidon. JCen klein deel trekt 

het S])ui in, maar het grootste gedeelte trekt het \'uile 

(lat en het Haringvliet in, gidoeltclijk over den Staart 

van de Tien (iemeten, waarop zich volgons do hydrogra-

fische kaarten duidelijke sporen van geulvorming ver-

toonen. 

A'oorbij dc ()ost])unt Van de Tien (icmeten gaat <le kern 

van den vhMKlstroom "xvcHir over juuir den noordelijken 

oever, door (hm invloed van het Hellegat, waarin flo vloed 

langer aaidioudt en sterker is, dan die op het Haringvliet. 

Hierdooi is gedurende don vloed on vooral aan het einde, 

do waterstand oj) 'do vlakte van Ooitgensplaat hooger dan 

aan de noordzijde van het Haringvliet. Is de vloed een-

maal ingetreden, dan 'zal door dien hoogeren waterstand 

de stroomstcrkte langs den linkeroever van het Haring-

vliet vermindoren cn 'zal do stroom zich samentrekken 

in de diepe geul langs do Oostpunt van do T'ien Gemeten. 

Door het langer aanhouden van den vloed op het A'"ol-

kerak zal de achtervloed van hot A'olkerak de vooreb 

op het Haringvliet'doen ontstaan of versterken. (Zie hier-

voor Notulen V. h. Kon. lust. van Ing. 1871—'72, p. 02e.v.). 

Tusschen den Alond 'en do lloornsche Hoofden volgt do 

eb vrijwel dttzelfdo geulen als do vIo(h1, maar ton Oosten 

van do lloornsche Hoofden vindt men oen merkwaiirdigen 

stroomov(M'gang. 

A'anaf de haven van Middolharnis naar do lloornsche 

lloofdfMi steekt oen breiido diepe geul de rivier over, ter-

wijl voor beide ])unten do ebstroom bijzonder krachtig 

is. De geul voor Middolharnis is ontstaan uit de geul 

dooi' het A'uile Gat en die langs den oever van Flakkee; 

ten Noorden van 'dio geul ligt een breedo weinig diepe 

watervlakte. Ti'ii zuiilen van de geul langs <le lloornsche 

Hoofden vindt men do Slijkj)laat ion het Aardappelgat. 

De gouhui naar de haven van jMiddolharnis en naar de 

lloorns(dio Hoofden htd)ben (Miii inhoud, rosj). (50% en 

70 Vo van diiui van het golieele dwarsprofiel; houdt men 

nu nog ndcening niet het feit, dat do stroomsnelheid het 

grootst is. waar de grootstî  die])te gevonden wordt, dan 

volgt hieruit dat do genoemde geulen res|). meer dan ()0"'o 

(UI 70 "/o 'l'"'" waterhooveelhoid moeten afvoeren, wndko 

door het gcheele dwarspr(d'iel stroomt. 

Het is (biid(dijk. dat men hier onder deze- voorwaarden 

een strooniov(M'gang zal krijgen, waarin do richting van 

<le .ijcuil en 'de stroomri(diting nagenoeg of gehoid samen 

zullen vallen, zooals in § ;) van Hoofdstuk 11 is uiteen-

gezet. 

Om welke rodenon de geul zich aldus hoeft gevormd 

is misschien als volgt to verklaren. Do vorm' van den 

oever tusschen llellevoet en de Hoornscho Hoofden en 

van den oever vaji Klakkoe boven do haven van Middol-

harnis werken samen, om don vloedstroom bij do Hoornsehc 

Hoofden on den ebstroom bij de haven van Middel harnis 

een(; richting to geven, overeenkomende met die van de 

geul. Aan do leono zijde frlor rivier is het Aardappelgat 

niet vermogend genoog om eene sterke afzuigende werking 

uit te oefenen, 'terwijl do geul langs \\)orne en l'utten dat 

zeker wel zal doen ; aan do andere zijde ligt de wes-

telijke mond van het Vuile Gat te zuid(dijk, dan dat dc 

zuigende werking van 'dit gat bij vlocjd of de uit het \'uilo 

Gat komende ebstroom, in staat zouden zijn oen anderen 

vorm aiin de geul in den strooniovergang to geven. 

Over de ongeveer 400 M. breede, 2 à 3 M. diepe 

watervlakte bezuiden do Slijkplaat, waardoor het Aard-

apj)elgat loojit, beschrijft do door do havenhoofden van 

]\liddelharnis af.gostooton ebstrooni een wijde boog; de 

richtingen van eb en vloed zijn niet juist tegengesteld, 

tiirwijl zij geen van beide overwegend sterk zijn, wat 

de onbestendigheid in vorm en diepte van het Aardapi)el-

gat verklaart. 

Over don ebstroom nabij het verdeelpunt van \'olkerak 

en Haringvliet valt op te merkon, dat door de lagere wa-

tiïrstanden in het A'olkerak, in vergelijking met die oj) 

het Haringvliet, een groot dool van het cl)water uit het 

Ilollandsch diep wordt afgezogen door het Hellegat. I'h* j 

zal dus verhang ontstaan van do noordzijde naar do zuid- ' 

zijde en dus zal op do vlakt(; van Ooitgensplaat en in het 

Haringvliet do waterstand gedurende eb iets lager zijn 

dan in don 'b,ovenmond van het \'uile (iat. Tengevolge 

hiervan zal het 'water uit het Ilollandsch diep, dat niet 

door het Hellegat gaat. niet in zijn geheel don aangewezen 

rechtoii weg door liet \'uilo Gat volgen, maar grooton-

deels langs den 'Oostpunt van de Tien (iemeten het Ha-

ringvliet instroomen. 

De diepe geul, die eb on vloed langs de oostpunt van 

genoemd eiland vormen, is door oen broeden drenqxd ge-

scheiden van do 'geul langs tien oever van Flakke(\ 

Heide g(julen zijn "simil in verhouding tot de breedte 

van hol Haringvliet; hoewel dus eeno hoeveelheid water , 

<lo riviei lover 'moot steken, in het riviervak tusschen beide j 

geulen, ZÏLI do stroomrichting hierdoor slechts weinig af-

wijken van dl! lioofdri(diting der rivi(U'. aangezien de hoe-

veelheid water, widk(* diï rivier moet oversteken, gering 

is, in V(;rhoiiding met do totale h(teveelheid widke do<U' 

do rivier stiioomt. 

D(! veranderingen, welke het Haringvliet boven .Middid-

harnis in de laatste jaren 'ondergaat, schijnen <'r op to 

wijzen dat het vorm|ogen van het \'uile (iat toeneemt ten 

koste van dat th;r rivii-r bezuiden de Tien (ïiMiioten. Waar , 

'ook beneden .Middolharnis reetls siiiils geruimon tijd de 

zuidelijke helft der rivier a:in verzanding onderhevig is, 

ZiOu er wel eenig verband tusschen beide verschijn-sclcn 

kunnen beslaan, h'oewel dk geen reden kan aangeven 

w{uironi het voor do waterbeweging zoo gunstig gelegen 

\'uile Gat niet reed.s vroeger in vermogen is gaan toe-

nemen. 

§ 4. W e r k e n (of c c r h e t e r i n f j der v a a r g e u l e n . 

Aangezien het Haringvliet thans dient als Waterweg 

van Dordrecht n;uir Zee heeft men er sinds geruimon tijd 

naar gestreelil dc natuurlijke geulen djoor gobagge rde to 

verbinden, 0j)dat een doorgaande vaargeul ter diepte van 

f).— a ().— ^1. beiKïden Ij.W. V(0()rtduren<l beschikhaar zij. 

In de eerste plaats hoeft men altijd baggerwerken 

niioeten verrichten oiii het Slijkgat en do daarniedo in 

verbinding .staande nataiurlijke geulen, in gemeenschap t« 

brerjgen met do moer binnenwaarts gelegen vaarwaters, 

aangezien het Slijkgat 'het cHuiige bruikbare zeegat is. 

Aanvankelijk viel de kens lOp do verbetering van het 

Aanlaj)|)idgat dat, oogenscdiijnlijk door een klein baggor-

werk, te verbinden was nn̂ t het diepe vaai'water voor do, 

haven van Mi<ldelharnis. 

Do richting van bet Aardappelgat bleek echter ze«r 

weinig stabiel to zijn, tloordat of de vloed of de eb di3 

geul niet v/olgeii. daoj» het in don beginne evenwijdig aan 

(bm oever, dan onderging lujt eeno langzame verplaatsing 

in n^oordelijko riiditing; l)ij dio verplaatsing werd do vorm 

moer en moer geb/og(Mi, waardoor hot gat, ook in verband 

met de goringi^ bnioilto, ongeschikt w(}rd voor do groote 

vaart. De jaarlijks te baggeren lujoveelheden grond naineii 

steeds t;Oe, terwijl <1(; gebaggerde diepte slechts zeer kort 

stand hield, Oj) do kaart is bij A de jdaats van het Aanl-

appelgat aangewe.zoii. Do 'golieele gearceerde niiinte is 

iiiooit in haar geheel door het va.arwater ingenomen, nuiar 

beslaat het riviervak tiusschon do meest zuidelijke en do 

meest iy)ordelijko richting er van. 

Simls 1001 gaf ook hot Z'uiddiep boven do haven van 

(iioederccdo moeilijkbeid, zoodat men er eiken zomer in 

baggeiHU] inoi'st, om het vaarwatiu' in stand te houdiMi. 

Do plaats dor baggerwerk(Mi is op de kaart met /> aan-

gegeven. 

Terwijl het Aarda|)p(dgat en het Zuiddiep steeds on-

diejior werden, londorging hot Noord l'am|)us tengovolgi! 

van natuurlijke oorzaken eoiui wijziging ten goede. Di-ij-

vingon wezen aan, dat zoowxd do vloed als do eb de rich-

ting van dc go'ul vrijw(d volgden, waars(dujnlijk om dc 

in de N-jorige opgegev(Mi nMleiieu. zoodat sinds 1007 clc. 

vaargeul dioor hot Noord l'am|)us gideid wordt en dus ln't 

Zuiddiep en het Aardappelgat veidaten zijn. 

Om dergelijke redenen is in 100.'), in plaats van lu't 

Hai-ingvliot bozuideii de. Tien Geniotiui, hot \'uilo (iat 

vaarwater g(!worden. \ oor dimi tijd werd in het met (' 

aangegeven vak elk jaar gidiaggerd, ma.'ir met zeer weinig 

nuttig (d'fiU't. aangirzieii de gebaggei'ihi geul tum vrij groo-

ten hoek met de stroomrichting maakte. 
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Toen (laii ook bleek, dat de drenipeds auii beide einden 

van bet \'uik! (iat, vooral de Westelijke, geleidelijk dieper 

werden, zijn in 11)0") zoowel de boven- uls de beneden-

niond na.uwkenrig opgenomen. Deze peilingen waren zoo 

gunstig, dat beskoten werd met bebiilp van baggerwerken 

<le vaargeul door het Vuile (iat te leiden. Aangezien de 

bodem van <len oostelijken drempel uit klei en veen be-

stiond. heeft men de vaargejul door dien drempel met 

enmierbaggi'rnijolens moeten tot stainl brengen. \'oor het 

baggerwtirk van den uit zand bestaanden westelijken 

drem])el, heeft men de meer eeonoiuisch werkende zand-

/.uigers kunnen l)ezigen. J)e nabij 7> en K gebaggerde 

geulen hebben zicdi t̂ ot nog toe zeer goed gehouden. 

l'it lu't voorafgaande blijkt wel, dat men met bagger-

werken alleen eene rivier niet blijvend verbetert. .Men 

streeft er dan ook naar de })laatsen te zoeken, waar men 

met het minste onderhoud een bruikbare vaargeul kan 

verkrijgen en behouden. 'Men dient hierbij het volgende 

V-oor oogen te houden. Waar men een zoo bewegelijken 

bodem als zand vindt, zou wel een goul ontstaan, wanneer 

do strioom krachtig genoog was oin hot zand in beweging 

te brengen. Ibggert men dus in zand con geul, dan ge-

schiedt dit over bet algemeen op })laatson, waar dc stroom 

niet in st;uit is, het zand in beweging te houden. De kans 

Idijft dus altijd gr,oot, dat ecji dergelijke geul, vooral in 

de aansluitingspuntcn met natuurlijke geulen waar do zand-

ver])laatsing hot sterkst is, stt.Mïd.s vorzandoji zal, ẑ oodat 

londerboudsbaggerwerkcn jioodzaki'lijk zullen blijven. Waar 

gebaggerde geulen in zanderigcn Wnlem in stand blijven 

Ziondei' onderhoud, moet men hot baggerwerk beschouwen 

nis eone versnolling van de uitseliuring d,oor den stroom. 

Me<lcwerking van deji str|00m kan niet gemist worden 

en wanneer de te maken gead oen bo(dv maakt nuit de 

stroomrichting of wanneer d(,' richtingen van <'b- cn vloed-

stroom elkaar kruis(Mi onder e(m liook, di(! veel .'ifwijlvt 

van 180', is de kans op het verki-ij,L,a;n van <'en goed vaar-

water, z<onder buitensporig ondcidioudsbaggerwerk, uiterst 

gering. 

LLOOFDSTIMV I V . 

W a t e I' w O g 1 a n g s 11 o 11 o r (1 a m n a a r z e e. 

§ 1. I lil ei ( l i f t t / . 

Dc eenige benedciH'ivier in ons land, wdke ten be-

hoeve van d(.' groote vaart is goiiornialiseerd. is de Wa-

terweg langs K.otterdam naar zee. N'oor <MUie nadei'e bo-

stdMUiwing eoner rivier van het in ^ 2 van llooblstuk II 

gcuiocmdo twevdo type i- dc gescdiictleuis van dezen Wa-

terweg bijz,onder belangrijk. 

D e g c s ( d n e d e i n s vó( i r ISOO is r e e d s b e r h a a h b d i j k be-

sjM'tdvcn e n bes i d i r even . zoo tb i t i k m i j d i e n a a n g a a n d e tot 

bet v o l g e n d e z a l b e p e i ' k e n . 

H e t o n t w e r p tot v e r b e t e r i n g v a n de i i ^\'a terwog v a n 

li-otterdam naar zee van 1'. CALAXI ) met wijzigingen, daarin 

aangebracht door dc Staatsconunissie benoemd bij Koinnk-

lijk Hesluit van 4 Deccndjcr 1877, was in 1800 geheel 

nitgevoerd. 

J)e dannncn in zee behielden do .oorspronkelijk door 

CALANI) (Ontwor])cn richting; alleen was dc breedte tus-

scben dc dammen aanzienlijk verminderd door den aanleg 

van een derden dam, o]) 100 a 200 M. ten Noorden van 

bet Zuidorhoofd, zooïds trouwens, op voorstel der Staats-

commissie, overal langs do Doorgraving, do door CALANI) 

iüntwor])cn breedte beperkt word. De Noordgeul, dio 

CALAND wenschte te verruimen, ten einde het getij water 

van de Dude .Maas ook in den Waterweg te krijgen, die 

de Staatsconunissie daarentegen wenschte af te sluiten, 

werd ten gerieve van de scheepvaart in op<;n verbinding 

geli,ou(lcn met den Waterweg, doch aanzienlijk versmald 

teneinde haar invloed op do waterbeweging zooveel mo-

gelijk tc beperken. 

J)c verwa(diting, dat een vaargeul zou worden verkre-

gen van ecno dio{)tc van 05 d.M. beneden L.W., werd 

ever hot algcmccji schitterond vervuld. Vooral het rivier-

vak van de Noordgeul tot J\ottcrdani heeft nooit tot nu)ei-

lijkhedon, wat Ixitreft het diep houden, aanleiding ge-

geven en bier mag wel woorden oj)gemcrkt, dat juist dit 

vak dc ,oj)ccnvolging van bochten vertoont, zooals FAUGUE 

di(j voor (U'ne goed genormaliseerde rivier wenschelijk 

acht. Heneden do Noordgoul bloven eenige punten moei-

lijkheden opleveren, gedeeltelijk te wijten aan den onge-

schikten vorm der rivier. 

§ 2. K o r i c h e f i c l i i ' i j r i i i i j r a i i ilcii hcncdduloop der J i i c i c r 

i n l i S l H ) . 

De figuren 8 en O (IMaat 11) stellen den Waterweg voor 

van .Maassluis tot aan ze(5 nu't dieptelijniMi volgons in het 

jaai" 180() verrichte, peilingen. Tor oriënteering zijn do 

kilonioterraaien oj) do kaart aangegeven: om een doorloo-

])ende kaart ti' ki'ijgen, moeten do lijnen a b oj» de figuren 

samenvallen. 

Met vak tuss(dien di'. K.M.-raaien CLX en ('LNV ver-

toont drie geulen van eene «licpte grooter dan 75 d..M. 

bcne<lcn L.W.. gescheiden door ondiepten. Dc groote fout 

van dit vak. de zoogtmaamde Hoorn, is deze, dat tusschcji 

de K.M.-raaien ( 'LXl cn ('L.\l\' twee scherpe bochten 

met tegengestehh.' krommingen te kort op elkaar volgen, 

t(!rwijl zij (|(00r ongeveer retdite vakken voorafgegaan pn 

geV|Olgd worden. gevormde geulen loopen vlak langs 

de h,olle oevers. do(di de overgang in kromming ges(diiedt 

• zóó |)l,ots(ding. dat geem- gideidelijke verplaatsing van do 

! gro(»t<te diepte van den eeneu oever lui.ar den anderen 

' nutg(dijk is. In het oviM'gangsvak vindt im-n <lan ook aan 

beide zijden der rivi(>r een diepe geul met een drcmpid 

cr tuss(dien. (̂ en toestand waarvan lu't ontstaan in § .'l 

! van boofiDt)d< 11 verklaard is. 

I De diepe geul v.oor Maassluis is oen overblijfsel van 
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vrcegero tocsUindcji. A'óór 1800 was de rivier voor cn 

tegenover Alaassluis ongeveer 200 M. smaller; de haven 

van Maassluis was ongeveer 200 Al. langer dan tegen-

woordig, terwijl de dijk van den ])older het Kooiland, aan 

den linlvcrocver, ongeveer 200 .M. verder rivierwaarts lag. 

Tusscben 1888 en 1890 heeft do rivier hier de normaal-

breedte gekregen, m;uir in 1890 was de oude geul op 

do })eilkaarten nog goed tc zien. 

In tegenstelling met bet in het voorafgaande boschroven j 

vak, is de rivier van K..M.-raai CLXIV tot K.AI.-raai ; 

(MiXXl te recht. Dit vrijwel rechte rivicrv;üc, het Zuiden ' 

genaamd, ligt tusscben twee bochtiMi van <lczclfdo j 

kromming. i 

In deze bochten hebl)en de getijstroomen, langs den ! 

hollen rechteroever, diepe geulen gevormd. .Ms rcactic-

vprschijnscl bobben zoowol de eb als de vloed cene dioj)te | 

gevormd langs den lijd^eroever, tor hoogte van bet kanaal 

<loor Kozenburg, maar deze diepte is door voor do schoep-

vaart hinderlijke ondiepten van do bovengenoem<hi <liepe 

geulen gescheiden. De toestand van dit vak was dan ook ' 

in dien tijd gewoonlijk slecht. Ondanks herhaakle pogin-

gen bleek bet met de toenmalige baggerw<'rktuigen ou-

Tuogelijk don toestand door middid van baggerwerken 

duurzaam tc verbeteren. Zelfs heeft mon getracht eeu geul 

t(! baggeren in do noonb.dijko helft dor rivier, om o|) <lie 

wijze de geulen in do wcthirzijds ;uansluiton<lc bochten 

langs den kortsten Avog to verbinden, doidi oid<: dozo 

])0ging mislukte, aangezien dozo geul ovon snel vcrzamhle 

nis zij gebaggerd was. In verband met <lc in het vooraf-

gaande gegeven verklaring der strooming in bochten was 

dit resultiuit te verwachten. 

l']eu ander nadeel van het volgen van een recht vak op 

een bocht is. dat (buirdoor de. ondit^ptc lajigs den bollen 

oever in dc bocht vool grooter is, dan wanncH '̂ een l)0(dit 

van tegcng(.'stolde kronnning volgt. In <lit laatste î eval 

namelijk blijft de stroom, voorbij In̂ t punt w a a r d e sterkste 

stroom niet meer vlak bij den hollen oever gevon<len Avordt, 

langs don oover toch nog stei'ker, dan zulks in een re<dit 

vak het geval is. Dezo krachtige stroom vindt men dan 

zelfs nog langs hot begin van den bollen oever van di> 

volgende bocht. Na kt^ntcring van h(!t getij krijgt men 

dezen kra(ditigeu oeverstroom aan het andere einde van 

het Ixdlc ocverLTcdeeltc. Nu heeft de ijrootste afzet van 

door den stroom moogovoiM'de vaste stoffen, tengevolge 

van de schroefvormig(ï beweging van het water in bochten, 

wel langs den bollen oover plaats, maar altijd bene<len-

strooms van het punt wa:ir do kronnning het grootst is; 

juist daar, waar bij cene rivier met regelmatig afwisselende 

bochten de o(;vcrstrooni na kenttïring van het getij krach-

tig genoeg woixlt, om een deel der ncergi^zetto vaste stoffen 

weder mee te voeren. 

A'oor do scheepvaart is ondiepte langs (b>n bollen oover 

n.ict direct nadeelig, doch indirect W(d. doordat zij do ge-

middelde dii'])te. waar do getijbewi^ging van afhaidvclijk 

is, vennindort. Nog grooter invloed krijgt zulk ecne on-

diejtte, waniuior zij» zich boven L.W. verheft, zoodat do 

waterberging cr door vermindert. 

Nu ziet mon, dat zich t(!gonovcr do berghaven to Hoek 

van Holland roods in 1890 eone boven L.W. uitstekende 

grondneerzotting langs don bollen oever uitstrekt, die op 

dc breedste ])l.aats tot 150 IM. too rivierwaarts van do 

vastgestelde m)rmaaloeverlijn uitsteekt. 

Om het bost̂ uni van dezo grondnoorzetting tc verklaren, 

is hot noodig do loop dor stroomen in bet bcnedenged(!elte 

van don AVatorweg na te gaan, waardoor men een over-

zicht krijgt van verscbilhuide in elkaar grijpoinle oor-

zaken, die samen werken om rle gctijbewNjging in den 

benedenloop vaji den Waterweg verre van volmaakt to 

maken, 

§ 3. A l g o n c e n c bcschonwiiKj over d(i i r n f c r h c w r i / i i i f } in-

den h c n c d e n h o j ) der r i v i e r . 

.•\ls uitgangspunt van (hv.o bes(diouwing dient men den 

vloed te nomen, aangcvden deze di' oorzaak is van <lo 

plaats vaji hot vaarwater tusscben de Hoofden, hoewel 

hij korter van duur is en vaji gijringer Vi-rmogen dan »Ie .di. 

(icdurondc den vloed namelijk is do stroomri(diting binirs 

de kust Z.A\', N',().. dat î^ ongeveer evenwijdig aan de 

kust: aangezien nu hot Zuiderhoofd van don AVatorweg 

ongeveer 2000 M. buiten do kustlijn uitsteekt, werkt dit 

als krib IMI sttnvt bet langs (bi kust strooinendo water op, 

(in een rapjiort over stroomdrijvinLTon in den Alond van 

den Waterweg gedaan in IS7-L opgenomen in bet voor-

loopig verslag <ler Staatseonnnissit; van 1877, wordt van 

eene opstuwing van 0.20 iM, gesproken). 

Tongevolgo van do bierdoor ontstane vorhooging van 

don wa.ters])icgol vormt zich een <lrukvers(diil, dat (bi 

stroom voor het Zuidorhoofd naar buitten dringt en verstoi'kt. 

Fit in vers(diillend(^ jaren verri(dito stroomdrijvingen 

(in 1878. 1881. 1887 en H)01) blijkt do grootste snelheid 

van den vlotidstroom langs bot zeoiMmlo van bet Zuider-

hoofd en van don lagen dam ongevee.r 1 Al. por .«ieennde. 

tc zijn on in riiditing to varioercn tussidion loodre(dit op 

de richting van bet zeeiMndo van het Zuiderhoofd en 

evenwijdig aan do lijn, welke de zeerdiiden der Hoofden 

verbindt. Door hot niveauvers(diil. dat ontstaat tusseln-n 

zee (Ml rivier gedurende opkoimmd water in de eerst;\ 

oefent de mond eoiu' kracditigo zuigende werking uit. 

waardoor de ri(diting van den vloedstroom nabij dien 

mond gewijzigd wordt on Inn, vloedwati'r den rivifM'inond 

intrekt. verandering in ri(diting kan e(ditiM- niet 

plotseling gescbi(MhMi. terwijl voor bet Znididijk (b'ol van 

den iiKMid de afst.ootendc werkinir van hi.'t Zuid(M'hoofd 

nog duidelijk merkbaar is. zoodat de vloeil om bet zi'e-

eindo van het ZuidiM'boofd mot een wijden boog den 

Waterweg intrekt, vlak langs hot Noorderhoofd. 

Aangezi(Mi di(dit bij hot Noonbuiioofd d(' stroom iu)g 

niet g(du;cl volgens do .as van den mond geri(dit is en een 
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gobogeii baan volgt, moet zieh hier wel eene ()j)stuwing 

van hot water vormen tegen het Noorderhooi'd. 

Iets verder naar bimien, wanneer de waterdeeltjes zich 

meer en meer in rechte lijn bewegen, zal deze opstuwing 

de nuddelpuntvliedendc kracht overwinnen, zoodat dc 

sterksti' stroom zich meer naar het midden zal verplaatsen, 

ecbter jiiet <lan nadat door de onregelmatige waterbeweging 

eene groote diepte langs dc binnenzijde van het Noordcr-

hoofd gevormd is. 

Dat in het Zuidelijk deel van den mond toch nog een 

vrij sterken vloedstroom optreedt, kan mijns inziens ver-

khiard worden, doordat het tegen het Zuiderhoofd opge-

stuwde water in zijn boogvornuge baan zich gedraagt als 

stroom in de bocht eener rivier. Nabij den bodem na-

melijk en vlak voor de zeeëindcn van de dammen is de, 

stroomsmdbcid kleiner, dan aan de opi)ervlakte, dus zal 

het water er door de zuigende werking van' den Water-

weg gemakkelijker veranderen van richting, dan de zoo-

veel sneller stroomciule waterdeeltjes aan dc oppervlakte. 

In 1887 en 1!)()1 is bij do stroomdrijvingen gebruik 

gemaakt van lange drijvers (7.50 M.) en kortere (4.50 M.j. 1 

J)e lange drijvers, voor hot Zuiderhoofd of voorden lagen , 

dam losgelaten, di'oven allen moor naar binnen dan dc | 

kortere en terwijl drijvers voor het Zuiderhoofd losgelaten ; 

allen in do Noordelijke helft vau den Waterweg terecht 

kwamen, dreven drijvers, die op een afstand van nnmler 

dan 150 .M. voor het zooüindo van den lagen dam waren-

losgelaten, allen oiuniddollijk den Waterweg in. 

De oorzaak is duidelijk, in de groote diei)ten (ongeveer 

12.— beneden L.W.) voor het Zuiderhoofd reiken | 

zelfs do lange drijvers maai' weinig in de minder snel 

stroomendo watorlagoii, zoodat zij ook weinig, hoewel meer 

dan de drijvers van 4.50 M., den invloed ondervonden 

van den meer gebogen vorm van de banen der water-

<leeltjos in dio diepere lagen. 

"Waar ochter voorbij het Zuiderhoofd do stroom gele-

genheid kroeg, zich moor luuir binnen uit te breiden on 

ook de dioj)to vormindorde, zijn het do waterdeeltjes uit 

de onderste watorlagon waar de stroomsnelheid bet kleinst 

is, dio hiervan gebruik maken, zoodat zij voor den lagen 

dam Ijovonkomon en roods voel meer in do richting van 

den AVatorweg stroomen dan do meer westelijk .stroo-

mendo hoofdstroom. 

In fig. 10 zijn do hoofden getoekcnd mot de stroomlijnen 

gedurende den tijd, dat do vloed het sterkst is, opge-

imiidvt uit kaarten van sti-oomdrijvingen; tevens zijn denk-

be(ddigc snijlijnen van horizontale vlakken met het water-

()j)pervlak geteekend, om don meest waarschijn lij ken vorm 

vau het waterojipervlak aan to geven, 'i'oiigovolge van 

de opstuwing tegen hot Noorderhoofd snijtlt hot vhak 7 

het wateropj)orvlak tweemaal, Dc verhouding der stroom-

snelhcden op verschillende }daatsen is aangegeven door 

de stroomlijnen meer of minder dicht langs elkaar te 

teekenen. 

Schaal 1 :20 000. 

Fig. 10. 

In do Doorgraving concentreert do vloed zich langs 

den hollen noordelijken oever, om zich daarna op het 

rechte zuiden bijna regelmatig over dc breedte dor rivier 

te verdeden. 

De eb volgt in de Doorgraving eveneens den hollen 

noordelijken oover cn blijft deze volgen tot in zee. Aan-

gezien de vloed langs het zeccinde van het Noorderhoofd 

zulk een groote diepte onderhoudt, biedt deze do eb een 

zoo ruimen weg, dat do stroonistorkto cr door vermindert 

zoodat aan de zuidzijde van doze diepte steeds vaste stoffen 

worden afgezet, dio door periodiek zuigen verwijderd 

moeten worden, daar anders de ingang van den Waterweg 

te smal zou worden cn to dicht 'langs het vooral bij storm 

voor do schoep vaart zoo govjuirlijk Noorderhoofd loopt. 

Over afwijkingen van doze stroomverdeeling in do 

tweede helft van do eb, tengevolge van het verschil in 

soortelijk gewicht van water van verschillend zoutgehalte, 

zullen in hot navolgende eenigo beschouwingen gegeven 

worden. 

§ 4. E l ( j e ) i ( ( ( t r t U ( j l i c ( l c n van het hcHedcngcdedle van d m 

} V a t c n v c ( j . 

Zet men op do lengteas dor rivier Uo proficlsinhouden 

beneden N.A.P. als ordinaten uit, wat in fig. 11 gedaan 

is vanaf K.^I.-raai CLXIV tot in zee voor do jaren 1897, 

lOOO en 1004 on voor do profielsinhouden, dio de Staats-

commissie gewenscht achtte, dan ziet men, dat terwijl 

dc laatste zeewaarts dc voor eene goede getijbeweging 

zoo gowenschto toename vertoonen, de werkelijke pro-

fielen vanaf raai C LX Vil ongeveer consüuit blijven en 

nabij K..\L-raai CLXX I zelfs in inhoud verminderen naar-

mate men de zee nadert, om diuu'iia luiar boneden plot-

seling sterk toe to nemen, zoodat zij in de laatste raaien 

zelfs grooter zijn dan door de Staatscommissie verwacht 

werd. Dit laatste is natuurlijk in de eerste plaats een 

gevolg van de groote uitschuring van den vloed langs 

het Noorderhoofd en van de groote hoeveelheid grond, 

in normale j.aren 500 000 a GOO 000 per jaar, welke 

tusschen dc hoofden gebaggerd wordt, m:uir in 'de zuide-

lijke helft van den mond werd tusschen 1807 en 1008 

nooit gebaggerd terwijl de diepte langs den oever 1.— a 

2.— M. beneden L.W. bleef naar het midden tot 5.50 a 

6.— M. beneden L.W. toenemend. Daai-entegen ligt de 

L.W.-lijn tegenover het station en de bergbaven, dus juist 

waar dc profielsinhouden het kleinst zijn, meer 'dan 200^1. 

aan de rivierzijde van do ontworpen jiormjualooverlijn. 

in het voorafgaande heschroven wijze van intreden van 

den vloed, maakt, dat do stroom langs don zuidelijken oever 

in de Doorgraving nooit in staat is eonig.szins beteeke-

nende hoeveelheden grond to verplaatsen, binnenwaarts 

is op het zuiden do zuidelijke oever zeer zw.ak hol ge-

bogen, maar niet zóóveel, dat eeno dergelijke belangrijke 

versterking van den ebstroom hings dien oever daaruit 

voortspruit, dat hiervan in de Doorgraving nog iets to 

merken zou zijn. 

lliertogoiiovor staat, dat de kromming dor rivier ui do 

Doorgraving niet zoo bijzonder sterk is, terwijl bijv. tus-

schen de raaien CLX l l cn CLXV do kromming veel 

sterker is en bon.edon deze Ixxdit het bijna rechto Zuiden 
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Doze droogte is geen gevolg van onvoldoende verrui-

ming van dit deel der Doorgraving, aangezien omstreeks 

1884 alle grond hings de zuidzijde boven 4.— M. L.W. 

tot de norniaaloeverlijn is opgeruimd, in 1800 heeft o(dv 

langs do buitenzijde der droogte eene grondopruiming 

plaats gehad, maar deze is niet ver doorgevoerd en beeft 

dan ook geeno merkbare uitwerking gehad. 

In do eerste phuits is het bestaan der ondieiite oen na-

tuurlijk gevolg van de kromming der rivier, waardoor 

zich langs don bollen zuidelijken oever grond afzet. 

Dovendicii blijft verder zeewaarts de krachtigste stroom 

altijd in hot noordelijk gedeelte dor rivier, doordat <lo 

noordelijke oever tot in zoo hol blijft; dit gevoegd bij dc 

ligt, zoodat hier aan hot IxMiodoneindo van den bollen 

oever ook gologonheid is tot do vorming van oeno be-

langrijke ondioj)t<\ Zulks is hier in werkelijkheid in veel 

mindere luato het geval, dan in do Doorgraving, wat or 

op wijst, dat er nog oon redon moet zijn, waardoor zich 

in de Doorgraving geinakktdijkor grond afzet dan verder 

binnenwaarts, 

D(> oorzaak van deze grondafzotting ligt mijns inziens 

in het geringe getijverschil voor den mond van den Wa-

terweg en hot betrekkelijk groote vermogen van 'do Lek, 

waardoor eigenaardige vorsehijnselcn veroorzaakt worden 

in den benedenloop dor tij rivier. 
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g 5. J n vloed vnn li d versch il i n s o o r l e l i j k gewicht van 

zout- cn zoelwaler i n den mond vnn den W a t e r w c f i l a n g s 

H o l l er d a m naar zee. 

Tegen het einde vaik den vdoed is het benedengedeelte 

van de rivier gevuld met water van hetzelfde soortelijk 

gewicht als het zeewater. Hoewel het water reeds vallende 

is, blijft de vloed nog doortrekken wegens 'de levende 

kracht dei bewegende watermassa's. Deze levende kracht 

is het eerst uitgeput, wa îr de snelheden het geringst zijn 

en de weerstanden door wrijving enz. het grootst, dus 

langs de oevers en langs don bodem. Doet men dus 

stroomwaarnomingen met K rayenhoff sehe drijvers, dan 

zal men de drijvers langs do oevers het eerst zien kente-

ren; dit is het normale verloop der kentering. Spoedig 

gaat in het gehoeie dwarsprofiel eb, die 'langzamerhand in 

kracht toeneemt. Het soortelijk gewicht van het ebwater 

neemt echter af door den invloed van het bovenwater. 

Hoe grooter nu do hoevoolheid .water is, die de boven-

i'ivier aanvoert in vorgelijllv mot vlo hoeveelheid vloed-

water, hoe geringer het zoutgehalte en dus het soortelijk 

gewicht van het ebwater zal zijn. 

liij uitstrooniing in zoo voert de kuststroom dit w âter 

mede en voort zeewater van groot zoutgehalte iuin, zoo-

dat onmiddellijk buiten de Hoofden twee vloeistoffen van 

verschillend soortelijk gewicht togen elkiuxr staan. Door 

dit verschil in soortelijk gewdcht krijgt men drukverschil 

op het scheidingsvlak, vvelk drukverscliil met de diepte 

toeneemt. Het zwaardere zeew-ater zal dus onder het 

brakke ebwater trachten to dringen. Tusschen de Hoof-

den zal dit niet gelukken, zoolang de eb krachtig genoeg 

is, aang(!zien het water in de rivier dan nog een lovende 

kracht heeft, voldoende om den tegendruk van het zoute 

water te overwinnen. 

Toch zal de tegendruk opstuwend werkeji en dus cene 

niveauverhooging in hot ebwater trachten te veroorzaken. 

Aangezien do overdruk van het zwaardere zeewater 

alleen op eenige diepte van invloed kan zijn, zal het eb-

water buiten do Hoofden wel van onderen worden op-

gelicht, maar door de niveauverhooging die dientenge-

volge ontstaat, zal het ebwater aan de ojipervlakte in 

alle richtingen wogstroonien en zich in een, naarmate men 

verder van den Mond komt, dunner wordende laag over 

het zccwL'ter vorsjiroidon. Hierdoor kan de kuststroom 

onder het ebwater doordringen, zoodat men eeno strooiii-

verdeeling krijgt als in dc figuren 12, 13 en 11 wordt 

aangegeven. 

Dc gestippelde l'ijltjcs geven de richting van den 

kuststroom aan, do getrokken pijltjes die van den 

stroom in het ebwater uit de rivier. Naarmato dit 

laatste verder van dc Hoofden verwijderd 'is, krijgt de 

stroom erin, meer en meer de richting van den ebstroom 

in zee. In de meening, dat do kuststroom buiten de 

Hoofden werkelijk onder het rivierwater doorgaat, werd 

ik versterkt door dc kaartcji van stroomdrijvingen, ge-

durende de eb in den mond van 'den AVaterweg verricht, 

door het lid C. A. JOLLES getoond in de vergadering 

van het Kon. Inst. van Ing. van 28 Nov. 1908. IMj dezo 

waarnemingen zijn oppcrvlaktedrijvingen cn dieptedrij-

vingen verricht; do laatsten hadden cenc baan, 'die zich 

buiten <lc Hoofden zuidw^aarts omboog, wat aaji den in-

vloed van den kuststroom is toe to schrijven. 

D 0 0 H S N E D E G. D. 
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Fig. U . 

X t t w a l c r . 

ü = „ = stroonisnellieid rivierwater ten opzichte van zeewater oiii^^ozot iH 
2// 

druklioogte. 

1 = drukvhik veroorzaakt door niveau verschil on stroomsnelheid. 

'J = „ „ „ venscliil in 8. ü . 

Fig. 14. 

"Wanneer nu ook tusschen de Hoofden de 'ebstroom 

minder wordt en tevens het ebwater lichter in soortelijk 

gewicht, dringt het zeewater op de diepste plaatsen langs 

don bodem n;uir binnen. Dit geeft eeno kentering, welke 

eerst Langs don bodem op do grootste diepten optreedt, 

een verschijnsel dat in den mond van 'don A\'a.terweg 

krachtig optreedt cn zich nog vrij ver landwaarts open-

baart. Zoo zijn in 1891 en 1897 ' i dr)()0 :\L van don 

!Mond stroomdrijvingen gedaan met Krayonhoffsche drij-

vers en waarbij d(!ze drijvers van ob oj) vloiid, zoowel in 1891 

als in 1897 het eerst oj) het diepste punt va,n het profiel 

kenterden, zooals op do figuren 15, UI, 17 en 18 (Tlaat 111) 

goed te zien is. Hiero}) zijn de profielen geteekend en is op 

verschillondo uren oj) elke plaats, w âar oon drijver is losge-

laten, do waargonomen snelheid als ordinaat uitgezet. Door 

do uiteinden dezer ordinaten voor elk uur door eono vloei-

ende.' lijn to voreenigon, is een beeld verkregen van de 

veranderingen dor gemiddelde snelheden in de verti-

ka.len van het ,geheele profiel. Uit de ter bescdiikking 

staande waarnemingen zijn in de figuren 'do snel lubden 

cpgonomen op de uren, die zooveel mogelijk sanu>nvallon 

met den tijd van kemtoring on met dien waaro]) de snel-

heid maximum is. Men ziet hier, hoow(d. de afstand van 

den Mond vrij groot is, vooral oj) do, figuur, <lio betrok-

king hoeft op do Ava4irnoniingon van 3 Augustus 1897, 

dat de kentering van eb op vlood het eerst op de dicjisto 

plaatsen geschiedt. Hoewel Krayenhoffsche drijvers geone 

goschikte instrumenten zijn, om het optrcdeui van vloed-

stroom langs den bodem aan te toonen 'op dc diepste plaat-

sen van een dwarsprofiel, meen ik toch uit de bovenaan-

gehaalde waarnoniingen het bestaan van dien stroom to 

mogen opmaken. Immers de Xrayenhoffsclie drijver geeft 

de richting van dc gemiddelde snelheid in de geheele 

vertikaal; wijst dus de drijver vloedstroom aan. terwijl 

aan het oppervlak eb giuit, dan volgt 'liicruit dat in de 

die})eiii' lagen do vlood roods vrij krachtig moet zijn. 

De verschijnsolon, zooals zij in hot voorafgaande be-

schreven zijn, hebben rocils .sedert langen tijd 'do aan-

dacht van watorbouwdvundigcn getrokken, maar mijns 

inziens is de invloed van het verschil in soortelijk ge-

wicht van zout- en zoetwater van voel vorder strekking. 

g (). I n v l o e d van het verschil i n s o o r l e l i j k gewicht van 

zout- cn zoelivaler op dc s l r o o i n v e r d e c l i n g en grondneer-

z e l l i n g i n eene b e n e d e n r i v i e r . 

De grootero druk door hot zeewater op 'de onilerstc 

lagen van hot ebwater uitgiïoofend, is niet alleen van in-

vloed op het oogonblik, dat het zeewater langs don bodem 

do rivier binnendringt, maar werkt ge.duremhï het geheele 

getij in dat dool <lor rivier waar hot water, zonder vol-

komen zoet te zijn, minder zoutgehalte heeft Uan het 

zeewatcn- on wel in dier voege dat iu het genoemde rivier-
, , , I I - snellieid aan het oppervlak , .. , 

eedeelte <le verhoudiiiLC i • bi eb 
' snellieiu lani^s den budein • 

grooter is dan bij vloed. 

Gedurende don vlood dringt namelijk het zeewater als 

een wig do rivier binnen, waarvan dc j)unt zich langs 

den bodem bowcci^t. 

Fi-. 10. 

AVanneer nu als iu fig. 19 een lengteprofiel getoo-

kend wordt volgens de as der rivier en men vereenigt 

daarin lie punten, waarin het soortelijk gewicht gelijk 

is, dan krijgt men helloiulo lijnen in het riviorvak, 

waarin hot water in zoutgehalte toeneemt van zoetwater 

tot zeewater. Stolde de figuur hot longteprofiel van een 

kanaal pa ml voor, waarin op geenerloi w-ijzo water wtu'dt 

aangevoerd, d>an zou lu't water toch niet in rust kunnen 

zijn. liet water in 1 oefent op het water in 2 een druk 

uit, dio grafi.s'ch voorgesteld kan worden door het tegen 

do vortikah' lijn in 2 gearceerde vlak. De druk neemt 

met dc diejito too t'ot .op hot peil, waar het water in 2 

het soortelijk gewicht van zuiver zeewater heeft en blijft 

verder tot den b'odom constant. lEvenzoo oefent het watr-r 

in 2 druk uit op het water in 3. Het gev'olg van deze 

drukvcrschillon is stro'oming langs den bodem van 1 naar 

4 en dientengevolgo verhooging van don waterspiegel in 

4; aangezien in do bovenlagen het drukverschil zooveel 

geringer is, dan in de boniMlonlagen, kan oono dorgelijko 

vorhooging niet bestendig zijn, maar zal aan do opper-

vlakte eene strooming van 4 naar 1 verwekken. In oen 

kanaalpand als het bovenbescliouwde zal deze strooniing 

aanhouden, totdat tusschen 1 en 4 zooveel water is uit-

gewisseld, (lat do lijnon, dio do punten van gelijk soor-

telijk gewicht vereeiiigon, horizontaal loopon. 

In oono benedenrivier verpl;uitst zich hot vak, waarin 

her water min of moor brak is, bij eb zeewaarts «MI bij 

vloed landwaarts, terwijl ook do lengto van het vak nier 

constant is. Op hot, oogenl)lik dat in het dwarsprofiel 

waarin het water juist hot soortelijk gewicht van zoet-

water hoeft, do stroom kentert van vloed op eb, hoeft 

het vak zijn grootste lengte, bij de kentering van eb op 

vlood in dat profiel zijn kleinste. 

Verlenging geschiedt door aanvoer van zoetwater van 

boven en van zoutwater uit zee, verkorting door afvoer 

van brakwater naar zoo. Aangezien het drukvorsediil tus-

schen het meest landwaarts gelegen dwarsiu'ofioL waarin 

hot water het zoutgehalte van zc«3water heeft, cn het 

oerst<' dwarsprofiel, waarin het water overal volkomen 

zoet is. op elke bepaalde diopto constant is, zal dc boven-

beschreven uitwisseling van water van verschillend zout-

gehalte tusschen hot boveneinde en hot benedeneinde het 
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kraclitigst zijn, waiinuer ilo l(3ngte van iict vak liet kleinst i 

is. dus het verhang der lijnen, (li(; in het lengte|irol"iel 

de punten verhinden waarin het soortejijk gewieht geli jk 

is. her. grt>()tst. 

Aangezien in eeno rivier het gehoole vak in beweging 

is, zaj het gevolg van do uitwisseling van water tusschen 

de vei-schillende profielen de volgende '/ijn. Bij eb zal 

de stroonisnelheiil aan hot oppervlak groot, langs den 

bodem klein zijn, in verhoiuling tot do gemiddelde snel- ' 

heid, bij vlood zal het omgekeerde plaats hebben; boven-

dien zal giidurondo do el) een deel van het bij vloed aan-

gevoerde zeewater in de rivier achterblijvon. Doordat de 

aanvoer van zoetwater van boven -steeds door blijft gaan 

en het water in zee een vrijwel constant '/outgehalte heeft, 

wordt in do rivier nooit «ie toestand bereikt, dat de lijnen, 

die do punten in het .lengteprofiel waarin het ^soortelijk 

gewicht van het water gelijk is verbinden, horizontaal 

loopen. 

(irafisch kan de verdoeling der stroomsnelheid in een 

vertikaal, in verband met do in het voorafgaande ontwik- ' 

kolde theorie, als in fig. 20 worden voorgesteld. AVanneer 

A D C B de normale verhouding der stroom snel heden in 1 
een vertikaal AJ^ is, zal tengevolge van den invloed van ' 

het ver.schil in soortelijk gewicht van zout- en zoetwater, | 

die verhouding in het riviervak waarin het water brak is, ' 

gedurende de eb door een kromme A D ' C ' B., gedureiule 

'den vloed door cen kromme A I ) " C " B voorgesteld kun-

nen worden. 

J 7 ' J ) J ) " 

In de dwars])rofiolen luMd't iets soortgelijks j)laats. (lO-

durende den vloed zal het zwaardere zoute water het eerst 

daar koiuon, waar de stroomsnelheid en diepte het grootst 

zijn en zal het lichtere bi'akke water naar de oevers cn 

binnenwaarts dringen. (iixlurfiulo do el) zal door do groo-

tere gennddehlo snelheid van den stroom in het midden 

der dwars])rofi(den, hol water in het midden en wid aan 

<lo oppervlakte het eerst liehter worden, aangezien hier 

het eei'st water uit do binnenwaarts g(d(!gon riviervakken 

komt, hoewel de eb hings dc ouvers een weinig vroegi'r 

intreedt. Alleen, wamioer do gennddeldo stroomsnelheid 

in het gehoole profiel iu)g gering is-, bij liet begin der cb, 

zijn de stroonisnelh(Mlen langs do oevers grooter dan in 

het midilen; togen dat do ebstroom in een profiel zoo lang 

gCHluurd heeft, dat groote vermindering van het soortelijk 

gewicht van hot water geconstateerd kan worden, is do 

snelheid in hot midden reeds veel grooter dan langs do 

oevers. 

AVanneer dezo theorie juist is, zullen de lijnen, die in 

een dwarsprofiel do iiunton veroenigen, waarin het soor-

telijk gewicht gelijk is, bij vloed ongeveer loopen zooals 

in fig. 21. bij eb zooals in fig. 22 is aangegeven. 

D W^ A U s R n O F I E L N U V L O K N. 
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Fig. 22. 

Do laatstgonoomde verschijnselen zijn scherper waar 

te nemen op eene rechte rivier, dan op eene die een 

slingerenden loop heeft, Avant bij de laatste zullen de 

waterdeeltjes zoo dooreengemengd en afwisselend ten oj»-

zichte van elkaar verplaatst worden, dat het overigens 

zeer kleine verschil in soortelijk gewicht, tus.schen punten 

nabij de oevers en punten in het midden van een dwars-

profiel, op gelijke die})to gelogen, zich wel inet op ix̂ gel-

matigo wijze zal voordoen. 

Oj) den vorm en de afmeting der dwarsprofielen, zal 

de uitwerking van het ver.̂ chil in soortelijk gewdcht van 

water met en zonder zoutgehalte, de volgende zijn. 

i Een deel van do «loor do bovenrivier aangevoerde vaste 

stoffen bestaat uit deeltjes, die door afmeting en soor-

telijk gewi(dit niet tloor den stroom opgelicht kunnen 

worden, maar over don bodem voortgerold of geschoven 

worden. Door het langer aanhouden van de eb en de 

grootere snelheid van (hm ebstrooni verplaatsen dio 

doeltjes zi(di ook in do beneilonrivior in zeowaartscho 

riehting. want al voert <lo vloedstroom zo ook binnen-

waarts, deze ver|)laatsing is kleiner, dan do zeowaartscho 

vorj)laatsing tengevolge, van den (d)strooni. 

j Door de toename in soortelijk gewicht van het water, 

' naarmate men tb-ii riviermond nadiu't, is oiditer gedurende 

I de eb. de strooinsnolheid langs den bodem khdii, in ver-
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houding tet de gemiddelde snolheiil en gedurende den 

vloed groot. Hierdoor wordt hot verschil tusschen den 

weg, dien de vaste stoffen gedurende do cb en dien 

welke zij gedurende don vlood afleggen kleiner, muirniate 

men de zee natlort cn kan in sommige gevallen zelfs 

negatief worden, wat tot verzanding in hot diepste ge-

deelte der profiolen aanleiding moet ^'oven. Deze ver-

zanding geeft vermindering dor profielsinhouden, wiuir-

door de gemiddelde snelheid weer grootor wordt, totdat 

ccn evenwichtstoestand bereikt zal zijn, waarbij do snel-

heid langs den bodem gedurende de eb sterk genoog is, 

om verdere verzanding te beletten. 

In een ongonormaliseorde rivier zullen do profielsin-

houden voornamolijk door vorliooging van den bodem Ln 

do geulen verminderen, aangezien in do diepere gedeelten 

der rivier de vertraging van don el)Strooni het grootst is. 

Cicdurende de periode, dat de vloedstroom het kraiditigst 

is, zijp. de waterstiuiden hooger, dan gedurende tlo periode, 

dat de ebstroom zijne grootste .snelhei<l bereikt. Wordt 

nu de inhoud der dwitirsprofielcn niind(!r, zoiuler dat de 

breedte boven L.W. vermindert, dan is procentsgewijze 

de verminderi'ng in inhoud geringer bij de waterstanden 

waarbij de vloed het krachtigst is, dan bij de waterstanden 

waarbij zulks voor de cb het geval is. 

Door neerzetting van vaste stoffen, die vermindering 

van profielsi'nlioud tengevolge heeft, maar geono ver-

mindering van breedte boven L.Vv., zal dus dei el) meer 

dan de vloed versterkt worden. 

Behalve vaste stoffen, die zich langs den bodem be-

wegen bevat het water ook vaste doeltjes, die daarin 

zweven. In oeno benedenrivier, waarin de vaste stoffen 

uit zeer fijne deoltj,os bostiuin, zal hot gehalte aan zwe-

vende stoffen, voornamelijk slib, zeer groot zijn. 

AVanneer in oeno rivier alle watendeeltjes zich even-

wijdig aan elkaar cn met dezelfde snollicid bewogen, 

zouden vaste stoffen, die soortelijk zwaarder dan wati'r 

zijn, onmogelijk daarin kunnen blijven zweven. Daar 

echter in we.rkolijkheid do waterdeeltjes door botsing en 

wrijving door elkander .stroonnm, komen dc zwevendo 

vasK.' stoffen telkens in strooniingcn, die hen van den 

bodem afvoeren. 

In het voorafgaande is reeds aangetoond, dat tengevolge 

van het vers-chil in soortelijk gewi(dit van zout- en zoet-

water, langs 'den bodem der rivier oen Uruk wordt uit-

geoefend. welke van zee is afgekeerd. K'rachtons "do eigen-

schap, dat druk in vloeistoffen zi(di in alle. riiditingen 

voortplant, zal dezo druk ook naar boven werkim, waar-

uloor het zwa.re zoute water als het ware in hot liiditere 

zoete gedrttngen wordt. De waterdeeltjes krijgen dan een 

vertikale snelheidscomponentc, welke, ook bij kentoring 

van den stroom in hoj-izontalen zin, blijft bestaan en welke 

krachtig nun!W(>ti'kt om het bezinken van zwevende vaste 

stoffen tijdens do kentoring te beletten. 

Aan hot eindo van de eb is het water in de boveivste 

lagen dan ook in hooge mato met slibdeelon bezwangerd. 

In het voorafgaande hebben wij gezien, hoe gedurendo 

den vloed, het zoute water het lichtere brakke water 

naar de OOVOÜ'S dringt. Do zwevendo vaste stofftm zullen 

dus eveneens muir de oeve/rs verplaatst worden. Xu is 

in de hoogore watorlagon hot drukverschil tusschen ver-

schillende pliuitsen van do rivier minder groot; waar dus 

het water geen nieuwen juinvoor van opgedrongen water-

deeltjes uit diepe'n.' lagen 'kin krijgen, zullen de slib-

deeltjcs beziidvon. JS'u kunnen zich alleen dtuir slibneor-

zettingen vormen, wainr de stroom nooit krachtig is; in 

de rivieren zelve wordt dan ook bijna nooit eene slibaf-

zetting aangetroffen. Bijzonder nadeelig is echter het 

naar de oevci's dringen van met slib bezwangerd water 

geduren<lo ilen vloed, voor lung-s bene<lenrivieron gelegen 

havens, aangezien dit water juist dient, tot vulling van 

de vlioedkom in die liiavon.s. Hot is dan ook een bekend 

verschijnsel dat havens, gejegen iuin dat gedeelte êener 

tijrivier, waarin hot zoutgehalte van het water meer of 

minder groot is, zij hot ook slo(dits gedurendo een deel 

van het getij, veel sterkeir ;uinslibbon dan havens langs 

dat ileol dor rivier waar hot Avater altijd Zioot is. 

§ 7. O p i r c t l c i i c a I I dc l n ^ li hcschrcrcn v c r s c h i j i i s d c n 

i n d m W d l c n c c f j l a n t j s R o t t e r d a m naar zee. 

\'ergclijkt men de bo.schouwingen, in het voorafgaande 

voor een algemeen geval gehouden, mot waarnoniingen 

verricht op den Waterweg langs Kotterdam naar Zee, 

dan })assen deze hiatsto geheel in hot kadcir der thc.orie. 

De diepe geul dooir don vloed langs het Noorderhoofd 

gev,oirnid, l)ie(U het zeewater eene goede gelegenheid aan, 

|om ondor hot soortelijk lichttiro ebwater de rivier bintien 

te diingon. liet bost;uin van don ahlus goviorniden onder-

stroom is algemeen bekoiul en gemakkelijk aa,n te toonen. 

In lOO-I zijn tloor mij waarnennngen gt.'daan ter bepaling 

van het zoutgehalte, gedurende vorschillende vcdiedige 

getijdon in drie raaien, ,op 2000 .M., 3500 M. en 0000 

vanaf het zeeëindc van liet N\oordorhoofil; zelfs in de 

tw-ccdo r;iai nam het '/.outgehalte langs den bodem ii-eds 

l]oo, toon iuiii do oppervlakte nog eb ging, wat alleen uit 

het bestiuin van vl;oedstroom in do onderste waterlageii 

is te verkbiren. terwijl aan hot oi)j)ervlak eerst zeer kort 

vóór H.W. het soortelijk gewicht toenam, maar toen ook 

zeer smd. 

Oj) fig. 23 (Blaat 111) is do vorandiMMiig in soortidijk ge-

wiidi' langs den bodem en ;uin het o[)j)ervlak in do eer-te. 

on de laatste dezer drie raaien en in (!en raai oj) ongeveer 

10(100 .M. van het zeeëindo van het Noorderhoofd, gedu-

rende een vol getij grafisch voorgesteld, oi)gemaakt uit 

waarnemingon, die don 18den Juli 100.") gedaan zijn; «b-

getijlijn aan den Hoek van Holland is er bij goti-okend, teii-

ein'do te kun,iion nag;i;iu hoe do voirandcring van het zout-

gehalte zi(di voirhondt ton oj)zicht»' van den stand van 

het getij. V(dgens do gotijlijn kan men aannemen, dat 
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van üngcvo(3T kwart voor oon to,t over vier in klc eerste 

riuü van uit zee aan (rle oppervlakte vloed ging, aange-

zieji in den mond van den Waterweg de kenteringetn onge-

veer IVi' nur na 11.A\'. en IV:» n 2 uur na L.W. v.allen. 

De lijn, die de veran<lering in soortelijk gewicht aangeeft 

langs I'den bodem, begint in die /I'aai reeds vótir half »'MMI 

te stijgen, wat op 'de aMiiwezigheid van vloedstlroom langs 

den bodem wijst, i k moet hie'rbij voegen, dat bij dit getij, 

het eenigo waarbij ik in vorscbillende raaien tegelijk waar-

nennngon dood, in plaats van zooals anders op verschil-

lende })unt(Mi in dezelfde raai gelegen, do onderstroom 

niet zoo vroeg optrad als bij 'mijm; overige waarnemingen, 

wat echter voor litot hierop volgend betoog van geen 

behing is. Aangoziion do wind dien tlag vrij sterk was, 

is ook do toonamie in zoutg:ehalto aan de oj)i)ervlakte niet 

zoo karakteristiek sjirongsgowijs .als op stille \lagen. 

Volgens de getij lijn kan men rekenen, dat de cb het 

krachtigst is, OJ) don dag van waarneming van G uur tot 

9 uur on de vloed van 1 uur vJO' tot 3 uur IU)'; op he,t 

oogonblik, op de figuur met 1 juingegeven, zal de cb hare 

maximumsnelheid be'i-eikt hebben, de vloed op hot met 

liet cijfci'r 2 aangegeven ooge.nblik. 

Vervolgens is in dc figuren 24 en 2.") (IMaat 111) een 

tweetal schetsmatige lengtej)rofiolen geteekend, volgens do 

as van do vaargeul tusschen do K.i\L-raaien C L X V en 

C L X X I I L de longten volgojis de schaal 1/20000. de diepten 

volgens de schaal 1/100 en in deze figuren zijn, volgons 

gegevens verkregen uit de fig. 21}. resp. oj) de oog(!nblik-

ken in die fig. mot 1 on 2 aangog(n'on. lijnen getrokken, 

waarin hot soortelijk gewi(dit gelijk is. Aangezien slechts oj) 

drie ])l:uatson van het lengtej)rofiel het soortelijk gewicht 

aan het oppervlak len la.ngs iden bodem bekend is, zijn 

«Ie lijnen gedeeltelijk door interpolatie gevonden, maar 

zij zullen toch vrijwel Iden werkolijken toestand aangeven. 

AVannoer men zich nu voorstelt, dat de lijnen, die in 

dez(i figuren het oppervlak van het water voorstelloji, do 

ve'rhanglijne.n zijn op do oogonblikkon 1 en 2 voor het 

geval dat <le rivier golu^ol met zoetwater gevuhl is, dan 

volgt vanzelf dat or tusseluMi ile profielen geen ovenwicht 

kan zijn, nu het water van verschillend soortelijk ge-

wicht is. 

De aangegeven vorhajiglijnon kan men als horizontaal 

lies(diouwon. daar do do(vr het verhang veroorzaakte druk-

verschillen geheel besteed worden aaji het in stand hou-

den van ilo stroomsnelhoiil. 

Verder is om do 2 K.M. op verschillende diej)ten het 

drukvorsidiil b(U'eken<l, dat ontstaat tloor hot vers(diil i.n 

sooi'tolijk gewi(dit van het water in do beschouwde raai 

en dat in con r.'i.ai 2 K.M. meer zeewaarts gelegen. In 

verschilh iide ])unten van d(ï vertikalen in de be.schouwdo 

raaien zijn d(i gevonden drukvers(dullen in horizontale 

richting uitgez(>t: de uitidnden dezer lijnen zijn door oeno 

vloeiende kromme vereenigd. De s(diaal van de drukver-

sehillo;i is zó('> g(d\()zen. dat do lengte van de. lijn, die in 

ecu punt het drukverschil voorstelt, gelijk is aan twee; 

vijfdon dei' hoogte van do kolom zootwa.tor, die evenwicht 

maakt met hot drukverschil. 

( Jedurende do cb zijn deze drukverschillen tegengesteld 

aan do stroonn'ichting on zullen zij oen grooten invloed 

hebben op do vordoeling der stroomsnelheden in de ver-

tikalen. Neemt men bijv. het drukverschil op 8.— M. 

die])to tusschen do raaioji ( J I J X X I I I en ( J LXX l tlan stiiat 

dit gelijk met een kolom zoetwater van ruim U.04 M. hoogte, 

weljj^i^uogto als volgt gevonden is. 

In raai ( JLXX l is het soortelijk gewicht aan do opper-

vlakte 1.011, op 8 .M. diepte I.UIG^, dus gemiddeld 1.013". 

Evenzoo is in raai C L X X I l l het soortelijk gowicht 

aan de oppervlakte 1.017 en op 8 M. diej)te 1.020^, dus 

gennddold 1.018'-''. 

Jlet verschil in druk op oen oppervlak van i d.M-. ge-

I legen op 8.— M. onder don waterspiegel = 80 X (1.018"— 

1.013") = 0.4 K.e;. 
I ' 

Dit drukverschil wordt eveneens teweeg gebracht door 

een kolom zoetwater ter hoogte vau 0,04 M., een druk-

verschil, dat do stroomsnelheid op dio diepte aanzienlijk 

verminderen Ican. 

In werkelijkheid zal door bot verschil in soortelijk ge-

wicht van kot water in do verschillende niaien de water-

spiegel worden opgezet, zoodïit hot verhang grooter zal 

worden, dan wanneer goen verschil in soortelijk gewicht 

aanwezig was. ..Maar hierdoor zal, zooals in het vooraf-

I gaande werd uiteongezot, do stroomsnelheid in de b'ovonste 

j lagen, waar het drukverschil zooveel nnndor is, grooter 

i worden, in verhouding tot do gemiddelde snelheid, dan 

' wanneer het water overal van hetzelfde socntelijk gewicht 

is. In de dio])er gelegen lagen zal door luoti grooter ver-

' hang de invloed van ilon tegendruk vernnnderd worden. 

Ten slotte za.l do invloed van den tegendruk niet ten vollo 

aan do wijziging van de verdeeling dor stroomsnelheid 

in de vertilva;d besteed kunnen worden. Doordat namelijk 

do veidiouding tusschen o})pervlaktesnelhoi<l on snolheid 

langs den bodem zooveel grooter wordt, zal ook de wrij-

ving tusschen do waterdoeltjes onderling grooter worden, 

' welke vormoordoring in wrijving eveneons door hot druk-

verschil moot worden ovorwonnen. 

Wil mon oen indruk krijgen van don invloed, die een 

drukverschil van 0.04 M. tusschen do raaien C L X X l en 

C L X X I l l . als in bet voorafgaande is borekond, op do 

snelhei(lsverdo(ding in ile vertil^jden kan hebben, dan diene 

hiertoe het volironde. 

Ilij ('en norm.aal getij is gedurende eb het grootste verval 

tusschen d.̂  raaie,jL <1LXXI on C L X X I l l ± 0.00 M., 

dat is slechts i'uiin tweemaal het drukverschil tusschen 

die raaien, tengevolge van don invloed vau het verschil 

in soortelijk g(3wicht. 

J']venzoo is uit het tw<,Hjde lengtoprofiel to vorklaren, 

dat geduren<hj den. vloed do siuilheid aan het oppervlak 

I khdner en langs den bodem grooter zal zijn, dan wanneer 
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men niet met verschil in soortelijk gewicht to maken had. 

Op dezelfde wijze als in het voorafg;iande voor dc eb 

is afgeleid, komt men op het oogenblik, dat de vloed het 

kraehtigst is, tot een drukverschil van O.!)!"» M. langs 

den bodem gemeten tusschen dezelfde raaien. Dit druk-

verschil werkt met de stroomrichting mode en zal even-

eens het wateroppervlak landwaarts opstuwen en dus het 

verhang gedurende den vloed verminderen. De opper-

vlaktesnelheid zal bij vloed klein zijn, iu verhouding tot 

de gemiddelde snelheid, dc snelheid langs den bodem groot, 

'l'engevolge van de groote bodemsnclheid zal ook de wrij-

ving langs den bcxlem groot zijn, zoodat oen deel van 

het drukverschil besteed zal worden aan hot overwinnen 

van die wrijving. 

Uit dc theorie volgt ook, dat de verhouding tusschen 

de gemiddelde snelheid in oen vertikaid van een dwars-

j)rofiel, op een punt waar de diej)te groot is en oj) oen 

punt wiuu' de diepte klein is, bij vloed grooter zal zijn 

dan bij eb. In het gedeelte van do rivier, waarin het water 

brak is. zullen dus do stroomsnelheden in versehillendo 

vertikalen in welke do die])te ongelijk is, bij eb minder 

uiteonloojjen dan bij vloed. 

Kene beschouwing van de grafische vooi-stelling der snel-

heidsverdoeling in een dwarsprofiel gedurende eb im 

vlood, als in de figuren 15, IG, 17 en 18 gegevon is, 

loert, dat ook de vordoeling der snelheid over do breedte 

der rivier .'lan de theorie beantwoordt, voor zoover zulks 

i u l t waarnemingen nabij de oogonblikkon van kentering 

• ' ^ t op to maken. 

Ook de onderlinge verhouding der profielsinhouden van 

het benedengedeelte van don Nieuwen Rotterdamschen 

Waterweg is geheel in overeenstemming mot do theorie. 

Dat de i)roficlsinhoudon tusschen de Hoofden zeewaarts 

toenemen, kan, bidialve door de vroeger reeds opgenoemde 

redenen, door het volgende verklaaixl worden, Oeilurende 

de eb loopt do kuststroom N,0,—Z.W. cn hotst tegen 

het uitstroomende rivierwater. .Men krijgt dus voor den 

^lond het grootst nu)gelijke verschil in soortelijk gowicht 

tusschen zoo- en rivierwater. De groote diepte langs hot 

Noorderhoofd biedt bovendien eene gunstige gelegenheid 

voor het binnendringen van het zeewater. I<]en eenvoudig 

voorbeeld kan dit nader toelichten. 

Stelt mon het soortelijk gewicht van hot obwator in den 

]\Iond 1,005 aa,n het oppervlak en 1,017 langs den bodem 

dus gemiddeld 1.011 en dat van het ziïowater 1.021, wat 

eerder te laa^; dan te hoog is cn do diepte op 10.— M., 

<lan zou het ebwater 

10 X L'^21 — 10 X l,( 

1,011 
M = -f 10 c.M. 

hooger moeten stiuui, dan hot zeewater om op eene die|)te 

van 10.— M. evenwicht to hebben. Dit is onmogelijk, 

omdat aan het opj)ervlak liet drukverschil = O is, dus 

het ebwater daar naar alle kanten kan wegvloeien. ^Vel 

kan in den ]\Iond dit overwicht door do kracht van den 

ebstroom .gegeven worden, nmar d.an moet do snolheid 

op 10.— AL diepte, 10 c.M. drukverschil kunnen ver-

vangen; nu is 

1/. V2 = ,jh (j = 10.— :M. gestold 

i/o = 10 X 0.1 

V-' = ± 1.4 M. 

Terwijl dus buiten de Hoofden dc kuststroom het eb-

water zal oplichten en er onder doorgaan, zal langs het 

Noorderhoofd. zelfs als do cb nog zeer krachtig is, het 

zeewater op do diepste punten binnendringen on in elk 

geval uitstrooming bemoeilijken zoo niet beletten. 

Wanneer dus hot ebwater soortelijk lichter wordt, het-

welk in den Mond roi.'ds uren voor L.W. het geval is, 

sluit het zoowater een groot gedeelte van het profiel van 

den Aloud af on is hot ol)water gedwongen, om over het 

minder diepe zuidelijke gedeelte on door de bovenste helft 

van liet noordelijk gedeelte van don Mond naar zee te 

stroomen. Deze uitstrooming wordt nog bevorderd, door-

dat do kuststroom hot uitstroomende rivierwater eveneens 

in zuidwestelijke richting moovoert. Tengevolge hiervan 

wordt gedurende do eb het zuirlelijk deel van den Mond 

gebruikt on op diepte g.diouden. Deze stroomverdeeling 

zal gedurende do oh verzanding van het diepste gedeelte 

van den Monil ^tengevolge hebben. Do krachtige vloed-

stroom langs het zoeöinde van het Noorderhoofd zal do 

gnmdneerzottingon daar wel wegvoeren, maar niet dio, 

welke tusschen do landeinden der Hoofden gevormd wor-

den, waar de vloixl niet meer zoo in do noordelijke helft 

der riviei goeonccntroerd is. Ook tusschcn de zeecdnden 

der Hoofden hings do zuidzijde van hot vaarwater is do 

zandneerzotting zeer belangrijk. 

Op fig, 10 zijn de plaatsen Avaar do vorzaiwling het 

sterkst is door .arceering aangegeven. (Zie biervoor ook 

,,d(; Ingenieur" vau 11 September 1000. N'o. 1)7.) 

Uit het voorafgaande wordt m.i, verklaard; 1". Iwt 

feit dat in het bon(jdenge{loelto van den Waterweg vanaf 

Alaassluis tot nabij het landoinde der Hoofden, do pro-

fielsinhouden niet in grootte toenemen naarmate men de 

I zee nadert on in do Doorgraving zolfs afnemen; 2". de 

, groot.t; uitbreiding dio do ondiepte tegenover het station 

' on de bergliavon to Hoek van llollaiul roeds in 1801 had 

I verkregen, oeno ondiojHo welke niet evenredig is met de 

kromming der rivier <biar ter plaatse; 3"̂ , het sterker a.an-

[ slibben dor ha,vens langs do rivior. naarina.te /ij dichter 

' bij zee liggen, Doze sterke aanslibbing begint bij do haven 

i van Maassluis, waa.r het lavierwator aan hot oppervlak 

! bijna altijd zoet is, m;iar langs don bodem op het laatst 

van don vloed hot zoutgehalte vrij groot is; in de zoo-

genaamdo 1'oortorshavon is de aanslibbing rei'ds grooter 

on het sterkst is dozo in de bergluavon t(?l Hoek van 

Holland, die a;in de voorzijde meer dan 1 c.M, por dag 

aanslibt, 

4 
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Züoa-ls roods word aangctouiid is do oorz;udv van deze 

aanslibbing hierin tê  vinden, dat tij<bins don vlood het 

water Langs de oevers buitengewoon rijk is aan zwevende 

vaste stüt'foji on dat juist nie.1 <lit wator de havenkom 

tusscben J..\V. t4i JIAV. gevuld wordt. 

Ten slotte nog eenige opmerkingen over de herkomst 

van bi't zand, dat zich noorzot in de vaargeul boneden 

Maassluis, aangezien ook hierbij het verschil in soortelijk 

gewicdit van zout- on zoetwater con rol spoelt. 

lu zijne verhandeling over ,,hetgeen nog aan den l\ot-

terdamscbon Wat<»rweg te verb(*teren overblijft'' (Tijdschr. 

1J)ÜS—l!lüt)j werpt hot lid .1. C. JUMAEK do stolling op, 

dat in den ,bcnedonlooi) van do rivier dc vaste stoffen 

uit zee zouden wonlen aangovoerd en hij grondt dio mee-

ning t>|) bot foit, dat het in tien bemxleidoop der rivier 

gebaggcnlo zaml zooveel fijner is dan bijv. Lekzand of 

zand gebaggerd uit de Koningshaven. Dit bijwijs is mijns 

inziens niot afdoende. Waar langs do bovenrivior de kor-

rolgroottc <lor medegovoerdo zajiddeelon benedenwaarts 

afneemt; deels doordat do mindere stroomsnelheid niet 

vernuig do grootere korrels mode to voeren, deels doordat 

do korrel» door onderlinge wrijving fijn geschuurd wn)rden, 

kan dit laatste ook op de benedenrivier oen oorzaak zijn, 

«lat in don iienedenloop daarvan kleiner zandkorrels ge-

vonden worden dan een ticjital K.M. verder van den 

^lond. In het Jlellegat en in het Haringvliet, boven de 

haven van ^liddclbarjus, wordt zand van zoor geringe 

korrclgrootte OJI van grooto bowcgclijkbcid gevonden on 

het is niooilijk aan to nemen, dat ook daar zand uit zoo 

zou wonlcn aangevoerd. Het zou otditor mogelijk zijn, dat 

hot zand in bot Jlellegat oorspronkelijk door do zoo is 

iuingevourd en dat men tegenwoordig daar alleen ver-

plaatsin^ :̂ been en wei-r in etm bepaald riviorvak beeft, 

maar in dat geval is toch niot aan to nomen, dat het grover 

zand datdc Nieuwe i\lorwcdc aanvoert öf in het Jlollandsch 

Diep bezinkt öf naar zoo gevoerd w^ordt terwijl het fijnere 

zand achterblijft. 

Door andoren, o.a. door hot lid ,1. W. AVELCKEU in een 

rajijjort over do verbetering van den Waterweg, uitge-

bracht (»p het Vc Interiuit. Congres voor biimenschcep-

viwrt, in i<S!)2 to Parijs gehouden, wordt aangenomen, dat 

behalve in don Mond, do Waterweg alleen verzandt door 

den aanvoer vaji vaste stofbjn uit do bovenrivieren en 

wel oni de volgende redenen. 

l)ij liooge stormvloeden wordt gewoonlijk wol eenige 

verzanding tusschon dc Hoofden gevormd, maar boven 

de Hool'don wordt do rivitu' cr eerder boter dan nnnder van. 

Daan'ntogen gaat bij hoog opperwater, wanneer ook 

do afvour van vastti stoffen bijzonder groot is, de diepto 

op allo drenijiols, zelfs tusschon hot landoindo der Hoofden 

achtoruit, terwijl bij lage waterstanden op do bovenrivieren, 

verzanding in <le boncdonrivior op do daaraan bot meest 

onderhevige piniten gering is, of geheel uitblijft. 

r i t de in hot voorafgaande gegove.n beschouwingen over 

den invloed van do menging van zout- en zoetwater op 

do beweging van vaste stoffen, is echter af tc leiden, dat 

dc nuite van verzanding evenzoo zal afwisselen bij aan-

voer van zantl uit zoo. 

N.a oen stormvloed toch, of bij laag opperwater, is het 

aandeel van hot zeewater in do vulling van do vloedkom 

bijzonder groot, zooda-t dan hot mot brak water gevulde 

riviervak bijzonder lang is. In § O is aangetoond dat 

onder die omstandighodon de obstroom langs den bodem 

in geringe uuito do vertragende werking van het verschil 

in soortelijk gewicht van zout- en zoetw^ater zal ondervin-

den, wat aan do uitschurondo kracht van de eb ten goede 

komt. 

Hij hoog opperwater daarentegen is dc aanvoer van 

zoetwater buitengewoon groot, wat juist ecu bijzonder 

krachtig o})tredon der verschijnselen bevordert, die tot 

geringe snelheid van den obstroom langs den bodem cn 

tot grooto snelheid van doji vloedstroom aldaar voeren. 

Dat dus de verzanding bij stormvloed en laag opper-

water gering is en bij hoog ()pi)erwator groot, is onaf-

hankelijk van de ])laats van herkomst van het zand. 

Om nader to molden redenen is tor hoogte van Rotter-

dam do rivier over oen lengte van eenige K.M. zoodanig 

uitgebaggerd, dat dc proficlsinhouden aanzienlijk grooter 

zijn, dan die welke door de getijbeweging onderhouden 

kunnen worden. Hoewel hot zeer goed mogelijk is, dat 

do stroom in dat riviervak toch nog wel oen doel van 

het door de bovenrivior aa^igovoerdc zand modevoort, zoo-

dat hot ten slotte bonedon tle Noordgoul terecht komt, is 

hot toch waarschijnlijk, dat tenminste do niot al te fijne 

zandkorrels blijvciL liggen. 

Volgens de Verslagen aan de Koningin over de open-

bare Werken, is in do jaren 11)01 tot en met 1008 boven 

do Noordgeul on dan voornamelijk boven Sehiedani ruim 

1 000 000 M^ zand per jaar gebaggerd, dat is meer dan 

do hoeveelheid zand, 825 000 volgens de opgave van 

het lid J{A.MAER, welke do bovenrivior aanvoert. 

Aannemende dat con dool dezer baggerwerken dient, 

om het op buitons[»orige diepte gebrachte riviervak uit te 

breiden, geeft bet groote totajdcijfer toch wel ceingo waar-

scbijnlijkludd aan de bewering, dat bot zand hetwelk door 

de Jjok wordt ji^ingovoord, niot in den bonodonlooi) van 

don Waterweg terecht Jcomt, maar in hoofdzaak bezinkt 

tuss(dien Jvrimpcn en Schiedam, zoodat hot door bag-

geren moet worden verwijderd. 

Hieruit volgt dan vanzelf dat beneden Maassluis ge-

vormde vcnuidiopiIlgen in hoofdzaak govornul moeten zijn 

door int zee aangovoerd zand. 

Nognia;ds vestig ik er do aandacht Oj), dat dozo vcr-

schijnsclon Vach nnsschien iiergons in zoo sterke niato 

kunnen voordoen als op den Nieuwen Waterweg. Dezo is 

namelijk nauwer tlan do moeste benedenrivieren; het go-

tijverschil voor don Mond is geringer dan voor dien van 

andere gonormalisocrdo tijriviorcn, terwijl de aanvoer van 
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bovenwater grooter is dan hijvoorbeeld bij de Clyde, de 

'Jyn(! of andere tijrivieren, dio met don Waterweg ver-

geleken kininen worden, het geval is. Daardoor heeft ilc 

overgang van zoetwater tot water met hot zoutgehalte van 

zeewater in don Waterweg altijd in een betrekkelijk kort 

riviervaJv plaats, wat de hoofdroden is, dat de gevolgen 

van do in het voorafgaande beschouwde verschijnsolon op 

dezo rivier zoo ver strekkond zijn. 

§ 8. V c r h e t e r i n g s w c r k e n i n den W a l e n v e f j langs Roller-

dam. t i a a r zee na 1890. L o f j e d a m m e n . 

Nadat men, zooals rcods in § 2 van dit Hoofdstuk is 

opgemerkt, tevergeefs getracht had met baggerwerken bet 

vaarwatei op hot zuiden to vorboteron, werd er in 1892 

toe overgegaan de diepto, die zieh altijd langs den linker-

oever vormde, door bozinking te beteugelen en tevens in 

het midden dor rivier oen gou.1 to baggeren, junigezien do 

eerstgenoemde diepte toch niet in verbinding te brengen 

was met do dioj)o geulen langs den rccbtoroovcr in do 

boven en beneden het zuiden gelogen bochten. 

Jliertoo worden 13 zoogenaamde lage dammen gemaakt 

langs den linkeroever, die 100.— a 170.— ^1. in do rivier 

staken en waarvan de kruin gelijkmatig daalde van 3M. 

— Jj.AV. iian de lan<lzijdo, tot n M. — Jj.W. aan rlo ri-

vierzijde. 

J)e invloed van deze lage dammen o]) bet vaarwater 

was zeer gunstig. JJet wonl broeder on die[)or. Na vorloo|) 

van tijd geraakten de dammen bijna geheel onder het zaïitl, 

behalve do eerste en do laatste. Do stroom namelijk, zoowel 

bij eb als bij vloed, behield do neiging om oj) het zuiden 

langs don linkeroever bot kraehtigst te zijn. Do dammen 

beletten echter een .strooniovorgang in dion zin, doordat 

bij cb de meest landwaarts gelegen dam en l)ij vlood dio 

welke hot meest naar zoo ligt het water opstuwen, waar-

door dc stroom van den oever wordt afgedrongen. Dit 

opgestuwde water veroorzaakt grooto stroomvcrsterking 

over OJI langs de riviereindon <iicr damiiKMi, waardoor 

grondnoorzetting onmogelijk is. Hij do volgende dammen 

heeft hetzelfde in veel mindere mate plaats, zoodat dc 

tweede dam van beneden en de vierde dam van boven af 

geteld, reeds geheel onder bezonken zand bedolven werden. 

De gunstige wojking dezer lage dammen was etditcr 

slechts plaatselijk. Door don aanleg dor dammen namelijk 

verminderde do kracht dor getijstroomen langs den linker-

oever. nii't alleen o]) hot zuiden, maar ook onmiddellijk 

daar boven cn beneden, zoodat do ondiopti-n langs dien 

oover in do Doorgraving on in «Ion Hoorn zi(di in do rivier 

uitbreiden: vooral de eorstgonoomde. 

Toon door dc toeneming der afmetingen van do op Hot-

tcrdam varende scbej)en, stcc<ls hooger oiscbon aan den 

A\'aterwog gesteld worden, was luM wtvor het Zuithyi, dat 

het eerst te kort schoot. In 18t)7 werden de kruinen der 

b(»staandc dammen verhoogd, om den stroom nog moor in 

do vaargeul te concentreeren. Do kruin werd aan hot land-

einde op 2.— M. iian het nvioreindc op 1.— ;M. — L.W. 

gebracht. In 1898 worden OdammOn langsdeii noordelijken 

I ccvcr gcmajüvt met dezelfde kruinsboogtc maar korter van 

lengte, zoodat tusscben de dammen cene breedte van 

I 300.- .M. overbleef. 

De figuren 20 en 27 (Hiaat IV) govoii kaarten van hot 

' zuiden, den toestand der rivier weorgovundo in 1895 en 

1.5)00. Door do kaarten van 1890, 1895 en lOOO onderling te 

vergelijken, blijkt duidelijk boe gunstig do dammen op bet 

viuirwater gewerkt bobben. Tevens is zeer goe.d to zien, 

hoe iuui boido oevers dor rivier do meest bovenwaarts 

gelegen dammen aan oen krachtigen obstroom blootstJian, 

vooral die aa.n den noordelijken oever, waar neeren om 

het rivieniinde on het over do kruin strooinendo wator 

: ecno belangrijke ontgronding hebben gevormtl. 

Hi(M' mag wel worden opgemerkt, dat de nornialisoering 

van het zuiden met lage dammen, eenige overeenkomst 

liceft met het door I^'KAN'ZIÜS op do Weser toegepaste stelsel. 

, Ook hier beeft mon oen rcchte vaargeul, w;jarin de stroom 

jgcconccntreerd is door beperking van do rest van het 

dwarsprofiel Waar Jq̂ AXZlUS cchtiT het riviorbi.'d buiten 

het laagwatorlxnl bijna tot L.W. b^eft oj)gehoogd, staat 

boven de lage tlammen zelfs bij L.W. nog water genoog 

! voor visschorsvaartuigon, sb^0j)bootcn enz. 

i D(! goede uitwerking van do dammen op bot zuiden 

I iniuakto, dat men ook elders van lage danunon gebruik 

' g îiig maken, om hot vaarwater to verbeteren. Alloroorst 

I Ivwam do zoogenaamde Hoorn hitM'voor in .aanmerking. 

Zo(jals wij rocils zagen liej)on daar. door do korte opt.'on-

volging van tweo Ixudittm van tegengostoldo kromming, 

(lo diepe geulen hnigs do bolle oevers langs elkaar en 

I wanui zij gostdioidcn door een drempel, die voor de schco])-

' vjuirt oi'ii hindernis was. Door in 189!) tlrie hige dannncn 

langs <len hollen linkeroever aan ti> legj;en. werd do (dj-

stroom van dien oover afgedrongen cn bereikte men dat 

(lo diepe geul zich zooveel naar het midden verplaatste, 

dat ze in verbinding kwam met ib' genl bings di.'ii rochter-

ocvor. Hovirn deze dammen bleef (b> to(.'st;in<l etditer verre 

van gunstig. De in 1890 nog be>ta-nid<' ^̂ .MII voer .Maas-

sluis. w.'iarvan hot bostaa,!i in het vooraiV;iande verkheird 

i.s. was seihirt ViU'dwenen on h(>t riviervak voor en beven 

M;iassluis bevatte vcrsidiille.mle lastige ondit^pten. h'ig. 2S 

I l'laat l\ t st(dt dit vak voor zooals de tot^sland was in 191)1). 

Aangezien <le in bS99 aauLTelegde dam mon te plaatstdijk 

werken, om eene golijthdijke afwijking vini InM vaa.i-watiM' 

van <len bollen linkcu'otiver t»? verkrijgen, werden in 1!)()1 

nog tweo ilainmen daarboven aangidi'gd. In d(i hoop het 

vaarwatei voor Maassluis to verbeteren worden (xdv vijf 

(lannnen langs don linkoro»ïV(U' votn' don polder hot Kuoj-

hiiid a.angolegd. In 1902 on 1903 werden tolkons tusseben 

<le beide aldus vtu-kregon rookson noî  twer; dammen 

gemaakt. 

I''ig. 20 (Hla.at 1\') stelt bet b(v>{di()u\vdt̂  riviervak nog 

O ons voor mot do <lio|)t(dijncn volgens peilingen van 1902, 
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dus zonder de beide in 1903 ;uingelegde lage dammen. 

Zooals men ziet is hier bijna eene doorgaande geul van 

7.50 M. beneden L.W. verkregen, nuuir juist voor de 

haven van .Maassluis wordt nog een drem})el aangetroffen, 

waaro}) de diepte minder is. 

Hoewel hier |,̂ edurendc den luinleg der dammen luer-

haaldelijk gebaggerd is, hadden deze baggerwerken een 

zoo gering nuttig effect, dat op dit punt in 1002 en 1003 

eenige malen e>en zandzuiger in dienst gestekl nuxïst wor-

den om het vaarwater in stand te houden. De fout van 

dit v.ak was waarschijnlijk, dat de eb voor Maassluis geen 

vastiï l)aan had. waarvan de diejiten van meer dan (j.50 M. 

beneden L.W. huigs den rechteroever boven de haven van 

Maassluis ook een bewijs zijn. 

Of deze diepten ^'ovormd zijn door ])hiatselijk sterke 

stroomen, veroorz;udct door reactieverschijnselen of door-

dat dc noordelijke oever onmiddellijk boven de haven 

van Maassluis een weinig hol is, kan niet met zekerheid 

lutgemaakt worden. Zeker is het, dat, door den aanleg 

der dammen voor het Kooiland, de diepte langs den noor-

delijken oever grooter geworden is. 

leerst in 1001 is hot vak Maasslnis in een toestand ge-

bracht, dat do diepte daariji niet langer minder is dan 

op de plaatsen, die in het overige deel van den Waterweg 

den toe te laten diojigang der schepen bepalen. Deze 

verbetering is verkregen door doji a;inlog va.n acht lage 

dammen langs den rechteroever, zooihit hier evenals op 

het zuiden do breedte tusschen dc uiteinden der lage. 

dammen tot 300.— M. beperkt is. In de jaren voor 1001 

heeft men ook op het zuiden nog eenigo lage dammen 

langs beide oevers moeten nuiken, zoodat sinds 1001 van 

den Hoek van Holland tot boven Ma.assluis overal, waar 

de vaargeul niet vlak langs den oever loopt, 6f lage dam-

men aangelegd zijn óf natuurlijke ondiepten bestaan, die 

minstens even hoog liggen als ile kruin der dammen, 

namelijk 2.— M. — L.AV. langs den oever rivierwaarts 

afdalende tot -1.— .M. — J..W. De figuren 30 en 31 (l'laat V) 

geven een kaart van hetzelfde gedeelte van den Waterweg 

als de figuren S en O met alle tot en met 1001 aangelegde 

lage dammen en met de dieptelijnen volgens de najaars-

])ei li Ilgen van 190-1. 

A'ergelijkt men de vaargeul, zooals die in 1890 was, met 

die van 190-1 dan is dozo zeker enorm vooruitgegaan. Met 

de iirofiolsinhouden (zie ook fig. 11) is dit minder het 

geval en zelfs zijn deze op verschillende jilaatsen minder 

geworden, wanneer men dat gedeelte verwaarloost, dat 

weg zou vallen, wanneer ook tusschon de daiiimen de bodem 

opg(dioogd was, tot do kruinshoogte der naastbijliggende 

lage dammen. Ook d<! ondiepten langs do V)ollo oevers 

in doïi Hoorn en in do Doorgraving hoblH.'n zich aanzienlijk 

uitgebreid. 

Dat de profielsinhouden oj) het zuiden door den aanleg 

<lor lage dammen blijvend minder zijn geworden, is overi-

gons niet to verwonderon. Op hot zuiden is namelijk in 

verband met do in § G van dit hoofdstuk gehouden be-

schouwingen eono aanzienlijke stroomversterking noodig.̂  

om door uitschuring moer dioiito to verkrijgen of to onder-

houden, welke versterking van den stroom alleen te ver-

krijgen is door profiolsboperkiiig of door vormeordering 

der hoevoellieid getij water. 

Wat de rivior boven de Noordgoul betreft kan het vol-

gende medegedeeld worden. 

Hot riviervak van do Noordgeul tot Krimpen heeft zulk 

CGii regelmatig slingerenden loop met flauwe bochten, 

verbonden door rechte vakkon, die juist de gewenscht^ 

lengte hebben om een goeden overga.ng van dc vaargeul 

tusschen beide holle oevers to krijgen, dat hier de diepte 

tenminste na 1890, altijd voldoende geweest is. Ook is 

het water in dit vak onder normale omstandigheden altijd 

zoet, zoodat do diepte niet lijdt door het optreden van 

verzandingen, ten gevolge van de verschijnselen die zich 

voordoen bij dc menging van zout- en zoetwater. 

Ten behoeve van do ligplaatsen voor zees(dicpen in do 

rivier en van de toegangen tot de havens en kaaimuren 

langs de rivier, heeft do gemeente Rotterdam in een rivier-

vak van ongeveer 4 K.M. lengte do gemiddelde diepte 

door baggeren opgevoerd tot 8.— a 9.— AL — N.A.I'. 

Do gemiddelde diepte van den Waterweg beneden <lat 

vak bedraagt ongeveer 0.— AI. — N.A.P. Ook boven 

Botterdam worden verschillende riviervakken op groote 

diepte gebracht en gehouden door het baggeren van zand 

voor verschillende doeleinden. 

Door de toename van het scheepvaartverkeer en dien-

tengevolge van de behoefte aan ligplaats in en langs de 

rivior is het op dio wijze uitgebaggerde vak tor hoogte 

van do stad Botterdam sedert 1800 in lengto en die])te 

steeds grooter geworden. 

§ 9, I n v l o e d der lage d a m m e n op de g e t j j h e i v e i j i n g . 

Waar het de taak der lage dammen is den stroom te 

beletten om het rivierbod uit tc schuren op plaatsen waar 

zulks minder gewenscht is, ten bato van de vaargeul, is 

het niet te verwonderen dat de invloed der lage dainnien 

op dc getij beweging minder goed is. 

De werking dor dammen is reeds voor het o(». waarneem-

baar, doordat het water benedenstrooms van olkon dam 

altijd in golvende beweging is, hoe glad het oppervlak 

dor rivier overigons ook moge zijn. Deze goifv^inning is 

karakteristiek, waar het doorstroomingsprofiei plot.seling 

aanzienlijk ruimer wordt door toename in diepte, zooals 

dat bijv. plaats heeft boneden een onvolkomen overlaat. 

In do hydraulica noemt men dit verschijnsel .lie^saut" of 

Opliet nage,noeg rechte Zuiden werken allee ii do bovenste 

en do bonodonste dammen en dan nog wel voornamelijk 

met het rivioreinde, n m r veel sterker trciniL h-.H in hot 

voorafgaande omschrovcn vcr.schijnsel op bij de dammen 

langs den hollen oever van den Hoorn. Daa \'v M-dt, door 
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de niiddel})untvliedende kracht, voorbij eiken dam ojmieuw 

water gebracht achter de lijn, dio de riviereinden der lage 

dammen verbindt. Deze watermassa wordt dan weer tegen 

den volgenden dam opgestuwd en stroomt er gedeeltelijk 

overheen of wordt door de opstuwiiig om het riviereinde 

lieengodrukt. Het overgestroomde water veroorzaakt iuin 

do benodenzijde der dammen zulke ontgravingen, dat men 

achter eenigo dammen in den Hoorn bozinkingen heeft 

moeten aanbrengen om den bodem te boschermen. 

De levende kracht, die verspild wordt in deze afwij-

kingen van den goregolden stroom, wordt door do getij-

beweging geleverd en kon JUin do voortplanting van de 

vloedgolf besteed woorden, indien de hige dammen niet 

bestonden. Werkelijk zijn dan ook sedert 1897 do getij-

verschillen to Alaassluis in verhouding tot <lie to Hoek 

van Holland kleiner geworden, zooals uit t<'ibol Hl blijkt, 

terwijl de gotijverschillon boven Botterdam grooter go-

worden zijn. 

De vermindering der getijverschillen langs den \Vater-

weg boniulon Botterdam behoeft niet Jillcen door do lage 

dammen veroorzaakt to zijn. Vernioerdoring van de hoe-

veelheid opperwator geeft grooter verhangen gedurende 

do eb, wat verhooging der L.W.-standen, dus vermindering 

<h»r gotijv(!rschiIlen ten gevolge heeft. Ook wanneer de 

bovenloop dor rivier krachtiger en sneller verbeterd wordt 

dan de beiuxlenloop, kan de gotijboweging in den boven-

loop boter worden, welke verbetering dan vermeerdering 

van de hoeveelheid per getij opgenomen vlocdwat(!r ten 

gevolge heeft. De onveranderde of niet in dezelfde ver-

houding toogonomon {)rofielon in het benedongedeelto moe-

ten deze grootero hoevoolheden doorlaten, wat weer alleen 

kan geschieden door vorgrootiiig dor verh.'ingen cn dien-

tengevolge verlaging dor 1 LAW-stainlen on verhooging 

der L.W.-standen in den benedenloop. 

Vooral op do gotijboweging in den AVaterweg benedon 

A'laardingen kan ook do Noordgoul invloed hebben. De 

Noordgoul is eene verbinding tusschen twee tijrivioron, 

die zoci dicht bij elkaar in zoo komen, dat doi gotijver-

schijnsolen voor den iMond van l)eide ongeveer gelijk 

zijn. Alleen zullen zij voor (h.- Orielscho Alaas iets vroeger 

optreden dan voor den Waterweg; daarentegen moet de 

gotijgolf in do Brielsche Alaas een langoren weg afleggen 

voor zij do Noordgoul bereikt. 

Ter hoogte van de Noordgoul. dat is ongeveer 20 K.Al. 

van zee, hoeft do voortplanting der getijdon den invloed 

ondergaan van don toestand der benedenrivieren, ilio zij 

doorloojion hebben. Die rivier, waaro[) de voortj)lanting 

der getijden het bost geschiedt, dus waarop de H.W.-stan-

don het hoogst en de L.W.-standen het laagst zullen zijn, 

zal geduroiulo den vlood water door de Noordgoul afstaan 

en gedurende de ob uit de Noordgeul ontvjingon. 

Doordat het water langer vallende dan rijzonde is cn 

docr het langer aanhouden dor L.W.-standen voor de 

monden van do Brielsche Alaas en van den Waterweg, is 

het waarschijnlijk, dat gedurende de eb moer water door 

de Noordgeul zal strooimm dan gedurende den vloed. 

Aanvoel van water uit dc Noordgeul in den Waterweg 

zal eene opstuwing in het punt van samenkomst ton ge-

volge hebben; evenzoo zal afvoer van water de water-

standen in het punt van sanmnkomst verlagen. Deze ver-

hooging of verlaging zal zich natuurlijk ook beneden en 

boven het punt van samenkomst doen gevoelen en dus 

G}) de vorhanglijnen van invloed zijn. 

Toen de eerste verboteringswerkon o[) den Waterweg 

nog in vollen gang waren, was do voortplanting dor ge-

tijden op de Brielsche Alaas boter dan op den Waterweg. 

A'ooral de L.W.-standen op dö Brielsche Alaas waren laag 

in vergelijking mot dio o[) don Waterweg. De Noordgoul 

onttrok dan ook ebwatiu' ;uin de Nieuwe Alaas ten koste 

van het tScheur, wat vom' de .Staatscommissie van 1877 

een reden was, om algeheele afsluiting der Noordgoul voor 

tc stellen. Langzamerhand echter werd de Waterweg 

boter en ging tle getijbewoging in do Brielsche ALuis 

achteruit. Deze laatste werd vooral beneden Briellc aan-

zienlijk versmald, doordat zij als losplaats van bagger-

specie uit. den Waterweg geln'uikt werd. Het gevolg was, 

dat terwijl volgens do stroomdrijvingen van 1891 do Noord-

geul nog water aan don Waterweg onttrok, do stroom-

drijvingen van 1897 aanweziju, dat de Noordgeul later 

aanvoerendo tak is geworden. 

Hl bijlage X X X V I van do verhandeling van het lid 

.). C. IüM.\ER over „hetgeen nog aan den Bottordainschen 

Waterweg te verbeteren overblijft" is hot gemiddelde ver-

mogen van den Waterweg op verschillende punten in 

verschillende jaren aangegeven. 

Jn deze tabellen is als gemiddeld vermogen van de 

rivior aangenomen de som van do hooveelheid vloedwater 

en do hoeveelheid ebwater, die door een profiel stroomen 

geduivnde een getij, wjuirin do l l . W . - en L.W.-standen 

met de gemiddelde waarden ov^erconkomen. Uit deze ta-

bellen is to zien, welken invloed de Noordgeul, de Ibd-

lantlsche IJssol en de Noord in vorschillende jaren op 

<le waterbeweging in den Waterweg gehad hebben. 

Aangezien do juiste waarde van de waterbeweging in 

do Noordgoul afhankelijk is van do hooveelhoden ópper-

water. die de Omle- on Nieuwe Alaas aanvoeren en van 

de gotijbeweging in hot Scheur on in do Botlek, welk.' 

allen aan groote schommelingon onderhevig zijn on aan-

gezien een kleine vermeerdering of vornnndering van her 

verschil in waterstand aan beide einden van de korte 

Noordgoul 0011 grooten invloed heeft op do stroomsnelhei.1 

in dien riviertak, terwijl do voor het vermogen van de 

Noordgeul aangenomen cijfers verkregen zijn uil nietingt.ii, 
welke» bij een willekeurig getij verricht zijn, moeten de. 

uitkomsten dier afvoernietingen mijns inzions mot groote 

voorzichtigheid gebruikt worden. Vooral is elit het geval 

voor de Noordgeul, iloordat de Oude Alaiis mot een inge-

wikkeld complex van bem^donrivieron in verband sUiat, 
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zoodut do wator])owegijig in dio rivier wel tusschen wijde 

grenzen zal schonnnelen. 

JHt noemt niet weg, dat men thans de Noordgoul wel 

als een wateraanvueronde tak van den Waterweg zal moe-

ten beschouwen. 

AVel verwond(M-t hot mij, dat het vermogen van de Noord-

geul. volgens de door het lid KAMAKK gegeven cijfers, in 

1000 grooter is dan in bSO? terwijl het getijverschil in den 

.AVaterweg vooi' de Nooi'dgeid nnjuler is geworden door 

verlaging dor ll.W.-standen en door verhooging der L.W.-

standen en do getijbeweging op de Hotlek en de Oude 

^laas vrijwel dezelfde is gebleven. 

Aangezien do getijboweging boven AHaardingen steeds 

beter geworden is, zal ook het vernu)gen van de llollandsche 

I.Issel en van de Noord, ilat geheel afhankelijk is van de 

getijbeweging in den A\'aterweg, wel zijn blijven toe-

nemen. l)Oven Adaardingon moet dus, sedert het leggen 

der eerste lage dammen, do hoeveelheid water, noodig tot 

vulling van de vloedkom, belangrijk zijn toegenomen, 

zooals ook uit do in de verhandeling van het lid EAMAER 

gegeven afvoereijfers blijkt. 

Aangezien do iidioud der dwarsj)rofielen in den bene-

denlooj) tusschen do jaren 1800 en 100-1 eerder afge-

nomen dan toegenomen is (zie fig. 11) en deze dwars-

profielen de grootere hoeveelheid tij water moeten door-

laten, volgt hieruit, dat do stroomsnolhedon grooter moeten 

zijn dus ook de verhangen. Uit het grooter worden der 

verhangen volgt het kleiner worden der getijversehillen. 

])e vermindering der getijversehillen te Maassluis en te 

A'laardingen in de jaren dat de lage dannnen zijn aan-

gelegd is dus, althans voor oen dool, niet direct aan den 

invloed der lage dannnen te wijten. 

§ 10. N a d e r onderzoek naar den invloed der U i f j e 

d a m m e n op de ( } c ( i j b e i v e < i i n ( j . 

A'oor een nader onderzoek naar den invloed der lage 

dannnen kan gebruik gi'uiaakt worden van de niaaiuio-

lijks uitgegeven H.W.- en L.W.-standen van de zelfre-

gistreerendc peilschalen te Hoek van Holland, .Maassluis, 

A'laardingen cn ilotterdam. Aangezien het gebied der lâ ^e 

dammen voornamelijk tusschen Maassluis en Hoek van 

Holland ligt, is het ook gewensidit waarnennngen te hc)d)en, 

gedaan oji oen punt tusschen Maassluis en den Hoek. Nu 

wordt aan de stdiutsluis in hot kana.al door llozcnburg 

eiken dag oen ll.W.-stand <'n een L.W.-stand waargo-

nomen. die voor oen onderzoek g(d)ruikt kunnen worden. 

J)e invloed van het oj)perwator kan worden opgemaakt 

uit den waterstand aan do ptdlschaal te Aridiem, aangezien 

die te ('ulemborg niet onafhankelijk is van do getijbe-

weging. 

Het gebruik van de aan het kanaal door Rozenburg 

waargenomen waterstaiuhMi is wed .aan eenige bedenkingen 

onderhevig. Tiui eerste omdat aan deze peilschaal de 11. W.-

cn de L.AV.-standen alleen over dag worden waargenomen, 

wat hot aantal getijden, waaruit gekozen kan worden, 

beperkt. Ten twcHïde gooft hot dubbele L.W. .'uin den 

Hoek van Hollaiwl iuinleiding tot verwarring. Van de peil-

schaal aan het kanaal wordt namelijk alloen hot laagste 

L.AV. bekend gemaakt, terwijl voor do voortplanting van 

de getijgolf vooral de tijd van het twxede L.AV. en het 

tijdsverloo]) tusschen beide L.W.'s gewichtig zijn. AVan-

neer tc Maassluis twee L.AV.-standen zijn to onderschei-

don, is hot tweede L.W. altijd hot laagste. Te llock van 

Holland of aan het kanaal door ]\()zenburg zijn soms 

beide L.AV.-sta.nde]i gelijk, of is het eerste L.AV. lager 

dan het tweede, zoodat voor het kanaal niet altijd het 

tweede L.W. wordt ojtgegevcji. 

A'oor cen onderzoek naar den invloed der lage dammen 

op de got i jboweging in den AVaterweg langs Kotterdam 

naar zee, zi jn door mij do ILAV.- en L.W.-standen onder-

zocht te Hoek van 'Holland, aan hetj kanaa l door Rozen-

burg , te .Mjiassluis, to \'laardingen cn te l iOt terdam in 

do jaren 1800, 1900, 1001 en 1008. 

A'oor het jaar 1008 zijn dikwijls zulke klaarblijkelijk 

onjuiste cijfers voor de H.AV.- en L.AV.-stamden aan de 

schutsluis te Kozoidjurg opgegeven, dat ik er voor dat 

jaar geen gebruik van heb gemaakt, hoewel de voorhanden 

cijfers wel zijn opgegeven. 

A'oor het ojidorzoek zijn voor elk jaa,r 21 getijdon uit-

gezocht dat het getijverschil aan den Hoek van Holland 

groot w.as, 21 dat het van eojie grootte was. die ongeveer 

overeenkomt met het gennddeldo getijverschil en 21 ge-

tijden dat het getijverschil gering was. Aangezien do 

getijwerking het kra(ditigst is bij geringen aanvoer van 

bovenwater, zijn zoovi.'el mogelijk getijden gekozen uit 

tijdperken, dat de waterstaiulen op de boveurivieren laag 

waren: in 1891) konden geen drie stellen getijden gevonden 

worden dio aan de voorwa.ardon voldeden, zoodat ook 

eenige getijden zijn genomen uit de laatste maanden van 

I 1805 en de eerste maanden van 1807. Evenzoo zijn eenigo 

I getijden uit 1000 bij d(ï seriCui van 1008 gevoegd. 

In de tab(dlon i\' X V zijn van (dk der gekozen ge-

tijden de H.W.- en de L.W.-standen verzameld aan de 

vijf in het voorafgaande genoemde peilschalen en ook 

de tijden van Jl.W. en L.AV. AVaar een dubbel L.W. is 

waargeni)men is tijd on hoogte van beide L.AV.-standen 

aangeteekend. als ook van <lon hoogsten waterstand t'us-

s(dum dio L.AV.-stand(Mi. 

In <le tab(dlen X\'l -NN\'H zijn do getijversehillen 

voor dezelfde getijden opgenomen als ook de tijd waarin 

H.W. en L.W. zieh tusschen twee opeenvolgende waar-

nonnngspuiiten vo()rtgej)l,ant hebben. 

AVin<lri(diting en wiiulkratdit op ilo dagen van waar-

neming zijn o|)gonomen, waarbij de kracht van don wind 

wordt uitg(Mlrukt door do cijfers 1, 2, 3, -1. ó en (5 waarbij 

1 windstilte, 2 slappe koelte. 3 stijve koelte, 4 harde wind, 

5 storm en (i orkaan a.aiiduidt. 
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A'an elke serie H.W.- en L.W.-standen cn getijver-

sehillen is het gendddeldc bei)aald. 

Jn de figuren 32, 33 cn 31 (l'laat VI) zijn do aldus ver-

kregen gonn'ddolden gebruikt om oeno grafische voor-

stelling te maken van dc H.W.- en L.W.-lijnen, wanneer 

het getijverschil groot, nuddelmatig of gering is, voor 

de jaren 1800, 1000, lOU-1 cn 1008. 

Ten slotte is or in fig. 3") (Plaat A'l ) nog eene voor-

stelling van dezo lijnen bijgevoegd verkregen uit do jaar-

lijkscho genuddeldon der H.AV.- en L.W.-staiulon on van 

do L.AV.-lijji zooals dio door do Staatscommissie verwacht 

werd. 

Beliidve de H.AV.- en de L.W.dijnon zijn in de figuren 

de getijversehillen uitgezet op do N.A.r.-lijn als nullijn. 

Do grootste invloed van de higo dammen is to verwach-

ten op het verhang van de L.AV.-lijn gedurende do spring-

tijdon, wanneer dus do getijversehillen het grootst en do 

]..AV.-st;inden het huigst zijn. Ook do hoeveelhoden getij-

water on de stroomsjielheden zijn dan hot grootst en 

grooter dan dio waarvoor do rivier in het algemeen be-

stemd is on waarnaar zij zieh gevornul heeft. 

Don goringsten invloed 0|) do L.AV.-lijn hebben de lage 

dammen gedurendo do doode getijden, aangezien de stroom-

snolhedon ilan het kleinst zijn. 

De invloed der lage dannnen op de ll.W.-standen zal 

kleiner zijn dan op do L.AV.-standen, aangezien gedurende 

den vloed do itdioudon der dwarsprofielen zooveel grooter 

zijn, terwijl de door do dammen gevormde profielsbeper-

kingen dezelfdo blijven. Ook zijn de gemiddelde stroom-

snelhcden ge<luren<lo den vloed kleiner, dan gedurende 

do eb. Ten slotte wordt eon doel der lage dammen, name-

lijk die langs don hollen oever van den Hoorn, door de 

eb veel meer aangevallen dan door don vloed; dezo zullen 

dus ook do lovojido kracht van cerstgenoemdQ meer ver-

zwakken. 

Vóór 1807 waren er geen andere lage dammen dan 

die op het zuiden langs don zuidelijken oever en <leze 

hadden eeno kruinshoogte, die 1 31. lager was dan die 

van de tegenwoordige dammen. Zij \varon, behalve de beide 

niterstori van do reeks, nagenoeg geheel ondergeslibd dus 

was hun invloed op doji stroom, dus ook 0[) do getij-

beweging gering. 

Hit de H.AV.- en L.W.-lijnon van 180G blijkt dan ook, 

dat het getijverschil van Hoek v̂ an Holland tot di; schut-

sluis in het kanaal door Jhtzenburg por K.M. voel meer 

afneemt dan boven laatstgenoemd punt; dit is te wijten 

/i;in de groote vtudiangcm tusschen den Hoeken do schut-

sluis, tengevolge van don geringen inhoud der dwarspro-

fielen in de Doortrravint;. 
O O ' 

Het minst nemen do getijversehillen binnenwaarts af 

wanneer zij kleiner zijn dan de gendddelde waarde, het-

geen ov(M'ee!dvomt mot do in § 3 van hoofdstuk 1 gehou-

den beschouwingen. 

Vergelijkt men met de lijneti van 1800 de lijnen van 

1001, dan ziet men dadelijk den invloed van do ophooging 

der lage damnuMi op het ziudon en van don aaideg van 

Lage dammoji in <len Hoorn enz. 

Do afname van het gotijvers(diil {)er K.M. is tlwuis van 

de schutsluis tot ^^buissluis vrijwel oven groot als van 

Hoek van Holhind tot do schutsluis. 

J)e L.A\'.-lijn tusschen Hoek van Holland cn .Maassluis 

is zelfs hol, wat er op wijst, dat geduron<lo eb wamiecr 

dc laagste waterstanden bereikt zijn, do verhangen in de 

Do(U'graving, dus in hot riviervak waarin num do reeds 

meermalen genoenulo droogte binnen do norma;dlijnen 

vindt, kleiner zijn dan in het Scheur benedon .Maassluis. 

De H.W.-lijnon zijn bij groote, bij middelmatige en bij 

geringe getijversehillen hol. (ieduronde do periode dat 

do hoogste waterstanden vaji het getij bereikt worden, 

hebben dus do lage. damnuMi nunder invloed op do water-

beweging dan do droogtij in <lo Doorgraving. Dit was to 

verwachten; ten eerste is in het voorafgaande reeds op-

g(.uncrkt, dat do door do lage dammen veroorzaakte pro-

fielsbej)erking bij hoogc waterstanden proeontisch geringer 

is dan bij lage; ton tweede ligt de droogte langs den btdh-n 

oever van de Doorgraving zoo hoog, dat de rivier aldaar 

zelfs bij hooge waterstiuiden niet do volle breedte tusschen 

de normaahHiverlijne.n heeft, zoodat do profielsvernn^er-

dering daai bij gelijke rijzing geringer is dan in dio rivier-

vakkon waar men do lage <lammon vindt. 

Terwijl ton slotte de H.W.-lijnen cn do L.AV.-lijnen 

van 1800 on van 1004 onderling, tusschen Alaassluis on 

A'laardingen vrijwel evenwijdig loopen. zijn in 1001 do 

H.AV.-standen to Alaassluis lager, do L.AV.-standen hoo-

ger, ten 0|)zicht0 van dio aa.n do s(diutsluis in het kanaal 

door i\ozonl)urg, dan in 180G. Dit wijst or oj», dat in do 

jaren da.artusschon vorlooptm, (h; gotijboweging tuss(dien 

de beide laatstgem.XMnde waarnemings{)unten minder goinl 

is geworden. 

l'it do H.W.- en L.W.-lijnon van 1000 blijkt, dat de 

gotijboweging t.oen minder goinl was dan in 1800 cn beter 

dan in 1001. 

Na 1000 zijn dan ook nog heel wat laî e dammen aan-

gelegd en juist dio langs »hm hollen oever van den Heoni. 

die zoo buitengewoon krachtig door do (d> worden aan-

gevallen. 

Oogenschijnlijk is do invloed thu' lage dammen op het 

verhang <ler L.W'.-lijn minder dan op dat der H.W.-lijn. 

Hierbij moot echter in het oog gehouden Avordon dat te 

Hoek van llollaiKl, do gewoonlijk geringe rijzing tijdens 

don aggei buiten beschouwing gelaten, het L.W. z(H.'r laii^' 

aanhoudt; bij s[)ringtij en dikwijls ook bij getijden van 

middcdmatigo hoogte van 2'/2 tot ruim .•> uur. Het verval 

tusschen .M:uissluis en Hoek van Holland is tijdens h.'t 

eerste L.W. in laatstgenoemd punt nog zeer groot, maar 

door het lange voortduren van den L.W.-stand, of ten 

minste van higî  waterstanden, to Ho(d<. van Holland, krijirt 

hot water to Maassluis geh\geidieid om laag af te loopen. 
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A'an CLMi (lul)büL J^.W. is ccliter te Maassluis zcor weinig 

te \'laar(lingen niets te bemerken. 

ll.W. te Jluek van ll()llan<l houdt daarentegen kort aan, 

waarna het water weder snel valt, zoodat de oujstan-

diglieden niet gunstig zijn voor dc vornung van betrek-

kelijk liooge ll.W.-standen te Maassluis. 

bij de voor 1908 gekozeji seriën getijden heeft, vooral 

bij groote cji bij middelmatige getijvuM-scdiillen, do L.W.-

lijn een bijzonder günstigen vorm. Hoewel in beide ge-

vallen het L.W. te Hoek van Holland slechts weinig ver-

schilt mot don b.W.-stand, vorkrogen uit dc in li)01 go-

kozen getijden, is liet L.W. te iSlaa.sslui.s, Vlaardingen en 

liottordam in 1908 aanzienlijk la^^er dan in 190d. Dit is 

te wijten ;uin don lagen stand der bovenrivieren, op de 

dagen waarop do voor 1908 gekozou getijden vallen, ver-

gelckon mot <lio van 190-1. To Arnhem was bet water 

bij do groote getij verschillen in 10ü8 gennddold 1.95 M. 

lager dan bij die in 1901 on bij do middelmatige 1.34 M. 

lager. 

Als een bewijs, dat de lage dammen den getijgolf be-

letten om gebruik te maken van dc gunstige gelegenheid, 

welke lage bovenwatorstandcji aan eeno goede gotijbe-

weging bieden, kan gelden dat de ll.W.-lijn in de aan-

cehaaldo y:ovallen van 1908, tusschen Hoek van Holland D O ' 

en Maiissluis een zoo groot verval beeft, dat het voordeel 

der gunstig gevormde J..W.-lijii bij middelmatig getij-

verschil geheel, bij groot getij verschil grootendeels ver-

loren gaat. 

Ho jiuirlijkscho gemiddelden der getijboweging in 1908 

en 1901 loopen tusschen Hoek van Holland en botterdam 

zeer weinig uiteen. 

bij het opmaken der verschillonde tabellen is tevens 

de tijd van l l .W. en L.W. opgeteekend, zoodat ook de 

tijd waarin 11.W. en L.W. zich tusschen de waarncmings-

punten voortplanten kan worden nagegaan. 

Hierbij komen echter zulke verschillen aan den dag in 

getijden, dio zich oogenschijjdijk gelijk moesten gedragen, 

dat serii'n van ,24 getijden niet voldoende bleken om 

gendddeldon uit to berekenen en onderling te vergelijken, 

wanneer het aankomt oj) het waarnemen van geringe ver-

Bchillen. Jn do meergenoemde verhandeling van het lid 

HAM.\ER is echter medegedeehL (g :)2) dat do vloedgolf 

zich beneden de Oostpunt van Jiozenburg thans iets min-

der snel voortplant djui in 1897. 

Uit het bovenstaande blijkt mijns inziens, dat dc invloed 

der lage dammen op do gotijbewoging ongunstig is, .aan-

gezien do vernundering. die het getijverschil benedon 

Vlaardingen sinds 1897 onderdaan hoeft, voor oen doel 

aan den aanleg dor lage danuuou tc wijten is. 

§ 11. O i n i i i s J x H i r l i c i d der l a f i r d a W D f c n . 

De vraag rijst of do verbetering v.an het bonedengodeolte 

van den Waterweg niet op oono andere wijze dan d(K)r 

den aanleg van lage <l;unm<m hnd kunnen geschieden, zon-

der de getijbeweging te bolommeron cn zonder belangrijk 

hoogere kosten. De daiiimoji zijn daar gelegd, waar de 

rivier te recht was of to sterk slingerend, of waai- door 

in het voora.fg;ia.iido beschreven oorzaken de uitschurende 

kracht van den stroom langs den bodem' en de verplaat-

sing van vaste stoffen naar zee onvoldoende was. Ver-

anderingen in dc horizontale i)rojcctie van de rivier waren 

door de hooge kosten uitgesloten on zouden mijns inziens 

zonder i)rofielsbej)erking geeno voldoende die})te in de 

stroomovcrganguii gegeven hebben. Mon zou dus, zij het 

dan 0}) kleiner schaal, toch lago dammen of werken van 

gelijkt strekking moeten aanloggen. Men stond dus voor 

de keus tns.schen profiolsboperking buiten de vaargeul en 

baggeren. A'ooral op het zuiden zijn in de jaren om cn 

bij 1890 op groote schaad i)rocven genomen om de vaar-

geul door baggeren op de geAvensehte diepte to brengen, 

maar ook hier bleek, dat baggerwerken in stroomend water 

geene goedo uitwerking kunnen hebben wanneer dc stroom 

; niet meewerkt. 

Do kosten van de een of meormalen per jjuir uit te voeren 

bagger werken waren .'lanzienlijk hoooger dan de rente 

van het kaj^itaai, dat noodig was voor den aanleg der lage 

dammen met bijboboorendo werken, waardoor het onder-

houdsbaggerwerk inderdaad tot een minimum is tcriig-

gobracht. Ook voor dc grooto va îrt zijn de, uit den aard 

der zfuik in het vaarwater liggende, baggermolens met 

hunne in alle riditingon uitstaande ankers en hunne oni-

! geving van groiidbakken cn sleepbooten zeer hinderlijk. 

! Tot voor weinige jaren en misschien ook thans nog, 

: waren do overigens voel handiger en dtKilmatiger zand-

; zuigers niet in staat, om op eenigon afstand van zee met 

baggermolens te wedijveren. Ten eerste waren zij minder 

geschikt om in zeer fijnkorrelige of kloihoudendo grond-

soorten te werken, ten tweede nuuikten zij ccn reeks dic})© 

putten, waartussidien ruggen bleven bestaan, die door den 

stroom wcggonoiiuui inoestcii worden; aangezien de stroom 

echter gewoonlijk oj) ))l;uitscn wjuir gebaggerd moest wor-

den to zwak is oni grond to verplaatsen, moot men zorgen, 

dat ook op de raggen tusscditon do putten <lo gowenschto 

dieptc! wordt a^jiiigetroffon. I'̂ oii gewone zaïulzuiger moet 

dan ook gemiddeld me(3r ()vcrdiei)te maken om eene be-

paalde diepte tc verkrijgen dan een ommorhaggermolen, 

waardoor het voordeel van do lagere eenheidsprijzen ver-

loren gaat. 

D O O I verandering van den vorm van het uiteinde der 

zuigbuizcn en het gebruik van water onder druk, kunnen 

do tegenwoordige /.uigors systeem I'̂ uiillLlNG on dergelijke, 

waarvan ib; ,,Xicolaus". boschrevon in een dor rapj)orten 

van het scbeepvir.irtcongros in 1902 te Dussehlorf gehouden, 

do eersteling was, in .alle grondsoorten minstens cvengoede 

resultaten bei-eikon als omnierhaggorm(dens tegen zeer 

lage; ocnhoids|>rijz(.Mi, Duitengowoon groot schijnen echter 

de met dozo xiiigors verkregen voordeelen niet te zijn, 

aiulers zouden zij zeker wel meer gebruikt worden door 
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aannemers van grooto baggorwerkcn, die door scherpo 

concurrentie gedwongen worden, do in het gebruik meest 

voordeolige werktuigen te bezigen. 

Alijns inziens zou het ook thans uit een geldelijk oog-

|)unt ondoenlijk zijn, in den benedenloop van den Water-

weg langs Jlotterdam naar zoo een voldoend diepe vaar-

geul to verkrijgen alleen door baggeren, indien men in 

de rivier buiten do viuirgoul goen werken had aangelegd, 

<lie d(; dwarsi)rofielen he})orko]i zonder do bestaande ruimte 

voor het borgen van vlood water te vorminderen. Misschien 

zenden lago strekdammen, in den geest van het door 

op de Wezer toego})aste stelsel, minder schadelijk 

voor de getijboweging zijn dan lago dammen, doch de 

laatsten zijn eenvoudiger aan te leggen on zijn minder 

kostbaar. 

(.)l) verschillende, voornamelijk lhig(ds(dio tij rivieren 

beeft men, behalve door do gewone normaliseeringsworkon, 

als wognoimm van stroomsplitsingon, hinderlijke bochten, 

rotsdrom])els enz., mot b.aggoren alleen uitstekende resul-

taten bereikt. Op deze rivieren is echter zonder uitzon-

dering hot getijverschil grooter en het vermogen der 

bovenri vier of rivieren, die haar water door de tij rivier 

afvoeren, kleiner dan bij den Waterweg het geval is, welke 

omstandigheden gunstig zijn voor het oj) diojite houden 

van do vaargeul door do kraeht van den stroom. In het 

„Handbuch der Ingenieurwissenschaften; Dritter Band" 

vindt mon eenige opgaven omtront dc hooveelbeden grond 

<lie per jaar in do Clydo, de Tyno on de Tees gebaggerd 

worden. 

§ 12. J u u i t v o c r i n f j z i j n d e iccrkcn Ier v c r h e l c r i n < j van 

•den W a f e n v e u lanrjs H o l l c r d a i n n a a r zee. 

bij de wet van 25 Alei 1908 ( S l a a l . é l . u". 137) is hot 

LXde hoofdstuk der Staatsbogrooting voor het dienstjaar 

1908 verhoogd, teneinde te kunnen aanvangen met een 

reeks belangrijke baggerwerken in den Waterweg langs 

Hotterdam naar zoo om tot verdieping en verbreoding 

der vaargeul to geraken. 

beeds thans hebben <li(» basr":erwerkon oen zoo 'nin-OO O 

stigen invloed gehad, d.at de beschikbare diepte van 

7.50 op 8.— M. bentiden L.AV. gebra(dit is. Of dit result.aat 

op den duur behouden kan blijven zonder krachtige on-

derhoudsbaggerwcrken acht ik voorshaiuls niet waarschijn-

lijk. "Thans verkeert men ten opzichte van hot zuitlen in 

zeer gunstigti omstandigheden, doordat in den Aloud meer 

gebaggerd wordt dan in normaio jaren ten bate v.an de 

werken tot verlenging van het Zuiderhoofd. 

A\'Ln het door den vlooil aangevoerde zand zal dus meer 

iu den Mond der rivier bezinken dan wanneer da îr min-

der overdiepte wordt aangetroffen. 

Sinds de bovengenoenule wet in het S h i a t . ' i h J a d is ver- ! 

schenen, is bovendien oon aanvang gemaakt met eeno 

verlenging van het Zuiderhoofd in »Ie. richting van de 

kustlijn. Men stelt zich voor dat, tengevolge van dio ver-

lenging, de vloedstroom moer geleidelijk den Waterweg 

zal binnontrekkon en men hoopt dat dan de sterke aan-

zanding langs do zuidelijke grens van hot vaarwater in 

den Alond /.al verminderen. 

Do belangrijke discussies over dit onderwerp gehouden 

in de vergaderingen van het Kon. Instit. van Ing. van 20 

Juni 1908, 28 Nov. 1008 on 13 Maart 1909 toonon mijns 

inziens oj) ovortuigonde wijze, dat van de verlenging van 

hot Zuidorh'oofd z(!er gunstige resultaten verwacht mogen 

worden. 

S l o t . 

Oj) groiul va,n do in deze verhandeling ontwikkelde 

bos(diouwingen, acht ik hot gewenscht bij do verbetering 

van honedenrivieren de volgende punten in acht to nemen. 

Ten eerste to trachten don trochtervorm, die trouwens 

algemeen als juist erkend wordt, te vorkrijgen of to be-

houden. 

Ten tweede de theorieën van I'\vRr,UE ook op beneden-

rivieren toe te pa.ssen; namelijk aan do rivier oen rogel-

imitig slingerenden loop to geven met flauwe bochten, dio 

zeer gehddelijk in elkamler lOverga.an. 

Het flauwer maken van to sterke bochten dient, waar 

hot mogelijk is, to geschieden door het .'uinlegge'n van 

boven gewoon ll.W. uitsteko'mh; strekdammen langs do 

gowenschto norniaaloeverlij'n aan don hollen oever, ge-

paard gaande met wogbaggcren van den bollen (wver, 

zoodat geen versimdling of profiolsvei-nauwing bestaan 

blijft. Alleen waar tlozo stroklammen al to kostb.aar wordc'n, 

wat allicht hot geval is .aangezien zij door do bestaande 

diepe geul langs don to sterk gebogen hollen oever g<dogd 

moeten worden, ka'n van dwarskribbon gobniik gemaakt 

worden, maar ook deze nioot(;n dan met do kruinen boven 

gewoon 1I,^V. liggen. 

Alleen wan'neor do aanvoer van ()pj)erwa.ter zeer groot 

is in verho;uding tot do hoeveelheid per getij opgenomen 

zeewater, wat bij betrekkelijk smalle benedenrivieren met 

een matig getijverschil voor den Aloud het geval is, zal 

men in hot riviorgediMdto. waarin Init w.ati.'r niet ti'ii allen 

tijde zoet is, zolfs bij eene, goed doorgevoerde rivierver-

betering, in do overgangen tusschen twee bochten van 

togengost(dde kromming onder L.AV. werken moeten aan-

leggen, dio don stroom in het gowenschto vaarwater con-

contreeren. 

Wanneer ecjinma.al het vaarw.ater goed vastg(d(\Lrd is, 

kan het alleen door periodiidv haggerwerk 0|) de dnun-

p(ds op (v.Mie diept(; gtdiracdil worden. aa;nzienlijk grooter 

dan di". W(dke door do uitsidiurende kracht dor getijsfoo-

mon alhuMi in stand kan worden gehouden. 

's-( I ravenhaire 
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TAIJEL I. 

EHNIGK HKSCIIOUWINGEN OVEU BENEDENUIVIEUEN. 

D i r e c t e w ii a r n e in i n g c n. 

Tijd te 

Mnrécliîilc. 

Ti jd tc 

l 'au i l lac . 

Ti jd 

wiiarin 

het 

traject is 

afgelegd. 

A B (volgens 

PAUTIOTJ . 

Waar-

geno-

men 

snel-

heden. 

U 

I Snel-

heden 

C 

U 

Snel-

heden. 

EI^XIGE BESCIIOUWINGEX OVEU HKXEDEXUIVIKUEX. 35 

T a b e l I I I . 

O j) m 0 r k i n g e n . 

n . m . 

L . W . O.ló 12 44 

0.50 12 50 80 

I 

' 1.50 

2.— 

I 2.50 

8.50 

u. m . s. i seconde' 

1 7 45 

1 2() 24 

1 48 

2 10 88 
2 87 88 ; 
8 O 88 I 

8 2G 52 ! 

4.50 3 54 42 

5. — 1 4 81 

5 50 5 40 

5.58 5 58 

5.50 5 41 15 

5 .— 6 55 25 

4.50 7 27 

4 . - 7 45 

, 8.50 8 28 20 

8 54 22 

' 2 50 9 26 58 
1 ij _ 10 7 80 

r.5o 10 45 50 

1.—' 11 84 

0.50 12 2S 85 

1 10 
1 25 

1 48 

1 57 85 

2 i() 40 

2 8S 10 

8 2 44 

8 25 27 

8 44 

4 15 

4 47 O 

5 52 80 

0 

L .W . 0.45 12 88 

0 

7 

7 

8 
8 
9 

10 
10 
11 
12 

1 
1 

/) 

10 

20 
49 

14 

52 

20 
8 

48 

82 
27 

87 

45 

40 

12 
26 

38 

80 
80 

1500 

2070 

2115 

1S71 

1720 

1057 

1500 

1494 

1828 
1218 
9()9 

750 

720 

1125 

1521 

1882 
17(50 

1720 

1905 

2205 

2180 
2770 

8210 
4135 

4020 

S.4G 

i;.88 
0.24 

7.0(; 

7.07 

7.97 

8.77 

8.84 

i).94 

10.8li 
18.02 
17.00 

18.88 

11.78 

8.08 
9.01 

7.47 

7.07 

().98 

5.99 

().20 
4.77 

4.11 

8.19 

8.28 

0.71 

0.75 

7.10 

7.44 

7.7G 

8.07 

,8.37 

I 8.()0 

I S.94 

, 0.21 
I 9.47 

, 9.72. 

I 9.73 
I 

: 9.72' 

9.47 

9.21, 

8.94' 

S.0() 

8.37 

8.07 

i 7.7() 

I 7.44 

7.10 
G.75 

G.71 

8.32 

8.25 

2.54 

1.80 

1.22 
• o.(;o 
O 

0.58 

1.18 
1.67 

2.20 

2.71 

2.72 

2.71 

2.20 
1.67, 

1.18 
0 58 

O j 
- 0.()0 
-1.22 
-1.86. 

-2 54 

-3.25 

-8.82 

3.87 

8.48 

4.5(; 

5.56 

0.52 

7.45 

8.85 

9.22 

10.05 

10.86 
11.05 

12.41 

12.48 

6.99 

7.25 

7.52 

7.79 

8.06 
8.85 

8.()5 

8.91; 
9.28 

9.()2 

9.97 

10.01 

— 8.82 
8.25 

2.54 

1.86 
1.22 
•0.60 
O 

0.58 

1.18 
1.67 

2.20 
2.71, 

2.72 

2.71 

2.20, 
1.67 

1.18' 
0.58 

O 

-0.60 
-1.22' 
-1.86, 

-2.541 

- 8.25' 

- 8 .82 

8.48 

4.56 

5.r)6 

6.52 

7.40 

8.85 

9.22 

10.05 

10.86 
11.65 

12.41 

12.43 

12.41 

11.65 

10.86 
1(M»5 

9.22 

8.85 

7.45 

6.52 

5.56 

4.56 

3.48 

3.87 

0.82' 

6.85 

7.20; 

7.54' 

7.85: 

8.16, 
8.46 

8.74; 
9.02 

9.291 

9.55; 
9.80 

9,05! 

9.89 

9.18, 

8.S5! 

8.57 i 
8.281 
7.98' 

7.67! 
7.84 

7.02 

6.64 

6.60 

Afstund (1er pcilsühuk'n van la Mar^cliale 
en van l'auillac is onrnvecr 13 200 M. 

B U = : 2 l / g H - - 2 \ / g H ' 

V = : l / g I I - F - U - U ' 

1 / ( I I-l I ' i , (H—H')-

1'AUTIOT telde de waarde van U posie-
tief l)ii wassend water en nefjatief bij 
vallentl water vol̂ ^ens de alleidiuff vaii 
de Ibrnuile is dit onjuist. 

In de formule 15 is I I ' = 7.1+ 
l,'' = 0 02. 

In de formule C is II = k l i - f de 
waterstand waarvan de voortplantinfjs-
snellieid wordt bepaald 11' = 1.1-tdo 
daarvoor waarp̂ enomen walenstand. Dit 
fjeeft een f̂ erinf̂  versehil met de uit-
komston, die mon verkrijgt wanneer men 
I l ' = kil- 4" de waterstand bij L. W. 
neemt. In het laatste {̂ eval zijndevoort-
plantingssneliieden bij wassend en vallend 
water gelijk. (Zie Taliel II). 

T A B E L I I . 

D i r e c t e w a a r n e m i n g e 11. 

Tijd te 

Hoek van 

Ho l l and . 

1 . 

Tijd te Tijd te 

Maassluis. Maassluis. 

Tijd waarin het 

traject is afgelegd. 

O. 

A 

Waar-

genomen 

snelheden. 

0. 

B C 

U 
(D O 

^ 2 

0 p m e r k i n g e n. 

u. m . u. m . u. m. secundo secunde 

1 

j 

5.25 4 25 5 0 2100 — 5.71 — 7.18 — 0.98^6.08, 7.181 

5.5(1 4 58 5 86 5 28 , 22SO 1800 5.26 0.f)7 7.85 — 0.64 6.50! 7.48! 

5.75 5 24 6 3 5 58 2840 2040 5.18 5.88 7.51 — 0.82' 7.07, 7.07 

6 — 5 42 6 25 r. 20 2580 2280 4.77 5.2(; 7.()7 0 ' 7.55^ 7.91 

i 6.25 () 2 () 48 () 40 2460 22S0 4.88 ! 5.2(; 7 88 0.82 8.0818 14 

: 6..5( i (i 27 1 7 8 2100 21()0 5 .— 5.55 7.99 0.64 S.51I 8.86 

1 6.75 t 8 
r-
é ci) 7 88 2820 2100 4.20 5.71 814 0.94 , 8.90 8.58 

H . W . ' (i.81 7 89 S 40 7 57 8660 1080 8.2S 11.11 8.17 L — ' 9.05 8.08 

1 ').75 S IS l) 25 9 48 4020 5100 2.9S 2.22 8.14 0.94 8.9(', 8.08 
6.50 i) 30 10 'M\ 10 55 .7.i(;o 5100 ' i 8.0:; ' 2.85 7.99 0.64 8.51 8.36i 

; 0.25 10 20 11 24 11 85 3810 4500 8.12 2.67 7.88 0.32 8.08 8.14 

( '».— 10 5S 11 54 12 4 8860 39r.O 8.57 1 8.03 7.6.7 0 7.55 7.91 

5 75 11 86 12 80 12 42 8240 89(;0 8 . 7 0 ; 8.08 7.51 — 0.82 7.07 : 7.07 

5.50 12 27 1 25 1 51 3480 5010 8.45 , 2.88 7.85 — 0.04 6.59 : 7.48 

L . W . 5.81 

i 

2 8(; 
•) 
ij 82 386.0 ' 8.57 

" 

7.22 — 0 90 6.20 ' 7.24 

1 
i 

Afstand der peilschalen van 
Hoek van Holland en van Ataas-
sluis onireveor li000 M. 

Formules als voor 'Jabel I. 
AVaterstanden <;enoinen ten op-

zichte van de ffeniiddeldu hodem-
hoô fte. 

De waarde in de kolommen 
2. t. (1 zijn verkre;;cn door zooveel 
mop'lijk overuenkomstifife water-
standen te vor{,M'lijk('n. 

De in do kolommen H. 5, 7 
door de wiiterRtuudeu in eeu 
horizontaal vlak te veriifelijken. 

De eerste zijn blijkbaar'jui.st 
l'' = 0.12. 

In de tabellen 1 en 11 zijn alle 
maten in M. uitf,'edrukt. 

P l a a t s v a n w a a r n e m i n g . 

1898. 1908. 1908. 

P l a a t s v a n w a a r n e m i n g . 

H .W . L. W . 
Getij-

verschil. 
Î H . W . L .W . 

Getij- ' 

verschil. 
H . W . L . W . 

Getij-

venscliil. 

H- 84 — 82 II;G + 92 — 74 166 

1 

; -f- 84 - 80 164 

-h 89 — 68 152 88 - 59 147 ' -t- 77 - 67 144 

-4- 88 — 60 148 -h 91 — 52 148 84 — 58 142 

Rot terdam H- 90 — 57 147 4- 96 — 49 145 + 90 — 55 145 

K r i m p e n -1- 101 — 48 144 -1- 111 ; - 38 144 103 — 45 148 

109 — 1 110 + 115 - 7 122 i + 106 - 28 129 

Schoonhoven + 128 +- 47 76 -H- 128 ! 38 90 
: + 

114 ' -»- 10 104 

Vreeswijk -h 203 189 14 - f 204 

1 

' -4- 188 16 4- 193 1 -t- 173 20 

1 -1-299 — 2' 98 — 

1 

1 
289 — 

Toelichting tot dc tabellen IV—XXVH. 

De waterstanden zijn u i tgedrukt in Meters ten oj)zichte 

van N.A.P. 

De tijden van H . W . en L .W . zijn afgerond tot veelvouden 

van 5 minu ten , zoo ook de gemiddelde waarden van bet 

tijdsverschil van H . W . en L . W . tusscben verschil lende waar-

nennngspunten. 

De cijfers voor w indkracht hebben de volgende beteckenis: 

1 = Stilte. 

2 — Slappe koelte. 

3 — Stijve „ 

4 m Harde wind. 

5 Storm. 

6 Orkjuin. 

Wanneer bij een getij te Hoek van Ho l l and of te Maas-

aluis een dubbel L .W . optreedt, zijn beide L.W.-standen in 

de tabellen opgenomen, alsook de hoogste waterstand tusscben 

de L.W.-standen. 

Voor het «,'etijverschil is de laagste L.W.-stand genomen 

voor bet tijilverschil tusscben L . W . te Hoek van Ho l land 

en L .W . te Maassluis of aan de schutsluis is steeds het 

tweede L . W . in eeratgenocmd waarncmingspunt genomen; 

ook wanneer bet eerste L .W . bet boo«jste is. 



Tabe l IV. 

KliNlüK HHSCUOUWINUKN OVKU IJENKDEXIUVIKUEN. 

M atcrstaitdcii liiiiy:H den Wa ic i ' « ej;- laii}»« H<»tter(lal( 

KHNIGK IJKSCllüL'WI.VGKN ÜVHIi liI-]Ni;DKNRIVIi:ilKN. 

iiir /iiM' VOOI' ^-t'riii^T (ijdver.schilU'ii. (1895, 18i)(J, IS!)7). 

87 

II oek V a n II o l l a nd. S( li u t s 1 u i « -M a a 8 s 1 u i s i (K 0 /. en b u r g). V I , II a r d i n g o n. R O 11 e r d a m. 

1) a 111111. — 

l l .W . Tjjd. L.W. Tijd. I I .W. • Tijd. L W. Tijd. ll.W. Tijd. L.W. Tjjd. II.W. 
fp.. 
11|( L.W. lijd l l .W. Tijd. L.W. 

! 
Tijd. 

(1895) u. 111. 11. 111. u. IU. U. m. 11 m. u. 111. u m. u m. u. 111. 11. rn. 

1 Üctüber. . . 0 ;i5 -t- , 
1 

n. 1 15 0 74 — V. 8 30 0.49 -f- 11 1 50 0 73 — V. 8 45 0 50 4- n. 2 10 0.75 - V. 9 — 0 00 4- 11. 
i 

2 ;'.o 0 08 — V. 0 45 0 04 4- n. 3 — 0.00 — V. 10 25 

3 , . . . . 0.78 -f- ' n. 2 — 0 .34- , V. lU — 0 07 4- n. 2 45 0 35 — V. 10 25 0.70 4- 11. 3 15 0 35 - V. 10 40 0.77 4- 11. 3 20 0.28 — V. 1 1 25 0.81 4- n. 3 45 0.25 — V. 11 50 

11 . . . . 1.0-1 -1- v. 0 40 0.20 — n. 12 30 1.05 -f- V 7 10 0 15 — 11. 2 30 1.08 -f- V. 8 — 0.10 - 11. 2 30 1.19 4- V. S 30 0.02 — 11. 3 — 1.28 4- V. 8 50 0 4- n. 3 35 

12 . . . . . 0 74 -f- ' v. 7 45 0 14 - 11. 2 — 0.80 4- V. 7 50 0.10 — 11. 3 15 0 83 4- V. 8 40 0 00 - n. 3 25 0.91 4- V. 8 50 O OI 4- 11. 3 35 0.99 4- V. !) 50 OAW) -H 11. 4 10 

13 „ . . . 0.44 -h V. 9 30 0.77 - n. 2 15 0.47 4- V 9 50 0 71 — 11. 4 30 0.51 4- V. 10 25 0.08 - n. 5 45 0.03 4- V. 10 40 0.03 — n. 0 5 0.09 }- V. 1 1 — 0.59 — n. fl 40 

14 0 02 4- V. 11 — 0 50 - V. 5 — 0.00 -4- V. 11 20 0 52 — V. 5 20 0 03 -H n. 12 5 0.54 - V. 5 45 0.74 4- n. 12 20 0.45 — 11. 0 35 0.78 t- 11 12 45 0 41 — V. 7 15 

20 „ . . . . 0.52 -H V. 8 0 09 — n. 1 50 0 53 4- V. 8 25 0 05 — 11. 2 30 0.55 4- V. 8 55 0 05 - n. 2 40 0.04 4- V. 9 10 0.55 — n. 4 15 0 09 4- V. 9 35 0.52 — n. 5 

27 0.39 H- V. 9 55 0 75 — n. 3 10 0 41 4- V. 10 5 0 75 — 11. O 
>J 45 0.40 4- V. 10 50 0.74 - 11. 4 15 0 58 4- V. 11 - - 0 03 - 11. 5 10 0.04 1 V 11 10 0 59 — II. 0 — 

28 „ . . . . 0.40 -i- V. 11 — 0.02 — V. () — 0.40 4- V. 11 20 0.00 — V. 5 55 0.49 4- V. 11 50 0.02 - V. 0 40 0.59 4- n. 12 10 0.50 — V. 7 — 0.04 4 n. 12 30 0.52 — V. 7 45 

30 „ . . . . O.Gl 4- n. 12 40 0.05 — V. 7 — 0 55 4- n. 1 ™ O.05 — V. 7 30 0 57 -h n 2 — O.Ol - V. 8 — 0.09 4- 11. 9 hé — 0.53 - V. 8 .35 0.72 4- 11. »> 30 0.48 — V. 9 — 

31 „ . . . . 0.G9 -+- n. 12 50 0.79 - V. 8 30 O.Ol 4- n. 1 30 0 77 — V. 9 5 0.02 -}- n. 2 — 0.78 - V. 9 20 0.09 -f- 11. O 20 0.71 - V. 0 40 0.71 f n. 2 50 0 00 — V. 10 20 

11 November . . . 0.17-V- V. 7 50 1 1 0 - n. 2 50 0.12 4- V. 8 30 1.05 — 11. 3 45 0.09 4- V. 9 15 1.05 - n. 4 — 0.10 4- V. 9 30 0.98 — u. 4 20 0.23 -f-
1 

V. 10 — 0.88 — n. 5 — 

20 „ . . . 0.18 -1- Y. 10 — 1.14 — n. 3 45 0 17 4- V. 10 35 1.10 - n. 5 30 0.21 4- V. 11 — 1.10 - 11. 5 50 Ü.31 4- V. 11 15 1 04 — 11 G 10 0 38 4- 11. 12 — 0.99 - n. 7 — 

27 „ . . . 0.50 4- V 11 — - 0 .70- V 5 55 0.50 4- V. 11 20 0.74 - V. 0 — 0.54 4- V. 11 55 0.75 - V. 0 15 0.02 4- n. 12 15 0.09 — 11. () 50 0.08 -t 11. 12 45 0 (13 — V. 7 40 

(i81)0i 

0 Februari . . . 0.84 4- v. 11 10 0.01 - V. 0 10 0 83 4- V. 11 40 0.57 — V. 0 20 0.87 -f- n. 12 20 0.50 - V. 7 0.95 i 11. 12 20 0.54 - V. 7 — 0.99 1 11. 1 — 0 50 — V. 7 45 

0 0 " - n 0.15 -H V. 6 50 1.24 - 11 2 80 0.13 -f- V. 7 20 1 22 n. 3 5 0.O9 4- V. 8 — 1.21 - n. 3 30 0.12 4- V. 8 10 1.20 - 11. 3 45 0.14 4- V. 9 - - 1.17 — 11 4 30 

23 , . . . 0 09 4- y. 8 10 1 .32- n. 2 30 0 09 4- V. 8 30 1 25 -- 11. 3 45 0.O8 -H V. 9 15 1.22 - 11. 4 10 0.14 4- V. 9 30 1.18- 11 4 50 O.LS 1 V. 10 10 1.10 - 11. 5 20 

24 , . . . 0.02 4- V. 9 45 1.20 - V. 15 0.03 4- V. 10 10 1 20-- , 11. 4 — 0.03 -i- V. 11 10 1.17 - V. 4 10 0.11 4- V. 11 10 1.11 — 11. 4 15 0.10 f V 1 1 50 1 07 — 11. 5 30 

25 , . . . 0 12 4- n 12 — 1.30 - V. 0 15 0 09 4- n. 12 45 1.25 — 11. 0 30 0 114- n. 1 — 1 23 - 11. 7 10 0 18 n. 1 20 1.22 - 11. 7 15 0 23 1 n. - 1.19 -- n. 8 — 

20 Mei 0.88 f- V. 7 10 0.34 - 11. 2 40 0.93 4 V. 7 45 0.27 — 11. 3 20 1) i)3 -f- V. 8 40 0 25 - 11. 3 15 0.90 4- V. !) 15 O.IO — 11. 4 5 1.04 4- V. 9 55 0.09 - n. 5 15 

22 Juli 0.82 4- 11. 12 45 0 03 - V. 7 30 0.85 4- 11. 12 40 0.50 — V. 8 — n. 1 40 0.53 - V. 8 10 0.88 4- 11 «) 
— 0.47 — V. 0 10 1.01 4- 11. - 30 0 40 — V. !) 40 

28 „ 0.85 4^ 11. 5 — 

0.40 — 

0.40 — 

0 51 -

i 
V. 

11 

25 

20 

50 

0.87 4- n. 5 — 0.49 — 11. 12 15 0.S7 4- 11. 5 45 0.45 - n. 12 20 0..S5 4- n. 0 20 0.38 - 11. 1 15 0.94 , 11. 0 40 0 32 - n. t) 15 

14 l)ee(Miiher . . . 0.Ü4 i- v 9 30 0.81 - 11. 5 10 0.04 V. 9 50 0.79 — 11. 5 40 ')(;0 4- V. 10 25 0 08 - n. 0 15 ij.OO 1 n. 10 40 O.OO — 11. 0 25 o.oi; f V. 11 15 0.02 - 11. 7 • --

(1897) 

13 Januari. . . . 0.55 4- V. 9 35 0.80 - n. 3 35 0 58 4- V. i) 40 0.77 — 11. 4 — IJ.'U5 4- V. 10 25 0.00 - 11. 4 20 0.72 f V. 10 35 0.112 — 11. f) 15 0.75 4- V. 11 15 0 (]() — 11. 0 35 

(jemiddeld . . o.r)3 1- 0.75 - 0.52 4- 0.72 — o.r,4 4- 0.70 - 0.01 4- 0.04 — 0.07 J- 0.59 — 
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Ti l bol V. 

I-MCNIOK HKSCIIOUWINGKN OVKIl HENKDKNIUVIEUKX. MIONIOK HKSniOUWINGKN OVMU lUlXEDHXUlVlHIiHN. 

WateiHtaiHleii laii«:M deii Wate i w«'^ laiij»M lloticnla,,, yooi- iiii4l(l<'Iiiia<i»o ucli jvoisoli i l loii . 

3 9 

1 1 o e k V a 11 1 1 o l l a n d . S e l i u t H 1 u i s . M a a s 8 1 u i s . V l a a r ( 1 i n g e n . R 0 t r e r ( 1 a I U . 

1 ) ï i t u i n . 

l l . W . T i j d . L . W . T i j d . l l . W . T i j d . L . W . T i j d I L W . T i j d . L . W . ; 
r 

r i j d , l l . W . T i j d . L . W . ! 
1 

T i j . l I L W . T i j d L . W . i T i j . i . 

( 1 8 9 G ) u . I U . 
! 
1 
1 

u . n i . u . i n . u . n i . u . I U . 1 1 . i n . u . i n . l i . n i . u . U I . u . 1 1 1 . 

7 F e b r u a r i 0 Ü G 4 - V . 8 2 5 0 . 9 5 -

i 

n . 4 3 0 0 . 0 1 } V . 8 3 5 0 . 9 0 — n . 4 4 5 0 . 0 5 4 - Y . 9 3 0 0 8 5 — n . 5 1 0 0 . 7 0 4 - Y . 9 3 5 0 . 8 0 n . 5 2 0 0 . 7 5 f Y . 1 0 1 5 0 . 7 4 — I I . 0 1 0 

1 0 » 0 . 7 8 n . 1 2 4 5 0 . 7 2 — 

1 

V . 7 4 5 0 . 7 4 4 - n . 1 2 3 0 0 0 5 — V . 7 3 5 0 . 8 0 - f - 1 1 . 1 4 0 0 . 0 2 — Y . 8 3 0 0 8 4 - f I I . 2 — O . G O - Y . 8 3 0 0 . 8 0 - h I I . 4 0 0 . 5 0 — v . 0 1 5 

1 3 » 0 . 9 1 n . 2 4 0 

( 0 . 8 5 — 

( ) . G 8 - -

( 0 8 0 — 

1 

V . 

7 

9 

1 0 

3 5 

3 0 

0 . 8 7 - h u . 3 5 0 . 7 3 — V . 1 0 4 0 0 . 8 8 - 4 - n . 3 5 0 0 . 0 4 Y . 1 1 5 0 0 . 8 8 4 - 11 3 5 0 0 . 0 2 — n . 1 2 — 0 . 9 0 4 - n . 4 4 5 0 . 5 0 — n . 1 2 5 0 

2 0 n O . G G - 4 - n . 1 2 5 0 1 . 0 7 — V . 7 2 0 0 0 2 4 - n . 1 2 5 0 1 . 1 0 - Y . 7 3 0 0 . 0 2 4 - 1 1 . 2 1 5 1 . 0 1 - Y . 8 3 0 0 0 8 f - I I . 2 
— 0 . 9 8 - V . 8 3 0 0 . 0 ! ) } n . 2 4 5 0 0 0 - - - Y . <) 2 5 

2 7 n 0 . 6 5 ^ f - n . 1 5 0 1 . 0 8 — V . G 2 0 O . G l 4 - n . 1 5 0 0 1 ) 0 — ' V . 8 2 0 0 0 1 4 - n . 2 5 5 0 . 9 2 — Y . 1 0 — 0 . 0 5 4 - 1 1 . 3 — 0 . 8 9 — Y . 1 0 1 0 0 . 0 7 - f - n . 3 4 0 0 . 8 7 — Y . 1 0 4 5 

1 7 M e i 0 . 7 0 f - n . 5 3 0 0 . 9 0 — n . 1 2 2 0 0 . 7 0 4 - n . 5 4 0 0 8 3 — n . 1 — 0 . 7 3 4 - n . 0 5 0 . 7 8 — n . 1 5 0 . 7 5 4 - 1 1 . 0 5 0 0 . 0 8 — n . 1 4 5 0 . 8 2 4 - n . 7 2 0 0 5 0 — n . 2 3 0 

2 1 1 . 1 1 - H V . 8 4 0 0 . 5 5 — ? n . 3 — 1 . 1 3 4 - V . 8 5 0 0 4 5 — ? n . 4 4 0 1 1 7 4 - Y . 1 0 1 0 0 . 3 G - n . 0 2 0 1 . 1 9 4 - V . 1 0 3 5 0 . . 3 0 — n . 0 3 5 I 2 S 4 Y . 1 1 1 0 0 . 2 3 — n . 7 1 5 

2 2 fl 0 . 7 9 - h V . 1 0 5 0 8 5 - n . 5 1 0 0 . 7 8 4 - V . 1 0 1 0 0 . 8 1 - n . 5 5 0 0 . 8 0 4 - v . 1 1 1 0 0 . 7 7 — I I . G 5 0 0 . 8 1 4 - v . 1 1 1 5 0 . 7 0 - n . 7 1 0 0 8 7 1 v . 1 1 5 5 0 . 0 3 — n . 7 3 5 

2 8 n 0 . 7 4 - h n . 3 2 5 

( 1 . 0 2 — 

0 . 8 3 -

( o 9 5 — 

V . 

7 

8 

! i o 

4 . 1 

5 0 

2 0 

0 . 7 2 4 - n . 3 2 0 0 . 9 8 - Y . 1 1 — i ) . 7 0 - f - n . 4 3 0 

( 0 . 7 2 -

0 . 0 7 — 

( 0 8 0 — 

Y . j 

8 

9 

' l i 

3 5 

3 0 

2 0 

0 7 8 4 - 1 1 . 5 — 0 . 7 3 — Y . 1 1 5 5 0 S 4 4 - n . 5 3 0 0 . 0 0 — 1 1 . 1 2 3 5 

2 0 » : 0 . 7 4 } - n . 4 2 5 

( 0 . 9 1 — 

0 . 7 2 -

( 0 . 9 2 -

1 
V . < 

1 

1 0 

1 1 1 

3 0 

1 0 

3 0 

0 . 7 4 4 - n . 4 2 0 0 . 8 4 — I I . 1 2 5 0 . 7 5 f - n . 5 1 0 0 . 8 1 — n . 1 2 2 0 0 . 7 0 4 - I I . 5 4 0 0 7 5 - - n . 1 1 5 0 8 2 4 - n . V) 1 0 0 . 0 0 — n . 1 4 5 

3 1 n 0 . 8 7 4 - V . 5 1 0 0 . 8 5 — n . 1 - - 0 . 8 5 - h V . 5 4 0 0 . 7 7 — 1 1 . 1 3 0 0 8 . " ) - f - V . 0 2 0 0 . 7 8 — n . 1 5 5 0 . 8 5 - f - V . 0 5 0 O . G O — n . 2 5 0 . 0 0 4 V . 7 2 0 0 . 0 1 - n . ' ) 5 0 

1 J u n i 0 . 8 9 - h V . G 
1 

i 

0 . 7 0 — n . 1 2 5 0 8 0 4 - V . () 3 5 0 . 7 3 - n . 2 5 i ) 8 4 

i 

V . 7 1 5 0 . 7 3 — 1 1 . 2 2 0 Y . 7 3 5 ' 0 . 0 5 — n . 2 3 5 0 . 0 1 H Y . 8 1 5 0 . 5 7 - n . .) 5 0 

2 
V 

0 . 8 4 4 - Y . G 

1 

4 5 j 0 . 7 4 — n . 2 2 5 0 . 8 2 4 - V . 7 1 5 0 . 7 2 — n . 2 5 5 < > . 8 0 4 - Y . S — 0 . 7 2 — n . 3 5 0 . 8 2 - H Y . 8 2 5 0 . 0 4 - n . 3 : i 5 0 8 8 1 - v . 8 5 5 0 5 7 - n . 4 2 0 

3 n 0 . 7 G 4 - V . 7 5 0 
j 

0 . 7 2 — n . 2 5 0 0 7 0 4 - V . 8 5 0 0 8 — I I . 3 5 0 
; 

i ) . 7 0 - i - V . 9 U ) 0 . G 7 I I . 3 4 5 0 7 9 4 - Y . 5 ) 5 0 0 0 — n . 4 3 5 0 S 5 1 Y . 1 0 — 0 . 5 4 — n . 5 2 t ] 

5 
n 

0 . 7 8 4 - V . 9 5 0 0 7 3 — n . 4 5 5 0 8 0 4 - V . 9 5 0 0 0 8 ~ n . 5 5 0 8 0 4 -
1 

1 1 — 0 . 0 0 — 1 1 . G — 0 . 8 5 4 v . 1 1 1 5 0 5 8 — n . 0 3 0 0 . 0 : 5 f V . 1 1 4 5 0 . . " ) 0 — 1 1 . 7 4 0 

() n 0 . 7 5 4 - V . 1 0 4 0 0 . 7 5 - 1 
1 1 . G 3 5 0 . 7 2 - f - V . 1 1 2 0 ' 0 . 7 0 — n . 7 1 0 i ) . 7 7 4 - I I . 1 2 - 0 . 0 9 — n . 7 4 0 0 . 8 0 f - n . 1 2 1 0 0 . 0 4 — n . 7 3 5 0 , 8 8 4 - n . 1 — 0 5 7 - 1 1 . 8 3 0 

2 1 n O . G O 1 - V . 1 1 2 0 0 . 9 4 — V . 4 5 0 0 0 4 - V . 1 1 5 0 0 8 5 - - Y . 7 1 0 ' ) G 7 n . 1 2 2 0 0 . 8 2 — Y . 7 3 5 0 . 0 8 1 n . 
1 

1 2 0 1 0 . 7 9 — Y . 
r> < 1 5 0 . ^ 1 . n . 1 4 5 0 . 7 1 — V . 3 0 

2 4 n 0 . 7 2 4 - n . 2 1 5 0 . 8 1 - V . 9 5 5 0 7 0 4 - n . 2 3 0 0 . 7 8 — V . 1 0 1 0 " . 7 2 4 - 1 1 . 3 L ' 5 0 . 7 4 - V . 1 0 3 0 0 . 7 0 h n . 3 5 0 S 0 . 0 8 — Y . 1 0 5 0 0 . 8 2 f n . 4 1 0 0 . 0 0 — Y . 1 1 5 0 

2 9 V 
0 8 8 4 - V . 5 5 0 . 7 2 — 

1 

1 
1 2 4 5 0 . 8 5 4 - V . 5 4 0 0 . 0 7 - 1 1 . 1 2 4 0 " s - l 4 - v . () 1 5 O . G O — 1 1 . 1 2 ( ) 0 . 7 8 4 - V . 0 4 5 O . 5 0 — 1 1 . >) O N ! ) } 7 1 0 0 5 1 n . 3 — 

3 D e c e n i l i e r . . . . 0 . 4 5 4 - n . 1 2 3 5 1 2 2 V . 8 3 0 0 . 4 2 - i - n . 1 2 0 1 . 1 7 - Y . 9 1 0 I I . 1 1 1 3 - V . 9 3 0 0 , - l 5 4 - 1 1 . 1 5 5 1 . 1 0 — Y . S ) 5 0 0 1 5 4 - n . - : ; o 1 . 0 0 - Y . 1 0 

1 1 « . . . . 0 . 5 3 i 

1 

' V . 
1 

G 3 5 1 . 1 1 ) — 1 1 1 2 1 0 0 5 5 4 - V . 7 — 1 . 1 0 — 1 1 . 3 4 0 • • . ^ 8 4 - V . 7 2 5 1 i i l - 1 1 . !) 4 5 0 5 9 1 V . 7 5 5 0 . U 7 n . 4 1 0 0 0 1 t V . ; ' , o 0 . 0 : ; -

1 

1 1 . 4 1 ' ) 

1 2 n . . . . 0 . 5 G f 

1 

V . 7 3 5 1 . 0 1 — I I . 1 1 0 0 . 5 7 4 - V . 8 2 0 0 9 2 — n . ü 4 0 ! M M 4 v . 5 5 O . N l i n . 4 3 0 t ) . 7 3 f v . s 5 0 0 7 9 - 11 4 5 ! ) 0 7 - ; ; ; V . •;) l ' O 0 . 7 5 - 1 1 . 5 

1 8 n . . . . 0 . 8 3 1 - 1 1 . 1 1 0 0 8 0 — V . 8 3 0 0 8 2 4 - n . 1 4 0 0 . 8 2 - Y . 9 1 0 

\ 

4 - I I . - 1 1 ) ! ) . 7 4 - V . 9 0 . 8 7 4 - I I . 
' ) 

' J 5 0 . 7 1 — V . 1 0 — 0 S 8 4 - n . 5 0 . 0 0 — Y . 1 0 
< > -. ) . 

1 ! ) n . . . . 0 . 7 . ' ) i 1 
1 

2 
— 0 7 5 — V . 9 1 5 0 . 7 0 h n . 2 1 0 0 . 7 2 — Y . !) 5 i ) 

/ 
t ) , 1 1 . 

• 1 
i ) 0 i ; 1 — V . 1 0 

<1 -. j . ) i ) S l . n . 3 1 0 0 . 5 , s — Y . 1 0 5 5 1 n . 5 ^ ; 0 . 5 5 — v . 1 1 ; 1 . 

( i e i n i > l t l ( ! l ( l . . . . 0 . 7 5 4 - 0 . 8 7 - - 0 . 7 3 4 -

1 
0 8 2 , " . 7 0 ! 

1 1 

0 . 7 0 — 1 
1 

0 , 7 8 4 - 0 . 7 1 - 0 . 8 3 t 0 . 0 5 — 
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Tiil)el VI. 

EENIGK liKSCHOUWIXGEN OVER IHCXEDKNllIYIKKEX. MKXini: i{!':sciiou\vixGi;x OVEK HI^NKDEXIUVIKIIEN. 41 

Walcrs^aiHloii laii^H W a h rwo«̂ ^ lai i^s Uottcrdam naar Zoo voor orooto vorscliillon (IS.X)). 

1) ii t u in. 

11 O • 

Tijd. 11 W. 
1 

S e li u t 

Tijd. 

.S 1 11 i 8. 

/ 
1) ii t u in. 

1!.W. Tijd. L.W. 

• 

Tijd. 11 W. 
1 

S e li u t 

Tijd. L.W. Tijd. 
/ 

(189()] 
u. in. u. ni. U. 111. u. 

1 
ni. 

(189()] 
u. in. 

1.34 — 8 15 

1 Februari 0.91 4- n. 3 45 102 — Y. 9 50 0.88 -h 11. 4 5 1.11 - 11. 12 — 

1.20 — 11 30 

] 22 1 9 — 

V 
1.02-1- 11. 4 25 0 94 — 

V. 
iio 30 0.97 4- 11. 4 .50 1.05- 11. 12 45 

1.14- 11. 12 'M) 

0.9G — V. 11 30 

5 0.84 4- V. G 40 0.83 — 
11. 

12 30 0.80 i v. G 50 0 92 — 11. 3 10 

0.98 — 
11. 

2 30 

G 0.70 4- ^ V. 7 20 1.20 — 11. 12 30 0 GS 4- V. 7 50 1.(>5- n. 4 — 

J 

0.82 — , G 45 

12 1.07 4- 11. 1 50 0.72— i V. 
1 — l.Oii 4 n. 2 10 0 73 - V. 9 35 

1 0.79 — 1 30 

1.2G— ^ 
1 

J 

14 0.79 4- 11. 3 15 1.14 — 25 0.75 4- 11. 3 m LIG - v. 11 30 

1 2G - 1 ' lO 45 

1.07 - 8 30 

15 r • 0 80 -1- n. 3 30 0.88 - V. 9 30 0 75 i n. 4 10 0.'.)5 n. 12 20 

1.02 — 
i 

11 20 ; 
1 

i 1.34 — 8 50 

IG 0.70 4- 11. 4 15 1 .17- Y. 10 15 0.G9 4- 11. 4 30 115 - 11. 12 40 

L2G - 11 45 

1.30 — V 9 20 

17 ^ • • 0.G2 -h n. 4 50 1.13 — 
V • 

10 45 ().5G 1- 11 5 15 1.15 - 11. 1 

] 22 n. 12 10 

1.2G — V 10 

18 0.(;7 4- 11. 5 20 1.14-
> • 

h l — 0.G5 4- 11. 5 40 LIG - II. 1 40 

1 1.25 — II. 12 35 

I.IG — (10 40 

19 « 0.75-+- V. 5 30 1.08 — 
\ • 

11 20 0 72 4- V. G 10 1.11 — 11. 2 — 

1.18 — 11. 1 — 1 
1 

? 

20 ,, . . . . 0.59 4- V. 5 55 1.27 - 11. 1 30 0.55 4- Y. 

i 

G 30 1.20 -

i 
1 

11. 2 20 

M a a s H 1 u i s. 

II.W. I Tijd. , L.W. Tijd. 

V 1 ii a r d i n g o ii. 

l l .W. Tijd L.W. Tijd. 

0.8G-1-

U. Hl. U. IM 

n. 4 50 , 1.00 — , II. 1 -

0.07-1- n. 5 40 

^0 .82- ^ , 1 0 -0.82 — 

0.7G -

fO.OG — 

( I I -

11. 1 20 

0.82 -f- V. 7 45 0.83 - ii. 3 30 

0.71-f- I V. 8 30 0.97 — ii. 4 30 

1.05 11. 3 10 

0 75 4- 11. 4 20 

0.7G-f- I 11. 4 45 

0.G7 — V. 10 30 

LOG- n. 12 15 

0.88 — 11. 12 50 

0.G4 n. 5 30 i 1.11 -

0.55 H-

11. 1 10 

n. 5 45 1.08 — 11. 1 45 

0.G2-h 11. G 30 ' 1.12 — 

0.73 -h 

i 0.52 -I-

V . G 30 ' 1.04 — 

V . G 50 1 1.12 — 

n. 2 — 

n. 2 45 

11. 2 45 

O 85 

I 11. 111. 
I 

II. 5 15 

0.91) -i-

0.87 -I-

0 74 

1.08 

II. G 10 

V. 7 50 

V. 8 45 

11. 3 50 

0.77-f- 11. 5 -

U. 111 

0 9G— II. 1 10 

0.90 - n. l 40 

0.77 -

0.92 -

0.G3 — 

11. 3 50 

II. 4 50 

Y. 10 30 

l l .W. 

R O 11 c' 1' d a in. 

Tijd. L.W. Tijd. 

U l i l . 

0 87 + II. G 10 0.88 -

0 98 -1- II. 7 II) 0.83— n. 2 30 

II. 111. 

II. 1 50 

0.00 4- V. 8 30 0 70 — 

0.79-f- V. 9 15 0.84 

1.13 -1- 11. 4 20 0.57 

11. 4 40 

I I . 5 30 

V. 11 20 

1.03 — 

0 75 4- II. 5 — 0,83 — 

11. 12 30 

II. 1 

O.GGH- 11. 5 50 1.07 — ii. 1 20 

0.55-4- 11 G - 1.04— 11. 2 — 

O.G l -f- 11. G 35 1.08— II. 2 10 

0.78 4- V. G 35 1.00— ii. 3 

0 55 -1- V. 7 — 1.07— n. 3 

0.79-f- II. 5 25 0.97 — 11. 1 

0.7G -4- II. 5 30 0.70 — n. 1 40 

O G8 -f-

0.5G I-

II. G 15 1.02— 11. 1 50 

11. G 50 1.00 — II. 2 40 

0.G5 4- 11. 7 10 1.02 — 11. 2 50 

0.80 4-

0.57 -I-

V. 7 15 j 0 95 - n. 3 35 

V 7 40 1.03 — , 11. 3 50 

G 
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' r a l ) o l V I { V e i r o h j ) 

KKN'IOK UKSCIIÜI'WINOEN OVKK UKNKDHN lU VIEUKN. 

laii};« dcii Watcrney; laiij;M Kottcnlaii i 

KHNIOK M!:SCIIOU\VIX(ii;X OVKR BENKDHNKIVIKUHN'. 

naar Zoo voor »;rooto (^otiJvorHcliilloii 

I ) ii t II111. 

28 Î Y>l)rU!iri 

29 

1 Mniirt . 

2() .Moi . . 

8 l)o(;otiil)(n' 

10 

I I .W. Tijd. 

1 25 -h 

1 06 H-

II. Dl 

1.14-H 11. 2 --

1.15-h n. 2 50 

1.08-f- 11. li 25 

1.41-f- n. 50 

1.17-1- II 4 25 

1.34 V 4 50 

V. 5 50 

V. 6 40 

0.80 -f n. 1 50 

1 21 -f 11, 1 25 

1.10--} n. 5 25 

0.8(> ^ V. 5 45 

G(Mnidd(4d . . . (i.!)6 -f-

l 0 1 1 a 11 d. 

L . W . Tijd. 

j 
u iii 

0 . 7 4 — 1 6 50 

0 61 — ; v. 
1 

7 4 0 

0.76 — ' 1 9 30 

0.64 — 7 35 

|(K49 — V. 8 40 

0 62 — 10 45 

1.35 - 8 — 

0.9!) — 
V. 

1 
<) 20 

1 29 — 
1 

( 11 10 

0.68 — [ 8 35 

0.39 — 1 10 — 

0 67 — : 
1 11. 12 — 

1 

: 1 . 3 0 — ' 9 10 

l l . O l - ' V. 1 1 — 

l l . 3 3 - n. 1 10 

( 0.59 — 
1 
1 1 0 15 

ÏO.47 — 20 

(o.77 - 11. 1 10 

0.72 — n. 1 50 

0.92 - 11. 2 30 

1.16 - 6 5 

0.96 — V. 1 25 

1 l.OS - 0 10 

0 . 7 3 - 20 

)0 65 — 
V. 1 10 25 

j o 84 - n. 12 30 

1 0.88 - 15 

()79 -
V 

! 11 25 

0.96 ~ 11. 1 25 

,0.8!) — V 11 15 

10 84 -- 10 

().!)7 — 
II. 1 

( '2 — 

1 Oi) 

1.06 — 

1 23 -h 

1.01 4-

11. 2 30 

1 14 -f- n. 3 

1.05-f- n. 3 35 

O u:'. } 

u. in. 

0 7 1 — V. !) 20 

0 . 5 5 — V. 10 30 

1 . 2 3 — V. 11 45 

1.36-i- n. 4 10 , 0 . 6 0 - n. 12 25 

1.10 4- n. 5 10 1.23 — 

1 29 -f- V. 5 30 

V. 6 15 

V. 7 10 

0.81 n. 2 20 

0.68 

0.65 

O 84 

11. 1 35 

II. 2 5 

11. 2 35 

n. 3 15 

1 . 0 2 — V. 9 50 

1.22-1- n. 4 40 0 76 — n. 1 — 

M a a s s 1 u i s. V 1 a ii r d i n g (ï m. K 0 11 e r (1 a in. 

H . W . Tijd. L W . Tijd. 11 W . Tijd L . W . : Tijd. H . W . Tijd. L . W . Tijd. 

1,05-t- n. 5 40 0 9 1 -

0 85 4- V. 6 20 0 89 

n. 1 40 

11. 2 40 

O 95 

u . m . 

1.11 -f- tl. 3 15 

1 11 -h 11. 4 

1.04 4- n. 4 15 

11. III 

O 67-- V. 10 30 

0 50 11.12 10 

1.38 -f- 11. 5 — 

1 10 II. 5 15 

12!)-f- V. 5 50 

0.97 - ( 8 50 

0 87 -
V. 

|10 -

1 1 2 - 11. 12 30 

0 29 — 1 9 30 

0 23 -
V. 

1 10 30 

0.51 — II 1 — 

0 95 — 
V 

1 10 20 

11 III 11. III. 

0.88 

1.10 

' • j l l 40 

n. 2 — 

O 63 — II. 2 30 

1.23-1- V. 6 50 0.54 — ii. 2 35 

- 11 4 — 

6 55 

1.04-f- V. 7 30 0.73 

0 7!)-^ n 3 15 

0.87 

0.80 

0.95 

v.j 8 -

10 5 

1 22 4- 11. 5 15 O (12 - II. 1 35 

1.08 i n 5 50 0 83 - n. 2 15 

O 94 V. 7 5 O 76 - u H 10 

O 9;{ 0 S 7 

l . ia-f- II. 3 45 0.64 - V. 10 30 

1.0!) 4- M. 4 20 0.44 - ii. 12 20 

5 — 1 06 — 11.12 30 

1 38 -4- II. 5 45 0.45 — ii. 1 30 

1.06-i- 11. 5 50 1 .01— II. 2 10 

129-1- V. 6 20 0 56 — ii. 2 50 

1 15 4- — 0 45 — II. 3 20 

1 0 l _ l _ V. 7 50 0 . 6 1 — II. 4 — 

o.si f- II 20 0.88 — v. lo 20 

1 17-f- II 5 40 0 58 — II 1 45 

1.05 1 II 6 :U) 0 7!) 11 2 40 

0.99 ^ V 7 15 0.(1 - u 3 30 

0.!)l i- 0 8 1 -

II. 111. 

1.15 H II. 4 20 0.59 — 

1.10-h 11. 4 50 0.40 — 

11. III. 

V 11 30 

II. 1 -

1.06 4- n, 5 40 0.!)8 - ti. 1 

1 :'d) -h n. O 25 0.:}7 — n 2 — 

1 07-f- n. 6 40 0.91 — n. 3 — 

131 f- V. 7 10 0.46 — II. 35 

1.20 f V. 7 4Ü 0 . 3 4 — n. 4 — 

1 08 I- I V. 8 40 0.46 — II. 5 — 
I 

0 86 4- II. 3 50 O 8 2 — v. 1 1 10 

1.15-f- 11. 6 25 0 52 — M. 2 35 

I 

1 Oo I II 7 10 0.75 — II. :; 10 

l.oi ^ V. 7 45 0.64 — u 4 5 

0.!)6 -f- 0 74 — 
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Tiil)(«l V I L 

KKN'IGE llKSCHÜUWiNGKN OYKU IJENEDENUIVIERKN. EENIGK HESCIIOUWIXGEN OVlMi DKNEDk.NM!!VIKRKN. 

a t e r K t a i i d o i i l a i i t f s «It'ii W a t e r w o ^ l u n ^ s I t o U e r d a i i i i i aa i ' / o r , v « o r jve i 'Mc l i i l l o i i (!!)()()) 

45 

I) a t II in. 

11 0 0 k V a 11 H o l l a n d. S c h u t s l u i s . M a a s s 1 u i s. V 1 a a r d i n g o n. II o t t o r d a ni. 

I) a t II in. 

l l .W. , Tijd L.W. Tijd. II.W. Tijd. Tijd. 
/ 

l l .W. L W. Tijd. l l .W. Tijd. L.W. Tijd. l l .W. Tjjd. L.W. Tjjd. 

(1900) u. in. u. in. u. 111. u. in. u. in. u. 1 1 
in. 111. u. in. u. ni. u. III. 

8 April 0.55 -f- V. 9 20 0.74 — n. 3 35 0.57 4- V. 9 40 0 G2 — n. 4 — O.Gl 4- Y. 10 35 0.59 — ' n. 4 5 0 07 4- Y. 10 50 0 50 - 11. 5 20 0.70 4- Y 11 30 0 42 - n. 0 15 

2 Juni 0.60 -h n. G 5 0.83 - n. 12 55 0 59 4^ n. G 10 0 78 — ' n. 1 10 0 G2 -f n. G 35 0.75 — n. 1 30 0.05 -f- n 7 30 0 07 — n. 2 50 0.72 4- 11 7 45 O.Gl — n. 3 10 

0.74-f- V. 7 40 0.7G — 11 2 25 0.72 4- V. 7 50 0.71 — 11 2 55 0 74 4- Y. 8 50 OGO — n. 3 45 0.79 4- Y. 9 15 0.58 — n. 4 30 0 80 4- Y. 10 5 0.52 — n. 5 10 

20 . 0.91 -1- V. 7 5 0.5G — n. 3 10 0.87 4- V. 8 — 0 52 — n. 3 45 0 8G 4- Y. 8 25 0 51 — ; 11. 3 55 0 87 -1- Y. 8 55 0.42 -- n. 4 35 0.93 -f- Y. 9 35 0.34 — n. 5 10 

4 .liili O.SB + v. G 35 0.G7 — n. 1 55 0 79 4- V. 7 10 O.Gl — n. 2 45 0.80 4- Y. 7 55 0.5G — 11 2 50 0 83 4- Y. 8 20 0.50 — n. 3 50 0.90 -+- Y 9 0 45 — n. 4 30 

5 0.59 -h V. 7 40 0.81 - n. 3 5 0.5G4- 8 10 0 75 - n. 3 40 0.55 4- Y. 8 20 0.73 — , n. 4 — 0 59 4- i V. 9 25 0.G4 — 11. 4 25 0.08 4 Y. <) 40 0 57 - n. 5 5 

() 0 85 -h V. 8 15 0 51 — n. 4 10 0 85 4- V. 9 — 0 47 — n. 4 15 0.88 -t- Y. 9 50 0.43 — 40 0.94 4- , Y. 10 55 0.34 - 11 5 20 1 05 4- Y. 11 15 0.27 n 0 U) 

20 0.83 V. 8 15 O.GG — n. 4 5 0.78 4- V. 8 20 O.Gl — 11 4 20 / 0.78 4- V'. 8 50 0 59 — ^ n. 4 40 0.80 4- v. 0 55 0.54 — 11. 5 35 0 90 4- Y. 10 40 0 49 — 11. 5 55 

23 - }' O.G4-i- V. 11 50 0.79 — V. 7 15 0.G2 1- 11 12 20 0.75 — Y. 7 40 0 G4 4- n. 1 — 0.71 — Y. 8 10 0 70 4- n. 1 35 0 GO — V. 8 35 0 79 -+- 11. 2 5 0 GO — Y. i) 10 

n 0.72 n. 1 — 0.75— 1 V. 7 50 0.G9 4- 11. 1 15 0.70 — Y. 8 45 0.70 4- 11. 1 45 0 07 — , Y. 8 55 0.75 4- n. 2 40 0 02 — Y 9 30 0 8:; -f- n. 3 — ().5G — V. 10 10 

25 „ 0.G8 4- 11. 1 50 0 .71- v. 9 25 O.GG 4- 11. 2 10 ; 0.G7 — v. 10 — 0.G7 -f- n. 2 35 0 G5 — j Y. 10 
1 

15 0.70 4- n. 3 — 0.03 — Y 10 40 0.78 f- n. 3 50 0 55 - Y. 11 25 

„ 0.89 4- 11. 5 25 0.4G — n. 12 35 0.8G -1-

1 

n. 5 30 0.41 — n. 1 10 0 89 4- 11. G 10 0,30 — ' n . 1 
1 
i 

45 0 92-4- n. G 35 0.31 -r- n. 2 5 0.99 4- 11. 7 5 0 24 - 11. 3 5 

5 Augustus . . . . 0.70 -+- V. 8 45 0.73 — 11. 2 55 0.75 -h V. 8 50 0.G5 — ; 11. 4 — 0.7G h V. 9 25 0.50 — n. 4 50 0.83 4- v. 10 5 0 50 - 11. 5 45 0.95 f- Y 10 40 0.43- 11. 0 10 

19 , . . . . O.GG 4- V. 8 45 0.74 — n. 4 55 O.Gl 4- V. 9 20 0.70 — n. 5 20 0 Ü 4 4- Y. 10 — 0.G9 — : n. 5 50 0.09 4- V. 10 15 0.G5 — Y, () 10 1) 78 -h Y. 11 — 0.01 — n () 40 

20 . . . . . 0.58 -h V. 10 20 t}.71 - 11. 5 25 0 55 -f- Y. 
i 

10 40 
1 

0.G5 — 11. G 15 f 0 5S 4- Y. 11 25 0 04 — 11. G 
1 

45 0.G3 4- Y. 11 50 0 GO — 11 i 35 0 71 4- 11 12 20 0.5G — n. 8 — 

0>) -- 15 . . . . 0.7G-I- • 11. 12 20 

i 

^ O.GO - , V. 8 — 0.74 4-

1 

1 
1 

12 30 0.58 — 45 0.74 4- 11. 1 30 0.50 — v. 8 50 0 79 4- 11 1 45 0 53 — Y 9 20 0.80 4 11 35 0 .47-
1 

V, 
1 

10 - -

1 Sopteinbor . . . . 0 87 -f v. G 10 ; 0 57 — 
1 

n. 1 25 0.79 4- Y. G 40 0.55 — n. 2 10 0.80 4- v. 7 25 0 53 — n. 2 20 0.85 4- Y. 7 40 0.49 — n. 3 — 0.90 4- V 8 45 0 41 — n. 3 45 

0 . . . . . 0.73 H- n. 12 5 1 0.G8 — v. G 25 0.69 4- n. 12 20 0.64 — 
1 

v. 7 20 0 7G -f- n. 1 — O.GO — • Y. 7 20 0.82 4- n. 1 35 ' 
1 

0 55 — n. 7 55 O.Ol 1 11. 1 45 O.-IO - Y. 8 40 

7 ^ . . . . ().(i5 4- 11. 12 50 0.75 — V. 7 45 ().G4 4- 11. 1 — 0.G9 — v. 8 20 0 03 4- , n. 1 40 O.GG — Y. 9 — 0 07 -H n. 2 5 O.Gl — Y. 9 55 I).75 4- n. >) 45 0 54 - V. 10 20 

20 „ • • • 0.48 4- 11. 12 40 0.71 — v. 7 30 0.4C -f- 11. 12 50 0 G5 — 
1 

Y. 8 — 0.48 -f- 11 1 40 0 05 — V. 8 5 5 0.54 -i- n. 1 55 0.02 — v. 0 15 OGl 1 11. 25 0 5S — Y 10 15 

21 . . . . . 0.78 4- n. 1 10 0 51 — V. 8 — - 0.7-1 4- 11. 1 45 0.40 — j 
Y. 8 35 0.7(1-H ' II. 2 10 0 48 — i Y. 8 40 O.SO n. 2 25 (\!G — 

1 
V. 9 45 0 ii2 } 11 50 0.41 - Y. 9 50 

- - n . . . . 0.80 i 11. 1 35 0 GO — V. S 20 0.7G4- n 0 15 ' 0 55 — v. 9 20 '1.75 4- n. 2 35 0 54 — I 1 V 9 45 0.82 4- n. :{ 25 0.49 — V. 10 15 0 87 f 11. • > 35 0.44 - Y. 10 3.') 

17 October 0.45 4- V. 9 30 I) 85 — : 11. 3 10 0.45 4- ' V. 10 20 0 84 — n. 4 40 '» 47 4- Y. 10 25 0.72- 11. 3 50 ().5S -r V. 11 5 0.08 — r. (1 — 0.00 4- v. 11 15 0 (13 — 11. 0 ;'.5 

20 , . . . . o.Gt; 4 n. 12 50 O.GH - 5 O.Gl 4- w. 1 30 0.(15 — v. 8 10 -04 + n. 1 50 0.05 — Y. S 15 0.72 -1 11 2 5 O.Gl — V. S 30 0 77 1 n. 2 40 0 53 Y. i) 45 

(iemiddebl . . 0.71 4- • t).i;8 -- 0 (18 4 

1 

0.G4 — 
1 
1 

('.70 -1- • 0.00 — 0.75 4- 0.55 — 0 S3 1 0.40 — 
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T n b o l VIII 

KKNIOH MKSCHOUWIXUKN OVKIT ÜKNKDKN'KIVIKREX. KKNIGE I5ESCIIÜÜW1NÜEX OVEU I IEXEDEXUIVIKUEX. 

Wa<or><<iiii(loii laii;»H (I<»n WafoiMvc»}^ lanj^M ICoiti^rdaiu naar Zoc, vm*v middel i i iat i^v ;;;etijv('rsc*liilh>ii (lOüO). 

•17 

1) a 111 111. 

i r.ioo 

10 April 

11 . 

12 . 

14 „ 

4 M.'i 

5 . 

11 « 

18 „ 

24 ,, 

20 „ 

1 Jun i 

14 . 

18 . 

1 Aug. 

17 . 

28 , 

20 „ 

12 . 

14 . 

24 . 

28 „ 

30 „ 

10 Scpt. . . 

(jcMniddfld 

- — 

11 0 (! k V a 11 II 0 11a lid • S • h n t s u i 3. M ii a s .s 1 u i s. \ • 1 :i a r d i n g (! 11. 11 0 11 u r (1 a 111. 

11 w . Tijd. L.W. Tijd. 11 W . 
1 

Tijd L W . Tijd. 11 w . 
r Tijd. L.W. Tijd. II.W. Tijd L W . • I ijd. ll.W. '1 lijd L.W. ; 1 lijd. 

11 in. 11 111. u. UI. u. in. u. 111 u. ni 11. 111. u. ni. u. 111. u. ni. 

0.S2 f- V. 11 40 0.80 - V, 6 35 0 HO 4- V. 11 50 0 75 — V. 7 20 O.s:; 4- n. 12 35 0 72 - V. 7 35 0.88 4- n. 1 10 0 70 — V. 7 45 0 !)6 4- 11. 1 40 0 02 - V. 8 10 

0.74 -h n. 12 15 0.97 — V. 8 5 0 70 4- n. 12 20 ().!)1 - V. 8 10 0 68 -h n 1 20 0 86 — V. 8 40 0 73 4- n. 1 55 0.7!) — V. !) 15 0 88 4- n. 40 0.71 — V. 9 45 

I.ia-h n. 12 45 
0.34 — 
(().:i5 - ) 
0.54 — 

V. j 
5 15 
6 30 
8 35 

1 

1.11 4- 11. 1 30 0 45 - V. 8 50 1.144- 11 1 55 0 42 — V. 9 5 1.17 <• n. 2 15 0.38 — V. 9 35 1214- n. . > 5 0.25 — V. 10 25 

0.82 11 15 0 .̂ 5 — V. 10 15 O.SO -f- 11 O 40 0.77 - V. 10 30 0 814- n. 2 45 0.66 — i V. 11 — 0.84 4- n 25 0.57 - V. 1 1 80 0 93 4 11 4 10 0 44 — n. 12 25 

0.88 -h V. f) 10 0.84 — 11. 12 50 0 83 4- V. 5 50 0.78 — n. 2 — 0 83 4- V. 6 — 0,75- n. 2 20 0 85 V. 7 — 0 6!) — n. <•) 50 0 90 f- V. 7 30 0 62 — n. 3 5 

0.80 -4- V. 0 25 0 82 — n. 1 45 0.74 4- V. 6 50 0.78 — 11. 2 50 ü 73 4- V. 6 50 0.77 — n 2 50 0.77 4- V. 8 — 0.71 - 11. :'> 40 0.82 -1- V. 8 20 0.66 — 1 11. 4 15 

0.74 -h 11. 12 25 0.99 - V. 7 40 0 76 4- 11, 12 40 0 81) - V. 8 20 0.74 4- 11. 1 35 0 88 — V. 8 10 0 hl) 4- 11. 2 10 0.82 — V. 8 50 0 86 1 n. ' ) 35 0.77 - V. 9 35 

0 01 -h n. f) 5 0 09 -- V. 11 50 0 90 4- 11. 5 30 0.63 — n. 12 30 0.!)2 4- n 5 30 0 62 — n. 12 35 0.96 -f- n (1 :{5 0.54 — n. 1 25 1.02 h n. 6 50 0.4S — 11. 2 15 

0 !l(i 4- V. 10 5 0.09 — n. (i 35 0 93 -f- V. 10 20 0(>5- 11. 6 55 
/ 

0 93 4- V. 11 10 0 65 — n. 6 55 0.98 4- V. 11 40 0.59 — 11. ! 7 35 1.0.'. 4- n. 12 15 0.58 n. 8 20 

1 03 -h n 3 
().()() — 
0 54 -
0 03 — 

V. 
7 25 
H 45 
10 20 

1.00 4- n. 2 50 (J 59 — V. 10 20 

/ 

1 02 4- n 55 0 53 — 
1 
V. 1 1 15 1.05 i n. 4 45 0 48 — V. " 45 1.11 i li. 5 — 0.42 - n. 12 25 

0 93 4- V. 4 50 0.75 — V. 11 55 0 90 4- V. 5 15 0 67 - n 12 30 0 90 4- V. 5 35 0 66 — 1 n. 11 40 0 91 4- V. (1 25 0 58 - ' n. 1 35 0.95 4- V. 6 45 0 53 — n. 2 30 

0.78 4- 11. 3 25 
0.72 — 
0.63 — 
0.83 — 

V. 8 40 
(lO 55 

0.78 f- n. 3 40 0 7!) -- V 11 — 
0.76 4- n. 3 45 0.75 — V. 11 25 0.78 -f- n. 4 40 0.67 ~ 11. 12 15 0.85 4- n. 5 15 0 61 — n. 

1 

12 45 

0.99 4- V. 5 35 0 62 — n. 1 35 0.97 4- V. 5 45 0.58 — 11 2 — 
0 i)2 4- V. 0 25 0 57 — n. 2 5 0.94 4- V. 7 20 0 51 — n. 3 — 0.!)9 4- V. 8 — 0.45 - n. 3 45 

0 81 4- V. .") 15 0.75 — n. 1 10 0 77 4- V. 5 40 0 72 - n. 1 30 0 75 -h V. G 30 0 68 — j n 1 45 0.75-t- 11. (5 40 0.61 — 11. 45 0 81 f-- V. 7 35 0.54 — n. 3 10 

0 7!) -f- 11. 1 21) 0.83 — V. 8 30 0 75 4- n. I 20 0 77 ~ wr 9 10 0 74 -h n 2 10 0.70— 1 V. 9 40 0.78 4- n. 2 30 0.65 — V. 10 5 0.85 t n. 8 5 0.58 — V. 10 55 

0 80 4- V. 0 40 0.78 — n. 2 20 0.81 4- V. 7 — 0 75 - 11. 2 50 1 
/ 

0.76 4- V. 7 45 0 73 — 
1 
11 3 10 0.79 H V. 8 10 0.68 — n. >) 50 0.84 f V. !) 5 0.63 n. 4 25 

0.80 4- n. 4 30 
o.so — 
0 72 — 

1 0.77 — 

1 
V. 

1 

j 9 
10 10 

[11 10 
0 78 ^ n. 5 — 0 72 - V. 11 45 0 80 -h n 5 35 0.70 — V. 11 50 0.84 -f- n. 6 — 0.64 — n 12 10 0 89 4- 11. 6 15 0 60 - n. 1 20 

0.71 4- n. 4 55 
1 0 80 — 
1 0 74 — 
( 0.86 — 

V. 

n. 

1 9 25 
1 10 5 
, 12 5 

0 63 4- 11. 5 30 0.82 •- n. 12 30 0.64 } n 5 50 0 80 — 

i 

. n. 12 35 {) 69 4- n. 6 5 0 74 - 1 11. 1 25 0 7:J f 11. 6 35 0.61) — 11. 

i 

1 55 

0 i)() 4- n. 55 
, 0.52 — 
0 87 — 

( 0 58 ~ 
V. 

7 25 
8 20 
10 40 

0.90 4- V. 3 20 0.51 — V. 10 40 0 89 4- n. 3 55 0.52 — V. 11 10 0 !)3 4 11. 4 30 0.4S — 12 - 0 !I8 4- n. 4 45 0 42 — n. 12 85 

0 95 4- n. 4 30 
, 0 80 — 
' 0 55 — 
1 0 73 — 

V. 
8 30 

r; 
0 89 4- 11 5 10 0.68 — n. 12 20 11 8N 4- n. 5 LM) 0.63 — 11. 12 30 0.!)1 1 11. t) — 0.58 - n. 1 5 0 95 4- n. 6 25 0 52 — n. 1 4.". 

0.71 4- V. 5 35 
0 i)5 — 
0.81 — 
0.91 --

V. 

n 

1 10 25 
i 11 45 
. 1 30 

0.64 4- V. 6 — 0 89 — 11. 1 50 • ) 5!) 4-V. () 10 0 86 - n. 2 5 0 60 4 V. 7 35 0 81 — n. 31) 0 65 4- V. 7 45 0 76 — 11. 3 5 

0 87 -h n. 2 45 0 82 - V . 10 5 0.7!) 4- 11. 3 20 0.77 — 11. 10 40 1- 11. 4 — 0 76 — V. 10 45 0 87 4- n. 4 20 0.70 - V. 11 35 0.91 i n. 4 45 0 (14 — V. 11 40 

1.12-f- n. 4 25 0 53 n. 12 20 1 05 4- n. 5 — 0 57 - 11. 1 — 
1 :.05 t- 11. f) 15 0.49 — 11. 12 55 1.08 4- 11. 5 40 0 45 - n. 1 20 1.11 l n. 6 30 0 38 — n. 2 — 

0.73 4- V. 5 40 0 05 — n. 1 15 0 70 4-
1 
V. 6 — 0.!)2 — n. 2 — 

65 4- V. (J 15 0 91) — 11. 2 10 0.6S f V. ( 20 0 86 - n. >) 45 0.78 f V. 7 80 0.80 — n. 3 10 

0 87 -h 
1 

0.78 — 
! 

0 83 4- 0 72 — 0.69 ^ 0 86 t- 0 63 - 0.112 i 0 57 — 
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Ta h o l IX. 

KKNKiH |{KSCIIüUWlN(ii:N' OVER HHNEDKNRlVIKKE.V. 
EENIGE BKSCHOUAVINGEN OVER HENEDENHIVIEREN. 41) 

(19 OU) 

1 Aj)i'il 

20 „ 

27 , 

28 „ 

29 , 

1 Mei 

27 , 

28 „ 

23 Juni 

W M i v s U m i U u lai ios deii W iiU i m u; Iaii«;M Kottcrdan, v « » r «root«- Ki^tljverMcIiillon. (1900) 

u. in. 

0.97 + II. 4 -

0.74-f- : II 12 10 ' 1.10 — 

1.00-+-

11. in. 

139 - : 7 40 

1.07— ' Y. 
• ^^ 

25 

1 28 — 1 1 15 

1.12— ; 1 8 35 

0.85 -- Y. • 10 — 

1.00— ^ 11 40 

1 

1 . 17- ! ( 15 

0 95 -
v 

|10 35 

1 . 23- ! 11. 12 40 

1.10 — Y. 4 30 

0.95 — 5 20 

0.77 — V. • 6 20 

0 92 — i 55 

1.15 — 0 — 

0.94 — Y. • 7 30 

11.05 — 9 15 

, 0 . 98- / 0 40 

0.70 — V. 
1 

— 

0 95 — 1 9 50 

0.95 - 8 15 

0.80 - V. . 9 25 

0.99 — 11 20 

1.14 — 5 50 

0.99 — V. 20 

1 09 — 1 8 50 

1.00 — 0 35 

0 84 — V. . 7 35 

0 08 — 9 45 

0 83 — 3 55 

0 73 — Y. • 4 55 

0.85 - 0 30 

-0 75 — 
1 

5 40 

0.07 — V. . 0 45 

0 82 — 8 30 

1.12 — 
1 

15 

0,88 — 
11. 

(10 50 

1.02 — Y. 12 40 

0.79 -I-

U. III. 

II. 3 40 1 22 -

0.93-h j I I . 4 20 

I I 

0.04 4- ! II. 4 50 

0.72 4- II. 12 20 

1.00 4- ! n. 12 40 

0.80 II. 2 — 

0.90 4- 11. 2 30 

1.02 4- n. 4 -

0.09 4-

0.81 

0.99 

0.93 4-

0.83 4-

II. 1 20 

11. 2 20 

11. 1 20 

II. 4 40 

u. m. 

Y. 11 20 

0.97 — 

1 .13-

0.98 -

n. 

II. 

M ji a .s s 111 i s. 

ll.W. Tijd L\V. Tjjd. 

V 1 ji fi r d i II «r O II. 

M.W. Tijd. L\V. Tijd. 

U O 11 (M' (1 a 111. 

l l .W. Tijd. L.W. 1(1. 

12 — 

1 30 

v. 7 30 

-

0 85 — 

0.97 — 

0.89 — 

0.91 -

1 .04-

0.93 — 

8 — 

j — 
9 40 

V. 

10 30 

V. 10 40 0.79 -

0.75 

O.IMI — 

II. 12 — 

V. 9 10 

V. 10 

Y. 7 _ 

Y. 8 50 

V. 1 ö 

u m 

0.75 4- - II. 4 5 

0.93 4- n. O — 

0.03 4- n 5 25 

0.74 4- n 12 55 

1.00 4- n. 1 55 

0.84 4- II. 2 25 

0.95 -

0.85 

1.09-

0.73 -

0.04 -

0.88 -

0.78 -

0 . 73-

1.05 -

O 93 — 

0.70 — 

().04 -

0.81 -

0 .78-

0.73 -

0.92 — 

11 IU 

V. 8 35 

4 35 

12 5 
II 

) 9 15 

^•j lO 15 

11. 12 40 

10 10 
V , 

11 5 

II. 1 40 

Y 8 — 

0 — 

^ 1 
40 

! 8 45 

0 45 

Y. 7 45 

9 40 

7 10 

Y.. 7 55 

10 30 

11 111. 

0.70 4- II. 4 40 1 00 — 

0.94 -f- II 5 40 0.80 

11. in 

n 12 45 

n 1 20 

U.03 4 n O 20 0.98 - : ii. 2 45 

O 77 4- n. 1 30 1 0.88 - v 8 25 
I 

' ' i 

1.03 4- n. 2 10 0.75 - Y. 9 20 

0 87 -f- n 3 15 0.85 — Y. 10 40 

.0.00 

0.90 4- II. 2 50 • O 01 

0.82 

1.004- II 4 25 0 82 — 12 — 

0.07 4- 11. 2 5 0.99 - v. 9 45 

0 79 4- 11 2 55 0.89 - Y. 10 5 

0.97 4- Y. 11 15 0.74 - Y. 7 25 

•'.94 4- II 1 45 0 72 - Y. 8 50 

0 . 7 1 - |1() 5 

"•83 4- II 5 10 . 0.(30 - " ' 1 10 55 

( ) S 5 — Y. 1 20 

0 98 4- n. 3 40 0.75 - v. 11 20 

1.02-f- n. 5 20 0.75 — ii. 12 35 

0.09 4- 11. 2 50 0.93 — v. 10 20 

0.83 4- 11. 3 45 0.82 - v. 10 45 

0.99 -f In. 12 45 0.09 — Y. 8 — 

0.90 -T- n 2 15 0.05 — v. 9 30 

0.80 -i- n. 5 55 0.78 — v. 2 10 

11. 111. 

0 82 4- n. 5 40 

U. 111. 

0 92 - II. 1 15 

0.99 + II. 6 20 0.73 - ii. 1 45 

0 . 0 8+ n. 6 55 0 .90- ii. 2 50 

0.84 T- n 2 15 0.81 - v. 9 5 

1 .08+ II. 2 55 0.70 - Y. 9 55 

0.91-H II. 3 40 0.80 - ' v . 11 — 

1.03 + II. 4 30 0.08 - V. 11 50 

I 

1.00 -r II. O — 0.08 - II. 1 20 

0 75-4- 11 3 10 0.89 — Y 10 40 

0.88 4- I II. 4 10 O 76— v. 11 20 

1.08 + 11.12 55 0.62 - Y. 8 30 
j 

1 02 + • n. 2 50 O 58 — Y. 10 25 

0.94 + II. O 20 O 70 - Y. 2 25 

7 
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Ta I) OI I X wcrvohj). 

KKNIOE BKSClIOUWIXCtKX OVKIi BKNKDKNIUVIKREX. sfli KKNIÜi: l]K8CI10L'^Vl^•Cii:^• OVKH liKNl.DKNKIVIKKKN. 

\Vatoi'«faiHU'ii laiijiN don laiij»!« HoKt'i i lam | naar / ec , voor ^roolc ijvcrscliiHou. (1900) 

J L o e k v a n II Ol l a n d. S (• h u t s l u i s . 

D a î u ni. 

l L ^v . Tijd. L .W . Tijd I I . W . 
i 

Tijd. L .W . Tijd. 

u in. u. in. u. ni. u. 111. 

(1900) 

1.29 - n. 10 20 

10/17 Ju l i . . . . 0 70 -r n. 5 25 0.99 — 
V ' 

12 15 0.73 -f I I . 5 20 LOS _ V. 1 

1.00 — ! 12 45 

.0 .08 — 7 10 

10 Augustus . . . 1.21 4- I I . 1 55 O.Ol — n. 8 40 1.22 -r I I . 2 20 0.55 — II. 10 'id 

0.07 ~ 9 45 

1.10 — 7 40 

11 « • • • 0.80 n. 2 45 0,90 — II- 9 5 0.85 -i- 11. 3 — L(K) - - n . I l 

I . l ' J - 10 45 

0.81 - 7 50 

12 „ . . . 0.90 ~ n. 3 25 0 05 — V. 8 50 0.95 4- n. 3 35 o . :o — V. 11 .'{(1 

U 85 — 10 10 

1 22 — ( 8 50 

J3 ; i 4 , . . . 0.94 - n. 4 5 0.91 - ( 10 15 0.92 + n. 4 20 L05 — V, 51) 

1.09 ~ V. 12 10 

1.28 — 
n 1 

9 35 

14 15 „ . . . 0.93 -i- 11. 4 55 1.00-- ' 1 11 10 0.87 I I . 5 15 L15 — V. 1 4.» 

V. 1 10 

1.34 -

S 
10 35 

15/10 , . . . 0.80 + V. 5 5i) 1.10 - S 11 55 0.72 + V. G 10 1.19 — V. îi :{() 

1.19 — V. 1 25 

1 . 1 2 - n. 11 20 

IG 17 , . . . 0.80 - V. G 40 0.97 — 
V. ' 

12 35 0.81 -h V. 7 - O.IIS — V, '•i 40 

1.02 - ( ») 
— 

1.10 " 8 25 

11 12 September. . l . lO- r n. 3 50 0.83 — n. 10 20 1.11 4- I I . 4 — LOO — V. — 

0.95 — 11 40 

1.19 -
II < 

9 20 

12 13 0.95 4- n. 4 30 0.87 — 
11 • 

1 10 50 0.89 4 n. 5 10 LOI — V. 1 50 

1.01 - V. 12 20 

0.94 — 8 25 

0 7 - • „ . . 0.8:5 - n. 3 50 0.83 - V. !) 45 0.72 4 11. 4 20 1.09 — V. -

1.17 11 40 
1 
! 

(Tt 'Mi iddcld . . 0.91 ^ 1.10 - 0..S7 4- 0.97 — 

J1 \V. 

M a a ö s 1 u i s. 

Tijd. L . W . ml. 

u. in. 

0.73 4- ' II. O — 

I I . 111. 

()8é}— 110 50 

0 7G— 11 35 

iO . 91— V. 2 

0 . 8 3 + II. 3 35 

0.80 -

0 . 7 4 - n. 

0.i)n — 

0.88 4 - I I . 4 45 0.0!) 

0.93 

n. 

0.87 4- n. 5 30 

i).r>0 4- V. 0 20 

0.91 

0.8(5 

1.04 

1-13 4- 11. 4 30 

n. 5 20 

0.00 

0.01 

0.7S 

0.74 

O.OG 

0.87 

II. 

s •̂<5 4- 0.88 -

0 

1.23-f- n. 2 45 0.49 - n. 10 40 

8 20 

9 10 

11 35 

0.90-4- II. 3 55 0 70 — v. 11 30 

0 . 7 9 - ) 9 4 

10 40 

V. I 10 

0.81 — I 10 30 

0.75 

îo.97 

j 11 20 

V. 1 50 

- n. 11 20 

- ( 12 5 

- I 2 35 

0.7G -f- ' V. 7 45 0.91 — v. 3 15 

( 9 20 

"•|11 10 

V. 12 25 

10 5 

. 10 55 

V. 1 15 

^>.(>9 - H ,1. D — 1 . 0 1 — I I . 1 2 2 0 

V l a a r d i ii ^̂  e n. 

I I .W . Tijd. L . W . TjjM. 

0.75 

u. in. u. m. 

11. 6 45 0.84 — V. 2 35 

1.29 4- 11. 3 15 0.41 — II. 11 10 

0.84-f- II. 4 5 0.88 — V. 12 20 

0.92 4- II. 4 30 0 . 08— ii. 12 10 

0.91 F II. 5 25 0.b()— V. 1 45 

0 . 8 8 I I . 0 20 0.89 — v. 2 35 

0.09 4- V. 7 L5 0.97 - - v. 3 20 

0.79-f- V. 8 L5 0.85 - v. 3 50 

1.14 4- II. 4 55 0 .72 — V. 1 45 

0.91 -F- n. () — 0 . 8 1 — V. 2 — 

0 . 714 11. 5 45 0 9 5 - n. 1 15 

0.88 4 - 0.81 — 

K 0 I t e r d a m. 

I L W . I Tijd. L W . Tijd. 

u. m. u. m. 

0.85-f- 11. 7 15 i 0 . 7 5 — v. 3 5 

1.30 4- II. 3 40 0 . 3 1 — V. l ' j j i ) 

0.90-f- n. 4 30 0.80 — v. 12 45 

0 .97-r il. 5 20 0.()0 — II. 12 DO 

0 .90 -f- n. 5 55 (1.79 — v. 2 20 

0.93 4 - M. 0 35 0.83 — v. 3 5 

0.74-i V. 8 20 0 9 1 — v. 3 40 

0.84 4- V. 9 5 0.80 — y. 4 15 

1.19 ^ II. 5 35 0.(10 — V. 1 50 

0 .95 4- II. 0 25 0 .75 — ^ 2 30 

0 .74 I 11. 0 5 0 . S 9 — „_ 1 

0.94 0.74 -
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T a b e l X. 

KKNIGi: BESCHOUWINGEN ÜVKII UENEDKNKIVIEKEX. EENIGE HESCHOUWINGEN OVKH BENEDENHIVIHIIKN. 

W a t e r s t a n d e n laii*;.s d e n W a t e r u e j ; laiii>;N HutteiMlain i n a a r Z e e v o o r K;eriii}»e ; j ; e t g vc r « c l i i l l e n (11)04). 
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D a t u 111. 

(1904) 

12 Maart 

7 Juli . 

20 , . 

« • 

25 „ . 

2e „ . 

2 Aiig. 

5 . 

21 „ 

„ 

23 „ 

1 Sept. 

3 „ 

•i « 

17 . 

19 „ 

20 „ 

22 . 

23 „ 

3 Oct. . 

li) , . 

2<» . . 

21 . . 

23 „ . 

11. W. 

Gcinidduld 

0,57 + 

O 83 4-

0.77 H-

0.72 -h 

0.75 4-

0.8G -h 

0.79-h 

0.76 -I-

0.59 4-

0.50 4-

0.71 4-

0.84 4-

0.02 4 -

0.72 4-

0.30 4-

0.11 4-

0.17 4-

0.50 4-

0.71 4-

0.12 4-

0.30 

0.55 4-

0 55 4-

O.SS 4-

().()() 4-

- - - - - — 

11 0 e k V a 11 11 0 1 1 a 11 (1. S (3 h 11 t S 1 11 1 Ö. M a a 8 s 1 u 1 s. V 1 a a r d i ii e n. R 0 r r e r d a iii. 

Tijd. L W. Tijd. 11.W. Tijd. L W. Tijd. 11.W. 
i 

Tijd. L.W. Tijd. ll.W. , Tijd. L.W. Tijd H.W. Tijd. L.W. Tijd 

u. 111. 11. 111. 11. lil. 11. 111. u. 111. u. m. u. ni. 11. ni. 11. 111. u. ni. 

V. 11 45 0.92 - V. G 35 ü.58 -h V. 11 45 O.öG — 7 15 0.58 4- 11. 12 20 0 80 - V. 7 15 0 05 4- 11. l ~ 0.74 — Y. 8 — 0.73-r 11. 1 45 0 72 - Y. 8 35 

V. 8 35 0.49 — 11. 3 25 U.82 -f- Y. 9 15 0.4G — n. 5 — 0.83 4- Y. 10 5 0.41 - 11. 4 25 0 89 4- Y. 10 25 0 38 - 11. 5 30 0.93 -f- Y. 11 35 0.35 - 11. 0 25 

V. 7 35 0.75 — 11. 3 35 0.73 4- V. 8 15 0 73 — 11. 4 15 0.(58 4- V. 8 10 0.70 - 11. 4 0 09 4- Y. 9 40 0.00 — 11. 4 35 0.71 4- Y. 10 20 ().G7 - 11. 5 35 

11. 12 25 0.74 — Y. 7 35 U.()9 4- 11. 12 30 0.73 - 7 45 0.09 4- 11. l — 0 G 7 - Y. 8 15 0.73 4- 11. 2 — 0.04 • V. 9 — 0.75 4- 11. 2 40 0.05 - V. {) 40 

11. 1 — 0.70 -- V. 8 45 0.(39 4- 11. 1 20 0.70 — V. 9 — 0 09 4- n. 1 40 O.GG - Y. 9 0.74 -1- ' 11. 2 50 0.02 - Y. 10 0.74 4- 11. 3 20 0.(53 — Y. 10 35 

11. 1 50 
0.51 -

0.45 — 

().()0 ~ 

G 

7 

9 

35 

20 

55 
0.83 -h 11. 2 15 0.59 — V. 10 — 0.82 4- 11. 2 20 0.55 — Y. 10 30 0.83 -+- 11. 3 5 0 51 - Y. 11 — 0.84 -4- n. 3 55 0.52 — Y. 11 35 

V. 5 35 0.07 - 11. 1 5 U.71 4- Y. G 10 0.()4 — n. 1 30 0.71 4- Y. 6 10 0.00 - 11. 1 30 0.70 4- V. 7 15 0.58 - 11. 2 45 0.72 4- V. 8 5 0.58 — 11. 3 15 

V. 7 40 0.54 - 11. 2 55 ü.70 4- Y. 8 30 0.51 — 11. 3 45 0.72 4- V. 8 35 0.47 — 11. 3 15 0.74 -f- Y. 9 35 0.42 — ! n. 4 30 0.78 4- Y. 10 25 0.41 - II. 5 5 

V. 11 — 0.78 - Y. 3 55 ü.55 4- Y. 11 20 0.74 - V. 6 20 0 5G 4- Y. 11 40 0 70 - Y. G 50 O.Gl 4- n. 12 25 0.07 — Y. 7 20 0 (13 4- 11. 1 5 0 (19 - Y. 7 .">5 

11. 12 5 0.85 — V. 7 15 0.50 4- 11. 12 20 ' 0.83 ~ 
i 

V. 7 40 0.50 --h 11. 1 — 0.79 - Y. 8 5 0.54 4- 11. 1 45 0.75- V. 8 35 0 55 -f- 11. 2 20 0.78 — Y. 9 10 

11 1 20 0.G4 - - V. 7 45 0.09 11. 1 30 ! 0 (55 - ' V. 8 40 0.(19 4- 11 2 10 0 59 - Y. 8 20 0.73 4- 11. 2 45 0 57 Y. 9 20 0.75 4- II. 3 15 0.59 ^ Y. 9 .")() 

V. 0 45 0.52 - ü. 1 O.bO 4- V. 6 — 0 .50-

1 i 
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V. 7 — 0.7(1 - 11. 2 30 0.5() 4- Y. 7 30 i 0.73 - n. 3 10 0 54 4-
1 

V. 7 40 0.70 — n. 3 — 0.57 4- Y. 9 10 0 05 - 11. 4 - 0.59 4- V. 9 15 o.no - II. 4 50 

V. 8 5 0.74 - 11. 2 — Ü.G9 4- V. 8 30 0.70 - n. 4 30 0.72 4- V. 9 15 0.05 — n. 5 — 0 70 -f- V. 9 35 0.02 — n. 5 30 0 78 -f- Y. 10 25 0.G5 — II. 0 25 

V. 7 40 1.01 - 11. 3 25 ü 29 4- Y. 8 20 1.U4 - n. 3 30 0.28 4- Y 8 40 0.98 — 11. 4 5 0.29 -f- V. 9 5 0 90 — 11. 5 — 0.30 4- Y. 10 0 97 - 11. 5 30 

V. 10 30 1. V. 3 45 ü.07 4- Y. 11 - 1.02 — V. 5 20 0.104- V. 11 25 0.9G — Y. 6 10 0.13 4- 11- 12 5 0 94 - Y. 0 50 0.15 4 11. 12 45 0.90 - Y. 7 25 

Y. 11 40 0.98 — V. 4 55 0.12 4- Y. 11 50 
1 

0.98 - V. 7 15 0.13 4- ^ n. 12 50 0.94 - Y. 7 15 0.10 4- 11. 1 5 0 92 — Y. 8 10 0.18 4- : II. 1 50 0.94 Y. 8 r.0 

11. 1 25 0.71 - Y. G 5 U.52 4- 11. 1 45 0.70 - V. 8 40 0 55 4- n. 2 25 O OG - Y. 8 25 0.00 i- II. 2 50 0.03 -- Y. 9 35 0.00 4- n. 3 30 0.05 - V. 10 - -

11. 2 — O.liO — Y. 8 25 0.(55 -f 11. 2 30 0.(55 — V. 9 20 0 07 4- 11. 3 — 0.01 — Y. 9 — 0.70 -f- 11. 3 25 0.57 - Y. 10 20 0.71 4- 11. 4 5 0 GO Y, 10 50 

V. 8 — 1.05- 11. 12 55 0.10 4- V. 8 45 
1 

1. n. 3 — •1.13 4- V. 8 45 0 .88- 11. 1 30 0.17 4- Y. 9 40 0.79 — li. 2 30 0 20 }- Y. 10 5 0.79 — 11. 3 15 

V 11 15 0.(i9 — V. G 35 0 32 -+- V. 11 15 0.70 V. 5 30 ').38 4- V. 11 45 0 01 — Y. 7 10 0.42 4 11. 12 35 0.57 - Y. 25 0 4(1 f 11. 1 35 0.5S - Y. 8 20 

11. 12 15 0.(17 — v. 7 10 0.47 -h n. 12 30 0.G9 - V. 7 20 0.48 4- n. 12 40 0.05 — Y. 8 10 0.55 -f- n. 1 30 0.01 — Y. 8 L'0 0..»7 4 11. 2 10 ') 01 — V. 9 30 

11. 12 50 0.83 — Y. 7 55 0.4G 4- n. 1 30 0.83 - V. 8 30 0 44 4- n. 1 10 0 82 - Y. 9 15 0.49-+- 11. 2 — 0.75 Y. 8 45 0.19 -h 11. 3 - 0 77 - Y. 10 20 

11. 2 • ' 

; 0.40 

0.35 V. 

[ 0.45 -

0.74 — 

G 

7 

9 

45 

45 

25 

0.80 4-

0.5(1 4 

11. 2 30 0.45 -

0.73 — 

V. 10 — 11. 0 
M 45 0 45 — 

0.08 — 

Y. 10 5 0.81 4-

0.00 4 

n. 3 0.41 — 

0.G5 — 

1 

Y. 10 50 O.Sl 4-

0.02 ' 

11. 3 5(1 0.41 - V. 1 1 30 
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\) n r 11111. 

H.W. 

II ü ek 

Tijd 

V a 11 11 0 11 a 11 

L W. 

d. 

Tij,!. 11 

S 

Tijc: 

t' li 11 r s 

1. 

1 11 i 

L.W. Tjjd. H.W. 

(1904). 11. 111. 11. 111. 11. 111. u. 111. 

0 Maart . . . . 0.84 -r V. 7 25 0.85 - 11. 3 25 0.75 + V. 8 — 0.80 — 11. 4 20 0.78 + 

I J „ . . . . 0.7'J ^ 11. 12 40 0.94 — 11. 7 50 0.73 + 11. 1 — 0 95 Y. 8 — 0.79 ' 

28 „ . . . . 0.7(; -f- V. 11 35 U.95 — V. 4 20 0.71 -r 11. 12 — 0 92 — V. 7 30 0.74 + 

12 April . . . . 0.70 4- 11. 12 30 1.01 — V. 5 35 0.04 -f- 11. 1 15 0.93 — V. 8 30 0.05 + 

21 „ . . . . 0.85 4- V. 5 35 0.81 — 11. 12 55 081 -f V. 6 10 0.73 — 11. 1 40 0.S3 + 

23 , . . . . 0.84 V. (i 55 0.81 — 11. 3 1.") 0.79 V, i 45 0.78 — 11. 4 — 0 78 + 

10 Mei . . . . 0.78 _ V. 10 45 0.89 — V. 0 — 0.77 + V. 11 15 0.86 — Y. 6 40 0.80 + 

12 , • . . . . 0.67 11. 12 25 1.05 — V. 5 35 0.G2 + 11. 1 20 1. V. 8 30 0 1)3 + 

1 0.!)9 — l 0 5 

i:i „ . . . . 0.71 li. 1 — 0 93 — 7 — 0.70- 11. l 45 1. Y. 9 30 0.(18 + 
1.03 — ( 8 20 

0.(18 + 

0 0 0.8!) ~ V. 
n 
1 5 0 78 - 11. 3 10 0.85 T V. 7 30 0.76 — 11. 3 30 0.84 : 

1 o.7() — ( () 55 

20 . . . . 0.92 J- n. 20 ] 0 G2 — 7 55 O.^S -r 11. 2 30 o.7(; — V. 10 30 0.87 + 
1 0.79 — 1 9 55 

0.87 + 

1 O.M — { .s 15 „ .... 0 01 -f. 11. 3 50 _ 0.00 — !) 20 0.87 + 11. 4 — 0.83 — Y. 11 45 r.' O.SG + 
' 0.85 — ( 11 15 

K 

10 Juni . . . . 0.85 V. 11 55 0.87 — V. 0 20 0.83 - 11. 12 20 0.84 — Y. 
Pt < 30 0 85 + 

11 . 0.82 + 11. 12 40 0.91 - V. 7 45 0.78 - 11. 1 — 0.88 — Y. 8 15 1 0.79 + 

0 80 - ( 7 10 
} 

14 , . . . . 0.88 -i- 11. 40 0 70 - 8 20 0.81 + 11. 3 15 0.85 - V. 11 — 0.S2 f- ' 
' 0.87 — 1 10 5 

0 75 - ( 7 50 

15 0.89 • 11 3 10 ' 0 59 — j 9 5 0.87 + 11. 3 45 0.83 - V. 11 45 0 83 + 
' 0.83 — 1 11 25 

0.;!» — ( 7 .— 
13 , . . . . 0.82 -r 11. 10 ' 0.08 • . 8 — 0.78 + n. 2 45 0.80 - - V. 10 15 t).i7 + 

' 0 82 — 1 9 35 

0.74 - ( 8 15 
13 Aii^ 0.85 -1- 11. 3 30 ' 0.55 - 9 25 0.87-^ n. 4 — 0.66 - i 11 — 0.75+ , 

' 0 73 - ( 11 30 

17 „ . . . . (1.95 -T- V. 0 10 0.77 - 11. 2 0.92 + V. 6 20 0.76 — 11. 3 — 1) ,N2 • 

2() , . . . . 11. 35 0.79 — V. 10 30 0.80 + 11. 3 15 0.81 - V. 11 — <1.75 f 

! . 0 G5 — ( 0 10 
0 Scpt 0.98 11. 1 40 ! 0 55 — 

f 
i 5 0.92 + 11. 0 10 0.72 - Y. 9 40 M NS 4-

t 0.74 — ( 9 — 

15 „ . . . . . . 0.91) + V. 5 20 0.07 — n. 1 30 0.86 V. 6 15 0 64 — 11. 2 10 

0.77 - ( S — 

11 Oct 0.95 11. 3 35 0.50 — 9 15 0 90 + 11. 3 45 0.79 - V 11 50 + 
' 0 81 — 1 11 5 

0.71 - ( s 50 

27 0.98 -f. 11. 3 55 ! 0.58 — 10 — 0.90 + 11. 4 15 0.65 - V. 11 40 
' 0 08 — 1 11 25 

Gemiddeld . . 0.85 O.8.") — 0.81 1 0.81 — ".7!) + 

M a a s ! s 1 11 i V I M a r .1 i 11 e n . Tl O r r e r d ;i i n . 

Tijd L W . Tijd 11. \V. Tij.l, L . W . Tijd. 11 .W . Tijd. L . W . Tijd. 

u . 111. u . IM. u . 111. 11. 111. 11. I I I . u . 111. 

Y 8 5 0.G9 - 11. 4 20 0.S2 + V. 9 — 0.62 - • 11. 4 40 0.88 -f- V. 9 40 0.59 — 11. 5 35 

11. 1 25 O.SO - - V. 8 30 0.8;i • 11 O 40 0 74 - V. 9 - 0.92 + 11. 3 10 0.71 — Y. s 45 

n. 12 35 0.82 — V. 7 55 0.78 + 11. 12 50 0 . 7 7 - Y. 8 — O.s 1 + 11. 2 5 0.75 — Y. 8 45 

11. 1 50 0.82 — Y 8 45 0.69 + 11. 5 0.75 — Y. 9 35 0.77 • n. 3 5 0.71 — Y . 10 25 

V. 6 20 0.62 — 11. 1 40 0.85 + V. 7 — 0 55 - 11. «) 45 0.91 + 
1 

Y . s — 0.50 — I I . 
O 
• ) 30 

Y . 7 55 0.68 — 11. 4 20 0.81 - V. 
i> 
0 45 ().')3 — 11. 5 — 0.S9 + Y . 9 40 0.59 — 11. 5 35 

11. 12 — 0 78 — V. 7 15 0.84 - 11. 12 30 0.72 — Y. 35 0.91 + 11. 1 10 0.G8 — Y. s — 

11. 1 35 0.90 - V. 9 — 0.60 - 11. — 0.8.1 - V. 9 35 O.iü.l + 11. • ) 45 o . . ^ l — V. 10 25 

11. 2 11) 0.91 — Y. 9 35 0.72 11. •> 35 0.^5 — Y. 10 — 0.76 • 11. 3 25 0.>s2 — V. 10 50 

Y. 8 25 0 69 — 11. 3 55 0.88 Y . 9 10 0.62 - - 11. 5 — 0.!I3 T 1 V . 9 40 0.62 — 11. 5 30 

11. 3 5 0 67 - V. 10 55 0.89 + 11. <) 50 0 60 - Y. 11 30 0.93 • n. 1 40 0.57 — 11. 12 10 

11. 4 40 0.74 — 11. 12 15 0.90 -- 11. 5 20 0 69 — 11. 12 45 0.96 + 11. 6 — 0.65 — 11. 1 15 

11. 1 5 0.78 — Y. 8 0.91 - 11. 1 25 0.73 - V. S U) 0.99 + 11. 10 0.70 — Y. 9 15 

11. 1 25 0.77 — Y. 8 40 0 82 - 11. «) 10 0.72 — Y. 9 25 0 89 + 11. 3 .5 O.Gi) — Y . 10 5 

I ) . 3 5 0.75 — V. 10 40 0.85 + n . 4 10 0.70 — Y . 11 4 0 0.>S + 11. 5 5 0.6^ — 11. 12 20 

0.48 --
Y. 

i 40 

11. 3 35 0.43 — 
Y. 

} 0 20 0.86 - n. 4 45 0.63 — 11. 12 40 0.91 + 11. 5 3«) 0 . 5 S — 11. 1 5 

0.71 -- 11. 12 10 

n. 2 35 0.72 — 
1 

V . 10 30 0.79 - 11. 4 — 0.67 - Y . 11 — 0.^2 - 11. 4 4 0 0.67 — 11. 12 — 

11. 4 5 0.63 — 11. 12 — 0.75 T 11. 4 50 0.58 - l i . 1 — 0.74 + 11. 5 50 O.GO — 11. 1 25 

V. 6 35 0.70 — 11. 2 35 0.80 + V. 7 55 0 65 — 11. .3 30 0.78 + Y . ,s 55 0.67 — 11. 4 10 

11. 3 20 0.74 - V. 11 5 0 75 + 11. 4 — 0 (;9 - Y. 11 4 0 0.75 - 11. 55 0.70 — 11. 12 20 

11. 2 15 0.70 — V. 9 35 0 s8 ^ 11. 3 10 0.67 — Y. 10 31 > 0.89 - M. 4 .5 0.67 - Y. 11 - -

V. () 20 0.G2 - 11. 2 15 0 83 • V. 7 25 0.58 11. 45 0 . S 3 Y . 8 — 0.59 — I I . 
• ) 
• ) 40 

11. 4 10 0.74 — 11. 12 — 0.80 •• 11. 5 20 0.69 -- 11. 12 4 0 0.79 • 11. 6 — 0 . 7 0 — 11. 1 20 

11. 4 45 0.61 — 11. 12 45 0.,S6 + 11. 5 25 0.5 l — 11. 1 — 0 .S5 • n. 6 10 0 . 5 4 — 11. 1 50 

0.7:{- 0 .s2 - 0.68 — I ) .85 0.6»; — 
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D M t 11 111. 

l l .W . 

11 o c k 

Tijd. 

V !L 11 11 O 11 a 11 (1. 

L W . Tij.1. 

(1904) 11. 111. U. lil. 

0.82 — (5 25 

1 iMiiart 1.01 + 11. 1 411 0 . 7 0 - V. 7 25 

0.80 — 9 25 

1 07 - 7 — 

2 « 0.95 + 11. 2 40 0 87 — V . 8 15 

0.97 — 10 20 

1.19 - 7 45 

3 // 0.7Ü + 11. 3 20 1.14 — V 9 20 

1.39 - 11 10 

O.O!) + V. O — 

V. 10 ö;) 

12 -J . 1 5 -

1.3(5— 1 2 10 
I I . 

o.s()+ V () a.'j 1.11 — 

(I.7Ü+ M. 2 30 

0 . 73+ II. 3 -

1.02+ II. 3 lö 

1.07 

O 07 

l.OÓ 

l . M . 

1.03 

1.12 

0.S7 

O.IIO 

O.S.j 

— V, 

1.43 + 

0.72 + 

V. f5 0.45 — II. 

n. 12 ').•) 

1 .4 . j+ n. 1 \') 

1 .10+ II. 1 nr) 

1 Ajiril I 10+ 11. 2 1..") 

I.2Ó 

1.17 

1 34 

0.4Ó 

0.31 

0..')3 

0.80 

O f ' . O 

O.Sl 

j 1.03 

0.71) 

- u ) 

V. 

2 45 

7 10 

8 35 

10 — 

7 10 

8 40 

10 35 

8 30 

9 35 

11 5 

1 20 

5 30 

(5 20 

8 20 

() ' ) 

(5 55 

8 15 

0 4() 

8 -

10 — 

7 25 

8 10 

10 50 

M ; i ; i s s 1 1 1 i s . V 1 a ! i r d i 1 M ^ 0 1 1 . I v O t r 0 r ( 1 a i n 

l l . W . T i j d . L W ' T i j d . l l . W T i j d . L W . T i j d . l l . W . T i j d . L . W . T i j d . 

0.07 4-

0.01 + 

U 72 + 

u. in. 

I I . 2 10 

n. 3 -

0.79 — 

0.93 — 

0.(55 + 

O.OS + 

0 . 73+ II. 3 -

I I . 3 50 1.25 — 

V . G 30 1.27 -

V. 7 30 1.02 -

V. 10 — 

V. 10 40 

n. 12 -

n. 3 — 

11. 3 50 

0 . 97— V. 10 30 

0.(57 + 11. 3 30 1 05 — V. 11 15 

0.99 + 11. 4 20 0.79 — n 12 20 

1.3 !•+ V. (5 20 

0.(10 + 

0.42 - 11. 2 30 

II. 1 — 1.2(5-- V. 9 — 

1 .41+ 11. 1 30 0.49 — V. 9 15 

1.0(1+ II. 2 20 0 ,74— V. 10 20 

1 .05+ 11. 3 — 1.01— V. 11 — 

u.in 11. m. 

I.— + 11. 2 55 0.(51 — I V 10 b 

0 .92+ II. 3 30 0.72 — v. 10 55 

O 72 + I I . 4 20 

0.90— ! 1 S 40 

O 84— I V. 9 35 

1.08 - ! 11 55 

( ) ( i l+ ; V. (5 411 j . 1 2 — II. 3 -
I 
I I 

O 72 + ' V. 7 15 11.91 — „ 3 55 

0.7't+ I II. 3 10 , 0.8(5 - V 11 2i 

1.(515+ 11. 3 45 0 94 - V. 11 20 

1.97 + n. !• 4 5 0.(58 — ii. 12 25 

I.1.0+ . V. O 45 0.25 — 

" . 5 9 + I I . I 20 I . IS — 

1.12+ 11 2 10 0 4 1 -

1.02+ u. 2 50 O i i l .— 

11. 2 50 

V. 9 10 

V 9 40 

V. 10 35 

l. + 11. 3 15 

0.(51— 

O 54-- :v 

0.89 — 

8 5 

9 -

11 30 

1.01. + 

u in. 11 lil 

n. 3 5 0 . 5 1 - V. 11 -

O 0 3 + I I . 4 15 0.(53 — 11. 12 — 

0 l i + n. 4 20 0.95 — n. 1 _ 

0 .0 ; !+ V. 7 5 1.02 - II. 3 45 

0 . 7 0 + V. 7 40 0.83 — II. 4 20 

0.74 + 11. 3 50 0.79 - v. 11 45 

0.1)8+ II. 4 30 0.87 — n. 12 10 

0.91) + I I . 5 30 0.(52 — 1,. 1 — 

1 + V. 7 15 0.15 - N. 3 15 

OJil + ' II. 2 5 l . U » - ^ V. 9 50 

1.44 + I I . 2 45 0.35 — 

u. in. u. ni. 

1 .14+ I I . 4 15 0.40 — V. 11 35 

1 .01+ n. 5 5 0.52 — ii. 12 45 

O.Sl + 11. 5 55 O S3 — n. 1 15 

0 (57+ V. 8 5 ' 0.9(5— n. 4 35 

O.SI)+ V. 8 55 0.78 — II. 5 10 

O S O + II. 4 55 0 74 — ii. 12 25 

0 . 7 5 + ! 11. 5 lO O . S L — n. 12 yu 

1 . 02+ n 5 50 0.57 — ii. 1 15 

1.1.1+ V. 8 — 0 12— n. 1. 5 

0.(51)+ i 11. 3 20 1.0(5 — V. 10 20 

V. 9 45 

1 .02+ 11. 3 45 0.56 V 11 10 

1 .- + II. 4 15 0.77 — n. 12 

1 4(1 + I I . 3 30 0.31 — V. 1(1 10 

1 0 5 + 11. l 30 0.r)3— II. 12 

1.0(1 + I I . 5 45 0.70 — I I . 1 
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0 . S 3 - 1 35 1 

2 7 // . . . . 1 . 0 3 + II. 1 2 1 5 0 . 7 3 — V. 5 5 0 i . - + 11. 1 2 3 0 0 . 8 2 — r ̂  S 1 0 1 , 0 1 + ' 
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Ol I-

X 

10 tr Ol lO — 
Ol Ol Ol Tl 

5 

—> dî' — 
1 Ol Ol — ^ 

Ol CO 
Ol M " »—' ÎO 

'1 VI Ol 

O 

ü 
O 

4) 

Î 2 m ^ 
ƒ. 
it S 

y * 

V 
ît 
« 

-
:t 

.7. ^ 
Ü 

d 'TO 
cî 5 
S O 

O 

c 

tiC 

I .M 

rt Ü I 

> > c ' a 
o 

^ rv» 

• .ri — 

en 
T m 
^ O 

m 
'ü 1 'ü 

ïi 
0 rß (fl M 
> : ' 

IH-rt 

ÇA 73 
rt 

« 
i : = ^̂  

I 1 . 

r^ n t: o 
rr, ' o c: C/2 

^ I cn 

13 > — '5 
h V 2 ÎW 

Ü s -
c ^ tß 

O i-

EENIOE BESCHOUWINGEN OVER BENEDENRIVIEREN 

Ol O O O co " f ~ I- L- -r O I- Ol O Ol O 10 ^ 
Ol Ol rH Ol Ol Ol Ol T-1 r-i Ol Ol CO i-H Ol 

7 3 

Ol CO 

Ol Ti Ol Ol Ol Ol Ol Ol Ol Ol Ol Ol Ol Ol ^ Ol Ol CO Ol Ol Ol Ol 

^ r< ^ 
O -w/ ^ 

O N N s : 

^ d d ^ sj 

Kr ^ 
sf 

F-" 
si S3 

tS3 S3 N: /—s' 

CO C5 X 
I—I -r O lo T 

iH X o X »0 0 i-H Ci X 
10 10 10 0 q >0 
1-i 1—1 1—1 1—1 T—( r-î 

T >0 10 O Ol c:> CÎ 
CO -T t i 10 -r -r CO 

s lO 10 10 O 10 10 »o 
^ lO -T" -r lO -T CO Ol 

O O O O lO O O >0 
10 c-î -r co -r -r 01 

c ^ 9 tl co tH 
I >0 O lO O O O O 10 »0 10 10 c 
I iO -T -T lO co lO -r f lO 10 f -r 

10 O ^ O >0 O O 
01 T co 10 rr 10 

10 lO lO O 10 
10 10 co f T 

-t I ' 10 -r 
lp-, f lO 10 

f v: O I- w as -r -r I.' 
f 10 »0 10 10 -r 10 ~ lO 1.' cô 

lO -r 10 
-r 10 

0 

-H f-i — — 

O 
10 

0 
01 co 

O lO C lO O O >0 lO 10 lO O c 10 
10 T 01 01 ClO 00 >-H -T 

O O 
co co 

10 >0 «O O C 10 
»0 c? 10 co -r 

G lO lO lO lO O C O lO lO 10 lO O C lO »0 O 10 10 O O lO lO O 
- 10 ^ —' iH -r lO c: 01 01 -r t -r 01 f "" ' —1 01 -r 01 -r »0 

10 

1- Ci 
lO lO Li: H X 

'0 îo 
1— r-i — r-.' rH T—' 

r. v: 01 CÎ X lO 10 -r 
f C>Ö 10 -r lO T lO f 

w lO lO 
co 01 r-1 

c 
01 

10 O uo 10 »0 O O 10 O »0 lO 
co co 01 01 co co 01 01 01 1-1 

I «O 10 10 10 
I 01 

O 1.' 

lO "O »0 lO 
01 C-t c-o 

C lO lO 10 »0 C >0 lO C O C lO lO »0 lO lO c 

10 X c 
— 10 ir 

I - —' I - cr 
^ ^ lO lO lO '.r 

1 r-( 

01 p — I - ïo - O x co -/: r^ T O Ci lO 01 
vr lo »0 — O — >0 lO o 

10 C O 10 10 10 
lO '-t —t 10 T 

C.0 01 

lO O lO lO lO O 
co 01 01 T co >0 

lO 
10 
01 r-i 

C 1-
01 :: 

C lO O O r j C 3 O 1£ 10 i jO 

lO >0 lO 
lO 01 

lO O >0 lo 10 O O O O 10 O r 
01 01 cr co co -r co 10 —1 01 C.0 

c: cr «-i — 'w lO 01 -r t- —t 'C 01 co «o 01 -r ri 01 — 01 c-r rs 
^ vr I- u: I- 'S I- I ' I- I- I- I- O 10 I- I ' v: i-

-i 
^ ' 'S .. 

ti. 
D - - cT 

r: 
r. y 

cr X 01 
01 1-1 01 

cr 0 'Ti cr 01 
cr ~ ^ 11!;, IH 01 - I -

01 
10 



74 

e 
> 

w 
S 

/. O 
bi -

ï l ± 

? 2 m , 

t it 

i u 
Z i l 

bf 

ït 

ü ' 
Z O ^ 
5 = 0 

tc 

u I 3 
-ƒ; r; " 
O — ïr >1 

É S 
c 

I R' 
u — 
-J 

Ih — 5 O 

-
9 K 

f .22 
X ^ ~ 
ö X ^ 

1 li tb u 

X C il 

£ ^ rt 
> O» 3 

— ^ c 
ï S i ? 

ü 'X 

EKNIOE BFiSCIIOUWlNOEN OVER BENEDENHIVIEREN. 

IC C — C5 O ïT Cl co IC '-T O I- co -ri -f iC t-- 'M 
^ "M (M ri W ,-1 -H I-H T-l ^ r-l IM Cl rH T-l .-I »-H 

Ci 
-M 

Cl ;o Cl Cl Cl Cl -T cc 'O :o co co ci ci ci co co ci ci -r 

C C ^ C s: S! s: s: ^ N s: N 

^̂  d > > ^ > > ^ > 

s: N si 
si 

zo 
i—1 >c »c 

co cc -f c co >0 I- co w O t-̂  c co 
tc cc lO lO i!T >c >o I- >c -f O 

s: 
s: 

O T-l Cl 
»C l- l-

s: 

O 
I- »c 

Cl 

P »O 10 >0 O O O IC >0 O O lO O O I O O O lO lO 
co -r -r ic lo -r -r — i-c co >0 »o co I co co co ci co »C 'O lO 

co co co 
• O »0 
Cl co 

O 

»O 
co 1 3 

>0 
»H 

O 
Cl 

>0 »0 
"T 1—1 

»0 »0 O 
-r -r co 

»O O 1 
co T \ 

O O O O 
-r -1 lo co 

IC 
»O 

c 
«O 

»0 

iH T—1 T—1 tH 1—1 .—( 1—t tH tH T-l tH 

>0 O l- X 00 i.o X 1—1 Cl X t- >.0 Cl Cl O X 1 
»O »O '-C lO 1.0 '0 l- >0 iq O I.O 10 
1—1 RH TH 1—( 1—1 TH T- 1—( 1-H R-H TH 1—( 1—1 1—1 1-H T-̂  TH .J 

0 n 
1 - lO 

lO 
lO 

Cl 

^ I.O I.C >0 IC IC O O »C IC C »0 »O O tC »O »O >r Q 
ic -T Cl Cl «O co Cl -r co rr co ci co co cl cÓ O O O 

co lO co 
O >o 
-r TH 

O IC O O ip O »0 »O O »C lO IC O iC O O »0 O IC O ir in ir lo 
-- -r Cl Cl rr -r- co -r co lo cc co tc ^ co ^ -f- w co »c 

O 
-r 

• O 
co 

O co c>o O O >.c >c zc ïC Cl r-( 12. ir 
^ X 1- -sO O c cr co O O t -r 1-1 Ci 

t^ I -
^ IC 
1- vc 

I.C IC O >0 w >C 1.0 O O 'O >0 O »C O I.C I.C O O lO O O 
= - Cl Cl TH cc 00 r^ ^ CÓ Cl ^ w ^ t:; 

IC O O 
T Ot co 

IC O »C iC IC O 1—1 co -H Cl Cl Cl 
O ».t I.C O O' ».C O IC »0 O O >.0 O 
^ 'O i.c -r »0 -r 10 k.c 

lO 

O 
co 

Cl O O Cl X O •O 
X Cl Cl X 
1—1 1—1 T-( 1-5 .-ï 1—( rH TH T—I Cl 1—I I r-

CS Cl 
CC CC CS 

Cl 
X 

Cl 
X 

lO 
O 

00 
X 

r-i TH —i 1—1 1—1 

£ Ia 9 9 9 9 9 ? ^ I O >o O O O O O lo »O co I-C i.c lO co -r TH r- co Cl i-i rH I Cl -Tl co -T -r -f 

O O O »O O O' lO iC >0 lO >0 iC iC >0 »0 »O >0 lO O 
Cl co co I.O co co co T »H Cl '-H Cl co co lO rH ^ co 

O O O 3 
00 Cl co 

Cl »0 >0 
X O Cl q 
—' ci ci Cl 

lO lO 
rjl 

>o IC 
Cl 

Cl X X 
X X X O Cl 
T—( 1-4 Cl 

O 
CI cc 

0̂  
cri 

O 
X Cl 

Cl 
X 

TH 
q 

O 
X 

CO 
O 1. 

ci TH 1—1 TH T-J ci TH ci ci r-̂  

co 

»0 
Cl 

»O 
C5 

r = s s - V ü 
O 

T- Cl 00 f» T: t^ r.' ~ ~ Sï S n; ^ co -r I- r: O Cl t^ ic v: — — '—I 01 Cl co 00 -H T-t Cl Cl Ot ^ Cl 

a 
C 

EEiNIGE BESCHOUWINGEN OVER BEXEDENRIVIERKN. <0 

9 
w 
> 
a 
i) 
S 
ia 
CS Nt «« 

« m 
at 
M 
h 

ci 
• O M Cl 

TH 
ƒ. „ 
il 
m 

X O 
CS 

« tH 

« 
ii 
^ mm 

• « 

mt V / > b 
> 

s 
4) 

M' w 

m 
tm 
it 
^ 
il 

ii 
it 

U 
ii "5 

m 
m 

•j 

— 
SI 
-w 
pa 
Z 

> 

(—< 

O» 

O 
t: 

V H 

bc 

O ë > 

c/: Ö 

O 

ri O 
ü 

' K 2 
> 

rt S 
O I rt bo 

rt 'B 

> 

^ .2 « 
^ 3 '3 

i 

H X 

1-1 
. ï 33 

N 
15 
X 

'K 
O ^ 
- S3 > 

O - -
• .M 

l ' l 
OJ 

~ C T- Cl co cc O C " Cl -- Cl co i-C O O -r »O X 
— T-I Cl Cl — T- '-H C-1 Cl Cl Cl Cl — TH Cl Cl Cl Cl Cl — -T 

Cl Cl 

T-I I-I Cl Cl T-1 rH Cl 

9 d c d O ^ ^ r ^ r • ^ 

— Cl co 

s: s: 
si 

I ^ 

Cl 
IC 
Cl 

o 
Cl 

X 
Cl 

05 
1—( 

05 O 
rH 

r-l r- 1—1 TH T-I rH 

O IC O "O O >0 O O O »0 
T co Cl co 05 co OO Cl Cl i.C 

-1-
Cl 

Cl 
O 

CO 
rH rH 

X 
C] 

X 
Cl 

1-
TH 05 

Ci 
CO CC 

CS 
rH rH rH 1—1 TH 1—f 1—( T—1 rH 

»c 
05 

i.O 
05 

>0 

TH 

>c 
Cl 05 1 

1-H 

lO 
Cl 

O 
co 

'0 
Cl 

O I.O 
05 lO 

05 

.5 O O O' lO »C >0 »0 >0 O O O O »0 O >o 
rj 'O Cl -T co i.C co OO T >0 00 T co T T' -r 

O >0 I.C O C »O I.C IC -- -- ^ co »0' O »0 I.C 
co Cl 00 

T TH c: ic 
^ — Cl Cl T-l ^ 

- _: _: ^ • 

c: co ^ co r. co x ^ 
Cl O TH TH C Cl O CS >.c 'O co 

r-> TH d —. 
Cl co 
O? cc 

p >0 C C O >0 O O >0 lO iC »O »0 i.C i.C >0 iC »r O 
- T-i Cl -r lO T Cl C l Cl ^ d 1-1 d »H lO ^ — Cl 1-1 " O O O 

lO >0 ^ 

O ».O I.C O 
Cl Cl 1-

00 O' c; L̂  
T—l Cl T-l 

^ 

»•O 
Cl 

O O >0 I.C i.C O O O O O O I.C 
TH Cl r-i Cl co Cl CJ 05 Cl Cl co I.C O 

Cl Cl 

>0 O O X cï O (M Cï 
t h O ' C i o o i-T-::ir-i ^ X 2 ^ O -

X O 
Cl 

r» lO 
05 

>o 
l-H lO 

Cl 
O »0 O 

Cl ? O O q »r̂  O' O »O O 
Cl Cl 

rH CO 05 - - Cl co 05 05 - Cl — r- rH 

».c 
Cl 

O ».C i-C 
co Cl 

M ^ O >.c »0 O O »O O lO i-c >0 0 0 >0 O »0 >o >0 »r: o M Cl Tl ^ ^ ^ ^ ^̂  O 'O lO 
— c: Cl 

X -r — -r r-l ^ X O >0 X »0 rH — CO Cl Q CI CI 1 r-' ^ r-' rH rH 1 r̂  

M i l l 

CC Cl lO Cl I- Cl Cl 05 1 ' X Cl X 
Cl CJ Cj 05 T-H Cl Cl 05 CJ 
TH rH rH rH TH rH 1—( rH rH rH 1—. tH T—1 rH 

Cl X Cï >0 O X t-
05 q q 
rH T^ 

Cl 

X 
O 

CJ 
c 

> c Ü 
S O) 

-t >0 C X Cl »0 iT >C I- Ci O 
T-« T-, Cl 

-r L-̂  X Cl 
— —' Cl 



7G 

S 

X 
3 

ïl 

il = 

:f 

^ -— i» 

tt 

P S 
y 

illl 

H -c 

^ ^ s 
? x i : 

o ^ 

'ï T. 

r- "A 

I I 
-.iü: r tf. 

w 

KENIGE BESCHOUAVINGEN üVEI i BENEDENHIVIEUEN. 
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Roods Oj) hot \'ll(' iiit<'rnarioü;il(' Scdn-cjivaartcun^rros in 

1900 0' Parijs ^ndioudon wiM'd door den licor ORKEKSON'. 

lid van (Oï Mississij)|)i-(!()niniissic.. dc li()0|) int<;:os|)r(ikt'n. 

dat in (mmi niet vor vci-wijdcfdc twckoinst ccn (lon^M'cs in 

do \'or('onij;do Srat(Mi /.on Oij^'cnkonicn. O p dat dcid^hcrld 

word in 1902 op het ('onicrcs tc I lüssiddoid' !('ru«;-;^-(d;tMni'n. 

dooli dc vcrwczcMdijkiiiLT diiarvan had tM>rst tien jaar 

iator jdaats. 

Dc heer J . HAMI'TO.N' MOOÜI:, at'LCCV.'iardiirdc voor Plu 

la(l(dj)hia in het Conii'rcs d r r X'ci'ccnii^dc Staten, stidde 

tepMi het e inde der ziitiiiLT van 100!' eeu wet soor. 

waai'i)ij de Pieirecriniï werd de Intertuvtiou'.d^' 

\'oreciu^^ini: vooi* Scheepva.-irteonii-ressi'ii ol"i'i(deel uit te 

noodii^on haar volpMnle l»ij('('id\oin>t in de \'ereeinL!'de 

Staten van Noord-.AincriUa tf honden. Die w(*t. waarhi j 

tt»ven< een ruiin cnMlict voor de ontvaiii^st van het ('onirres 

w(M-d tocj^ostaaii, kwam eerst in P.llO tot stand. Intus-

S(dicn had de Permanente (^)mnussie voo rde 1 ntornatioiiale 

Seheojivaartcoii^resson in hare veri^ade.rin^^ van 17 .Moi 

19(19 heslotoii. het oorspronk(d ijk in 1011 te houdon 

X l l o ('on^n-cs tot 1012 nit to stollen, terwijl in de vor-

l^adcriiiii' van 80 ,hdi 1910 de vooidoopip ' uitnoodi^dniron 

van de l\e< (̂'(>rinLr der \'ereenij;de Staten, waarhij Phi 

lad(dphia als plaats van sameidvomst was i^enoemd. werd 

aanLTciiomen en het pi-(>i,n'amma der vrairen en mede-

dei l iuiicr werd ondei'/ocht en vasti;est(dd. 

Zooal> voor de heide laatste (loni^ressen te Milaan en 

te St. Petersltur«; was Lr<'-^<'hied. werd nu ook hiei- de 

vooi'henddiuLT verdeidd tuss(dien dc IntciMiationale Per-

manente (^)uimis>ie te lli'usstd en de Plaatstdijke ( 'om 

missies in het land waarin het Conjun'os /al hijeenkomiMi. 

liet vei'taleii en d rukken der rapporten alsmedi^ ih; he 

wei'kin^' van liet Ori'ieieidt^ \'erslai; icesidiiedde door «h' 

zorLren van het Piii'cau exi'cntif to Prnssid. 

( " O II U' I' e > 1» r > I U II R. 

Onder Lcoedkcnriiiir van de Peii'ecrin^' worden dooi- de 

Amerikaansci ie leden van de l iucrnat ionale l'ermaiii 'nti ' 

( 'oniniissie di-r \'erei'ni;xiui: voor Sidicepvaartconu'ressou 

de \'e!'S(diilhMi(le ('ommi.>sit'n iiiLresirld aan wie de plaatse-

lijke vooidicividini; en (h^ lejdini: van het (Nuii^res wiM'-

den toevertr()iiw<l. Als voiM'zitters van het ('oiiirres tradon 

OJI de hecrcii ^^epiui^ionneerd r)!M<i'adi"r-( Icneral ( ' . W . 

PAV.MIINII eii l;ri,iradi<M- ( leii.'ral W . II. PlXliV. ("hi(d" of 

Ln^ineei's. l'iersn:"eiinemde was evenwid dooi' oim'csteld 

held verhinderd aan de werkza.' imheden van het ('onu'ro^ 

deel tc nemen. 

De heer J. HAMITOX .MOURK. Liil van het ( 'ollLnv. d iT 

N'ereeniu'de Staten van Amer ika en N'oor/ittei- van d f 
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l'l.'iatsclijkt' H('ir(>liii<;st'()nmiissi(.!, nam iiumIii eoii l)cl;mjj:rijk 

aan»l('(!l in dr Icidinir der l)ij('('nk()mstt'n. terwijl d<̂  be-

trekking van Seer<'taris-(icncrnal wei-d waar^MMienien door 

dei) Lieut<'naiit-('obund 1. SANKOKI», Corps oi' Kii^nncers, 

Aan^^ezien ilc ludde vooj'zitters van de Interiiatioiiale 

Permanente Vcrei^niirinir. de In'oren liHLI.HI'IJTTH en |)U-

F O N K . W verhin(b'rd svarcii het ('oiiirres hij te wonen, triid 

.'lis wa.'irneinciid voorzitter der \'(.M'eeni;̂ nn̂ '' op het ondste 

lid v.'iii de i'erni;niente ('oniniissie, de heer V, 10. DE 

Ti.MO.VOFF. 

II O <» ir e |{ e s e h e r m i n 
I 

Mei ('onj^riïs stond onder hooj.̂ e ix^selwriniii^^ v.'in Zijiu' 

Kxcllentie WlLLlA.M I I . TAFT, l'resid(Mit der Voreeiiipli' 

Stilten. iWv. tevens het Ker(ïvoor/.itt<'rs(diap had aan-

vaard, terwijl als \'iee-|<]('r('j)resi(l<'nten oj)trad('n de liiMTfii 

.loilX K. TE.VFK, (loiiveriieiir van don Staat reiin.<vlva iiia, 

t'ii KUDOLI'H r.LANKK.N'HUKO. l)iir;j:onieester van l'hiladrl|)bia. ' 

\'<'r(ler htistond t-r een l)e,s(dierniin;;seoniit(' van hijna 

tacditig leden. wa;irin o. a, zittiii}^^ hadden versehilh'iide, 

ministers. ^a)nv('rn('iirs. senatoren, «MI/. 

() r t' i e i e e I e e r t e ^ e ii w o o r tl i n 

\'an dt' .'is Staten. di(i tot de \'ereenî nn;r zijn tne-

Hi'trodcn. waren er htdialvc de \'('r<"eni}̂ de Staten o|) 

het Congres onieietd vertej^eiiwoordij^d. t. w. .\rii'('ntiiiir'. 

hid^Mi'. HraziliT'. Canada, Chili, China. I )(Mieiiiark('ii. 

I)iiits(diland. l'Viiador. I'aif^tdaiid, Kninkrijk. I''r;iiiseh W'cst-

Afrika. (JriekciiL-ind. Ilon^^arije. Indo-China. It.'ilir*. .I;ipan. 

Mrxieo. .Mon;ii'o, Nederland, .\oorwe<i'en, ()ost(fnrijk. IN-rii. 

PerziC'. rortn;;al. Iviislaiid. Spanje*. Zweden en Zu-it.«'rl;iii(l. 

Al> re^n'erin,irsMfLrevaar(li,ü'den van Nederland w;iivn 

hfnoumd de lie«'ren l'il. \V. VA.V DKIi SlHVDK.V e.i.. ( )ild-

Minister van Waterstaat. Mandei en Nijverh<'id en A . 

DKKI.NT'I DCUA e . i . , ( ) i i d-M() (d 'd in ; . :en i (u i r v a n d e n l ' r o v i n-

eialeii Water.<taat van Overijsscd. heiden lid voor N<'(l('r-

laiid van de Pi-rmaiieiite Internationale Com(iii<<ie, als-

mede dt' hecreii Dr. .1. KliAl'.^ e.i., ()iid-.\liiiister van 

Waterstaat, lid van de Merste Kamer d(M' Stateii-( ietieraal. 

C. A . .loLLKS e.i.. 1 |iMd'(liii;.reMieiir-1)ireeteur v;ui den Kijks-

waierstaat en l i . WoKT.MA.N' e.i., I looi'dinj.renienr-i )irect<'nr 

van den IJijkswater-^taat. De hecren DiiKIN'i; DCKA en KK.\rs 

waren verhinderd om naar Amerika te. vertrekken, waarna 

• l l i r . C . .1. A . IJkI'IKKS.MAX, l l o d r d i n . i r e n i e n r v a n d e n l'ro-

viiieialeii W;iter>taat van .Noord-1 lollaiid. iioiT als re;,nM'-

riiij^salu'evaardiii'de werd .aanirewezen. 

n p Couü'res Nvarew v\'vdei- S"i-tal venM'ui;j:iii;j;en 

eii ( ' u rpnra iwaaronder jLrenieciitehestiireii. kamer- van 

kiMiphandtd. inLii'nienrsvereeiii;:"in,i:'en. de Suezka naa I-

.Marus(dia|ipij. enz. vei-te^-enwoordî 'd. \'oor hel KoiiinUiijk 

lii.-tinmt v;ni liiLieiiirurs trad de heer .Ihr. C. .1. A. 

KI:I(;I:I;S.MAN ;II> al'^cvaardiirde O J I . 

A a n t a l l o d o n . 

Het Congres werd hijf^^ewooiui door oiij^eveer lOOO per-

sonen ov(w rnini •)() nationaliteiten verdeeld; 337 personen 

wjiren ;ils lid nitsliiitend van het X I l o (Jon^'re.s toe^^e-

treden. de overi<;(Mi Ixdioorden tot de vaste leden van 

de ^^'reeni;;in•^. 

Ook ditmaal hadden zi(di een aantal dames als lid van 

het Con<;:res laten ins(dirijevii. 

I)(dialve de offieieeh; p'ihde^^eerdcii iianien no^ een 

tiental Nederlanders, waaroiuh'r drie dames, aan het 

Congres de(d. 

I ' r O r a ni lil a. e. n l\ :i p p d r t e n. 

\'oor de (!erst(! s(3('tie, l)inn(!n.><eheepvaart, omvatte het 

pro;;ranini;i drie vraa^^|)initen en drie oiuhwwerpeii voor 

niede(le(dinj;(!n, voor (h* tweedt; sectie, Ze,eva;irt, drie 

vra;i,L''pnnten en vier onderwerjieii voor iiKMleihielin^en. 

()ors|>ronk<dijk waren iiit de versidiillende. liuiden te z.anieii 

J()(i r.'ipporten foeLrez(f;.i:d, u'<dk a.antal zi(di ten slotte tot 

100 he<d'i l)ej)aald: hierbij kwamen iio^^ de 13 al^n-nieene 

verslapm. w(dke vtd^nms (1(MI gc.ddendon nigtd zijn iiit-

ji»d)ra(dit door in^LCtuiieiirs van het land, waarin het (!onj:;res 

is pd ionden, zoodat in totaal 113 raj)|K)rten in de driii 

talen van de \'ere»Mii<::inji: zijn verseheiien, te zanien b(»-

sl.aaiide oniTt^veer 7000 hladzijdeii t(dvst eii 020 teekeiiinijen. 

OJI sletdits enk(de nitz()nd«M'in;^^en na, kwaiiKm ;dle rap-

|»orteii. ook de ;ili^emeoii(* verslaj^eii tijdiir in het hc.'zit 

v.Mii de leden, iets wa.-trdoor het A'lhf Con^xres zicdi ^-un-

stiir onder.>(dieiddi' van het X l e . 

Alle vraa.irijiintcm en onderwerjieii voor me<ledeelin<;en 

hadden hetnd^kin;^^ oj) de Sidieepv.aart: ,i:ehikki^ was er 

dn.> t(!rii«r},̂ (d\(mien o|> de iiitlireidiiiji^, die voor h(.'t, XK ; 

Con^^re.- aan het jn'o^n'a.iiiimi was «^a-f̂ cven. 

\'an Nederlandsehe zijde waren (lo(»r twa;iH' iiiedcwer-

kers te zanien a(dit raji|)orteii ini^e'dieiid. 

Ke'ii overzi(dit van den zakelijken inhond (hn- r.apjiorten, 

v.'tii de gevoerd*! heniadslaicin^^en en van de aanp 'nomen 

eoM(dn.»i<'n is in Hoofdstuk II van dit versla^^ te vinden, 

II ee n r e i s. 

I l)e Nederlaiids(die (hdciir.atie. vi-rtrok I I Mei 1012 uit 

Hoiterdam naar New-\'ork per S.S. h'otterdaiii v.an de 

I lidland-Anierika-Lijn, waarop zieh te Donlo^-m'-sur-.Mer 

o(d< «ie <|oor de l''rans(die lie^'-ecrinii' n.aar het Coiiijfres 

^•«•zonden ai'irevaardi^^deii instdieeplen. 

Hij aankomst le New-Vork op 20 .Mei il.;i.v, wc-rdeii 

de Coiiirresleden oji last van de lie.i^eeriiij;" der \'ereeni};de 

Staten voor wat hnn h:i<i;ii;e In-treft niet :ian visitatie 

onderwor))eii. en werden zij verwelkomd door eenijie 

leden van het .\nierikaans(di(* Coiiiil»''. tlie Iniii aan-

\vij/in;::en verstdiafteii voor de doornds naar IMiiladidj)hia. 
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L o k a l (Ml v o o r d e V e r ;i d e r i n e ii. 

!)(' ver^.'ideriliften werden met uitzond(;rin;; v;in de 

(ij)eirnij.;-szittin^' ^'•(dioiiden in In^t lielloviie-Strattford-llótel, 

wajirv.'in de irehe(d(ï 0(!rste v(!rdiepin^' voor hot (^»iii^res 

was inu:erieht, 

II (10 f tl 1) n r e a n, I > ii r e a u x t i e r .\ f d e (? 1 i n e n 

e 11 C O m i t ( ' ' s. 

l i l het booftihnreaii van het ('onirrcs wi^rd den (bersten 

al^ina;irdi;^den van 24 landen een jilaats ;ils viet'-voor-

zitt(M' ajinjjjewezen: tevens werd zoow<d in het l)iire;ni v.an 

de, I^tirstü als in tl.at viin de Tweede. vStM'tie t''t'n der Neder-

lai)(ls(die ';ed(dei;(Mn'tle:n als vlee-vot)rzitter henociiid. ter-

wijl tiok ond(M' d(^ ztvs stu'retarissiMi v.'iii het Coiiirres een 

j)la.'its aan Xederkanil werd toe{4;(nv(7.('n. 

()veri;;(ms was de vtiorhenddin^^ (MI hn'tiin^ van het 

Con<:l•e^ ov(M- talrijk(! eomitt-'s vt^nleeltl, zt)o liati men 

etm Al̂ nMiUMMK* He<;elini;seoniniissie, e(*n l'itvoereiitl Co-

niitt'. Coinit(''s voor de ^^dtlmitltleleii. votir de h<'»iels, vtu)r 

de pers, voor de toehten, voor tl(̂  ontvan^'sttMi, voor tl«> 

tentot)nst(dlin^ enz., etui Danieseoiuitt' en in de steden, 

die (lot)r ht̂ t Conirres wertl(Mi Le.zotdit. als llosttni, Ihiffalo, 

Cliica^ro. Cleveland, Detridt. .Milwaiikt't*. Xew-^'o^k. I'itts-

hiiiii'. St. Ltmis. Trenton. I'laatstdijkc Comitt-'s v:in Ont-

val iLrst. 

Ook in Canatla was door tle Stieiet v of Can.adian ( ' ivi l 

laî '-iiiiMM's een Al^i^^Miieeii Ct)miti' ^n'vornitl. terwijl te 

Toront( en Ottawa een IMaatstdijk ('oiniti'' ziidi met tle 

re^eliiiü: had heiast. 

C O n j: r e s (1 a i: e n. 

11 el Conjxres w(M'd op Donderda^i^ 23 Mei ^^copeiitl en 

op Dinsdaj; 2S .Mei d.a.v. ^(>sloten. 

Vooraf ver lu ierde op 22 .Mei de l'e.rinanente (.'onimis<ie 

en hiïspr.'ik o.m. tle vot)rstell(m oniti'ent de plaats voor 

het voliTiMide Conirres. waarhij San l'^raiieiseo, ( lein'-ve en 

Sto(d<li()lni werileii j;enoenitl; t(\i:en liet honden van het 

X I Ne Congres in t'iMi der htMtlt* etM'ste vermeld»' plaatsen 

lde(d< echter van V(M's(diillende. zijden hezw.-i.'ir te Lest.-ian. 

N'cnler werd door de Herm.'iiKMite Commissie Lesloleii 

om niet in te <j:;i;ni op het injj:(d<onieii vtMV.oidi mii 

naar aanleidini; van den onder,iranu; der Titauif tle 

iiiithleltMi ter vottrkomiiiLC v;ni raiiipcii oj) zet- tt)t een 

oiitlerwcrp van het Congres te maken, en wel tuiidat ver-

stdiil lende landen reeds van plan waren tletd te iieiiieii aan 

de internationale eonfenMitie. wtdke, ter iMdiandeliiiLr van 

hctzcll'tli oiiderwerj». eerlant,'' o|» vttorsiel van den iMiit-

.stdien Ktdzer zon hije(!nkt)nieii. 

|)<' pletditii^e oiHMiiiiir van h"t Cmiirres liatl plaats in 

het Metropolitan ()per;i llonse. w.-iar de leden per anio-

liie' heenii'tdiratdit wenleii in t»pttudit .atditer iVesident 

TAF'L d i e d e s inorLTens on i s t r c t d ^ s h a l f e l f m e t e e n 

d e t d t e v a n het Cor])s d i j d o n i a t i i p u * . w . o . de. z a ak i r t d a s t i i r t l e 

t i e r Ne t l e r l a n t l s i d i e UepM«ri i i . i r ,Mr. D r . l'". .M. Sci lMOi .rK, 

u i t W ; i sh i n|^ t t ) n ; i { i n k w a m . 

In afwijking'- van de pMvi>onte hij vorij^e (\)nj,n'essen, 

weril hij de opening' slecdits door ('(''ii hiiitenlamler het 

wt)()i-d i^evoerd, ii.l. door den w.aarntMiientlen votn'zitier 

V.'in tle \'ereeni^-inLr. tle lieer Iv DM Tl.\l()XOFF. 

D e \'()orzit ter v ; in t le I M a a t s e l i j k e l\t! ;^el in; ;st 'onin i iss ie , 

t le h e e r .1. IIA.MI'TOX .MooiiH. I i i idtl t le et-rste t oes j ) r a ; i k , 

d ; i a r n ; i v t d i ^ den ( n d k e i i s n; iar A m e r i k a a n s ( d i ^ T ' h n i i k m e t 

e e n e n k e l wt)ortl d o o r tlt^ii tM!r.>ten s p r e k e r i n i ; t d e i d ) . thi 

Ih i r i re i iKM's ter v;ni l ' h i l a d t d p h i . ' i , t le A t t t j r n e y - p ' n e r a l . d i e 

t i en ( i o n v e r i i e i i r v.an Pei in . ' jy lv .a i i ia verv in j j ; . t le l ' r e s i d e n t 

d e i \'ereeni<;tl(* S t a t e n , d e \'o()rz i t ter v a n het Con ; r r ( !S 

d e luM'r r.I.XnV en t en s l o t t e t l e h e e r V . M. DE TIMON'UFF 

v o o r n o e m d . 

I'resitlent TAFT erkende, in zijn retle volmtniilii:. dat de 

\ (M'eeni,i;tle Staten o|) InM jroHied van tle hiniuMistdit.'ep-

vjiart w.'iren ten .atditer i^citleven en tltxdtle d;iarl)ij met 

enkele wt)t)rtlen oj» deii ;;rot)t('ii invloed, dien de s|)ot)r-

wepu i ttp tle t)ntwikkeliiiLT van het verkeer hehhen ^^diad 

en nttj.' hezitteii. Vot)rts wet^s Zijne j-lxetdleiitie t)p het 

htdanir tl.at Internationale S('b<M'pva;irt{'oni:ressen vot)r tien 

vrede knnnen hehhen en ^af oiiithdijk een overzitdit v.an 

de ^^es(diie(lenis van het I namaka i i a . ' d . tiat zijn vtd-

tooiiiiL^ n.atlert en d;it Lewijs z;d strekken ilat tle 

merikaneii hiiii hetrtd\k iiiiri'n met de jreheele wereld 

sh'tds nauwer willen ni.akeii. 

De ;lflleldin^•sver;^^alhM•in•,'en wenltai p 'houdei i in tien 

miniitlda^' van 23 .Mei. en oj) Zatenla^^ 2-') en .Maandatr 

27 Mei. 

Oj- de slnitin,<;szittin<:. tlie in den vt^ormithlair van Dins-

daL.' 2S Mtd in tle halz.aal v.an hiM 1 »ellevne-Strattforil-

lli'»nd werd i^idionden. wcrtltni eerst tle eontdiisit'ii tier 

Seetie.» namens het Ihire.an tier N'ereeniixinL: in het l''r;inseh. 

Diiitstdi en Mnp'lstdi vttorp'd r;i;,''en tlot)r tien heer CiKtilid 

I>K TIIIKIJKV. Otdiidiiier H.'iural iintl l'rtifesstir .-in der Teeh-

nistdieii lltudistdmle te Cliarlt)ttenhnri^: tlaarna vt>ertlen 

de .'if^'-eva.'irtliirtlen van 17 verstdiilleinle laiithm in al|)ha-

hetistdie V(d;:'orile het wot)nl. terwijl einthdijk tle I'resi-

tlent v.an het ConL'"res met een in het l"]n,i:eUtdi iiitire-

spr(d\en retle het CtHiirres doei. \'tior Netlerlaiitl >pr;ik 

d e h e e r VA.\ I>I:I: Sl.HVKEN. 

De hera.adsl.airin^^eii van het Ct)n<:'re.s hatlden vt)or het 

meereiitletd in het l'lni^tdstdi p laats: opmerktdijk was het, 

tla! de l'"ran<idie en litd-^dsehe letleii al< reiTid ven.-diniT 

van het ;;-i>>pr(d;ene veria nutlen. terwijl tle Dnitsidiers. 

hoewe' zij zitdi dot)ru:aans alleen van hnn eii;en taal l>e-

dientleii. Idijkltaar hel Hiiirelseli vtibltteiide verstontien. 

om niet sieeds verialiiiLT te niDeieii vr;iL''en. 

Hel CoilU'res wertl tlonr l;ilrijke feesndijklietleil t)jV 

Utdni.-lenl: tle l'laatstdijke l!ei:-tdiii;:'seommi>>ie hood dtM' 
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I'eriiianentü Commissie oj) 22 Mei in de lloode Zaal van 

het Ikdlevue-Strattford-Hütel een noenmaal aan. Op dcn-

zelt'den dag maakten een 25ü-tal leden van het Congres, 

waaronder verscheidene danie.s, op iiitnoodiging van de 

Kensington lioard of Trade een tocht in motorrijtuigen 

naar lndei)end(!nco ilall, I'enn Treaty Park en de voor-

naamste nijverheidswij ken van l'hiladelpliia. 

Do Ikirgeineester hield op den vooravond van de opening 

van hel C'ongres (?en niet-oiïicieele rece])tio in de City-

llall, waarbij de leden gelegenheid vonden kennis te 

nuiken met hun Ainerikaiinsche gastheeren en vroegere 

vriendschapshanden weder aan te knoopen. 

Is'a de openingszitting had voor de heeren een staande 

lunch j)laats in do halzaal van het liellevue-Strattford-

llótel. terwijl de dames de gasten waren van het „Ladies 

Auxilary Commiteo". 

Ook 's avonds werd voor afleiding van de (^)ngres-

leden gezorgd, zoo op Donderdag 2;\ .Mei door een voor-

stelling in het Krith's Theatre, waarin o.m. kinemato-

grafisclie ])rojecties van de werken van het l'anamakanaal 

werden vertoond, oii oj) Zaterdag 25 Mei een „smoker" 

in het Ikdlevue-Stiuttford-llotel, gevolgd door hal. 

Eindelijk had op Maandag 27 Mei het gebruikelijke 

Congre.sdiiKW' phuits, waaraan circa 500 personen deel-

namen. 

Aan verschillende der bovengenoemde feestelijkheden 

werd ook door de dames deelgenomen, terwijl deze 

overigens door het daartoe gevormde CJoniité oj) do mee.'̂ t 

gastvrije wijze werden ontvangen en in de gelegeidieid 

werden gesteld om Philadelphia en de omstreken te be-

zichtigen, 

T e n t O u 11 s t e I I i ii g. V oo r d r a c h t e n. 

Tijdeii.s het Conj^n'es was in het 1 landelsmuseum een 

tentoonstelling ingericht o.a. van modellen van de sluizen 

van het Panama kanaal met hun bewegingsinrichtingen, 

modellen van schepen, van den dam met sluizen te Gatun, 

van stuwen op de Alohawkrivier, van het Xew-York State 

Liarge Canal, benevens van reliefkaarten van dat kanaal 

en van het ranainakanaal. Ook waren tentoongesteld groote 

jtanoramakaarten van de uitbreiding van de haven van 

l'hiladelj)liia, van de haven van Xew-( )rleans, enz. en ver-

scheidene ])hoto^rai)hiei'n van uitgevoerdii werken, ter-

wijl tevens een zeer interessant overzicht gegeven werd 

van de. ontwikkeling va.n het verkeer en de verkeers-

niidd(den in den loo]) der tijden. 

in hel I lan(l<'lsinus<'uni werden voorts gedurende vijf' 

Congre.sdageii leziiiiren gehoiuleii ovi.M" de beide hierboven 

reeds genoemde kanalen en over den Atlantic jntracoastal 

Waterway waaromtrent hierna, bij de besidirijving der 

tochten, nog eeiiiire mededcelingen ZU11(MI worden ge-

ireven. 

Het is te betreuren dat voor de bezichtiging der ten-

toonstelling en het bijwonen der lezingen nagenoeg geen 

tijd beschikbaar was. 

I I OO r i l ST l K I I . 

E E H S T E S E C T I E. IiiNNENSClIEEl'VAAUT. 

Voorzitter van do eerste sectie was Colonel JOHN BOGART, 

Consulting Engineer, te New-York. 

In de eerste sectie waren drie vraagpunten aan de orde 

gesteld, en wel: 

1<>. Verbetering van rivieren door normaliseering en 

door baggerwerk, en in voorkomende gevallen met 

))ehulp van verzamelbekkens (reservoirs). Aan-

wijzing van de gevallen waarin deze \v(irkwijzc de 

voorkeur verdient boven kanaliseering van de rivier 

of aanleg van een lateraal kanaal. 

2". Afmetingen welke in een bepaald land zijn aan 

te nemen voor kanalen ten dienste van het groote 

scheepvaartverkeer, beginselen voor de exploitatie. 

jnri(diting van de sluizen. 

3». Tusschenhavens en eindhavens. De beste inrich-

tingen om den overgang van goederen tus.schen den 

waterweg en den spoorweg en omgekeerd te ver-

gemak k(d ij ken en het vervoer op beide wegen met 

elkand(M- in verband en in overeenstemming te 

brengen. 

Over het ccr.slc ü r c u u j p m l waren elf rap])orten uit-

gebracht. 

. S Y M I ' H E K (L)uitschland; geeft in zijn rapport eerst eenige 

cijfers iietrcffende de toeneming van de scheepvaartbe-

weging OJ) de Duitsclie rivieren in de laatst verloopen 30 

jaren, welke toeneming het sterkst was op de Elbe, waar 

het aantal vervoerde tonnen jier kilometer steeg van 720 000 

in 1875 tot 5 800 000 in 1005, terwijl deze cijfers voor 

den Kijii bedroegen resp. 1 500000 en IMOÜOOO, dus, 

ofschoon de toeneming iets minder was dan op de Elbe, 

toch nog bijna het dubbele van die rivier. 

Hij wijst er vervolgens Oj) dat, ofschoon kanaliseering 

het zekerste, en in sommige gevallen het eenige, middel 

is om etMi waterlooj) bevaarbaar t(! maken, aan die methode 

vele bezwaren verbonilen zijn, ook voor de schee])vaart 

zelL wat hij aantoont met het voorlieeld van de AVeser 

tusschen lireinen en Al linden, voor welke rivier aan-

vankelijk een plan van kanaliseering was ontwor|)en, vol-

g(!ns hetwelk 51 stuwen zoud(Mi worden gebouwd, met 

schutsluizen, elk geschikt om drie schepen tegelijk te 

schutten. KIke sluis zou hier voor een sleeptrein, be-

staande uit een sleepboot met 5 schepen. D/i» uur op-

HET XLIE INTERNATIONALE SCHEEPVAARTCONGRES TE PHILADELPHIA. 

onthoud hebben gegeven, te zamen dus TOVJ uur, wat bij : 

een gemiddelde vaarsnelheid van 5 K.M. per uur zou 

hebben gelijk gestaan met een verlenging van het 300 K.M. 

lange traje(;t tus.schen de genoemde j)laatsen met nog | 

eens 383 K.M. (hij welk(! beschouwing intussclien niet 

in aanmerking is genomen dat de opvaart bij een gekanali-

seerde rivier sneller kan geschieden dan bij een vrij af-

stroomende rivierj. Kr is dus alle aanleiding om eerst 

na te gaan of de verbetering van de rivier ook is t(! ver-

krijgen door normaliseering en om, zoo hierdoor nog geen 

voldoende vaardiepte bij lage waterstanden is te ver-

krijgen. uit te zien naar een middel om die lage stan-

den te voorkomen door den aanleg van verzamelbekkens 

(reservoirs) in het brongebied der rivier. 

Dar h(!(d't men in Duitschland o.a. gedaan bij d(; Ijoven-

Oder en de Weser, waarover in het raj)port eenige mede-

(hiolingen volgcm. 

De ßüOCH-Odcr is gekanali-seerd tus.schen Cosel en 

Lreslau. waardoor men, nu3t een uitgaaf van 307 000 Mark 

per K.M., op dit riviervak e(;n minste diepte: van 1,50 .M. 

onder den laagsten waterstand heeft verkregen. 

lieneden Breslau wil men de vtirbetering nu bereiken 

door iu)rmaliseering, doch daar hierbij slechts kan wor-

den gerekend oj) een minste diepte van 1 M. beneden 

den laagst(Mi rivierstand, wil men, ten einde de minste 

diepte op 1,40 .M. te kuimen Ijrengen, de laagste water-

standen verhoogen door den aanleg van verzamellxdvkens 

in het brongebied der rivier. Hiervoor zijn tw(.M,; stuw-

dammen ontworpen in de dalen van (hi M a L i j i o n e en de 

(ilatzer Neisse, waar(h)or te zanMUi j52 niillio(Mi .M .̂ 

voedingswater kan worden verki-egen. De k o s t e n van 

deze normaliseering, die der stuwdammen d a a r o n d e r ho 

grej)en, zullen volgens de raming ongeveer 150()()() Mark 

per kilometer IxMlragen, dat is dus nog niet de helft van 

wat de kanaliseering boven llreslau gekost heeft. 

De Weser van Hrenien tot Münden (waar de Werra 

en de Fulda tot de We.ser samenvloeien) is reeds voor 

een deel genormaliseerd, waardoor de vaardiepte hij ge-

middelden laagwaterstand thans tus.schen Hameln en 

liremen J M., en boven Hameln 0,80 M. bedraagt. Voorts 

I)estaan oj) de rivier enkele stuwen met schutsluizen, n.l. 

t(; llanudn, te Dörverden en te Hemelingen boven Ih'enu'n; 

(h) laatste beide gebouwd in verhand met landbouw-

Ixdangen. 

De scheepvaart oj) de Weser boven Kremeii, die reeds 

vrij belangrijk is, en in de jaren 1875—-1005 is gestegen 

van 81)()()() tot 480 000 tonnen per kilometer, zal intus-

sidien een. groote wijziging ondergaan na de openst(dliiig 

vau hel \\\ aanleg zijnde llijn—\Ve.serkanaal, welke in 

II)11 is te verwachten ((h; voortzetting van dit kanaal 

tot de l']lbe is in 1005 ojigegeiven (*n het wordt nu niet 

verder doorgetrokken dan tot Hannover). 

Aanvankelijk bestond het voornemen, in verband met 

den kanaalaanleg de Weser van llameln tot Hremen te 

kanaliseeren, volgens het reeds genoemd plan, en wel 

oindai men een gedeelte van het wat(ïr der rivier voor 

de voeding van het kanaal wil gebruiken, en op «leze 

wijze in de belangen van de scheepvaart oj) de rivier 

wilde voorzien, en men tevens de stad llremen met het 

kanaal wilde verbinden door een waterweg, geschikt voor 

schepen van 1,75 M. «liepgang. Toen echter de verbinding 

van het kanaal mot de Î ]lbe was opgegeven, en de stail 

Liremen, die aanvankelijk <le op 42 millioen Mark ge-

raanule kosten van de kanaliseering der Weser van IJremen 

tot de kruising met het kaïuial bij M linden op zich had 

genomen, die toezegging had ingetrokken, besloot de 

l'ruissisclie i{egeering om het geheele kanaliseeringsplan 

op te geven en in de behoefte aan voedingswater voor 

het kanaal te voorzien door in het brongebied van de 

Weser twe<3 verzamelbekkens aan te leggen, en wel door 

(1(5 l'Mer bij llemfurt (in het Vorstendom Waldeck) en 

«Ie Diemei bij Ibdmingliausen op te stuwen, in de kosten 

van welke werken, te zamen geraamd op 23 millioen Mark, 

door de stad llrcMiien voor V;5 wordt bijgedragen. De 

beide stuwdammen zijn thans in uitvoering; die van de 

I^ler zal een reservoir voi'men van 202 millioen AD., die 

van de Dit;m<d een van 20 millioen AD. inhoud. Dehalve 

voor de voiuling vau het kanaal en de verbetering der 

beva;n-l>aarh(dd van de Weser, zullen de opstuwing«']! nog 

dienstbaai zijn voor de vernn'ndering van het over-

stroomingsiiezwaar en voor (hï opw(d^king van water-

kra(dit, voor widk laatste do(d bij eiken stuwdam een 

kra(ditwerk wordt gebouwd, welke bidde werk(;n in ver-

eeniging mei een te Al linden op de, Weser te bouwt.-n 

stuw met kraehtwork, te zamen .'Vi 400 l'.K. zullen kun-

nen leveren. 

Alei de in aansluiting aan deze re.servoirs te onder-

nemen nieuwe norinaliseeringswerken op de Weser is nog 

geen begin gemaakt; men wa(;ht hi(U'meile op de in-

voering der heffing van scheej)vaartrechten op de rivier. 

\'olgens het voor de normaliseering opgenuudvte plan zal 

hierdoor een nn'nste diept(! bij den gemiddelden laagwater-

stani! worden verkregen van 0,75—0,05 AL van AlUnden 

lot llameln, \ AI. van llameln tot Alinden, 1,25 Al. van 

Al inden ide kruising met hel nieuwe Hijn Weserkanaal) 

tot den mond van de Alh>r en 1,70 M, van hier tot Lremen. 

Door verhooging van den laagwaterstand met behulj) 

van de verzam(db«dvkens in het brongeltied hoopt men 

dan de bovengenoeiiKh; vaardii^pten t*: vergrooten van 

Al linden tot liameln met 0.35 à 0,30 AL, vau llameln 

tot Minden met 0.25 Ai., van Miiuh-ii tot ile Aller met 

0,L5 M. en van da;ir tol r»remen met 0,05 M. 

De normalise(M'ingswerk(in, die verdi'r ten doel hebben 

(;en bodembreedte Ie v(irkrijgen van 25 AL bij Minden tot, 

70 AL beneden de Aller en de sterkste krommingen te 

verminderen, zullen omvatten den aanleg van kribben. 
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siri'kdainiiKMi, ocvcrworkc i i oii grondkril i lx-n. IJaggtM-work 

denkt inon .^kndits l)ij u i t zonder ing uit te voeren, terwij l 

men hij den aaid(!g der \vork(Ui zoove(d nioirelijk van 

steen en ,^rind en niet van z i nks tukken i'U rijshout wil 

{:ehruik maken . 

LaUDA, Directeur van het 11ydrograi'isch hureau aan . 

het Minister ie van o|)enhare wtudven ti' Weonen . hande l t 

ii» zi jn rai)))ort over den invloed van de normaliseorinj^ 

der Middei i-Klhe in l lohemen in.1. van de rivier hoven ' 

de samenvloeiinj^^ met dt.' .Moldau hij Me l n i k ) op do af- | 

s t rooming der rivier Ixuu'den Midn ik . 

Met. het do(d de Midden-KIhe hevaarhaar t(! maken i 

en tevens de zomeroverstroomingen in het hreede dal 

der r ivier te voorkouH'U, is (MMI jilan ()])gemaakt voor iu)r- . 

mal iseer ing der rivier, allereerst door a fsn i j d ing vau 

sterke hocditen waardoor de. hmgte van het rivierv.ak zjil 

worden terugg(d)ra(dit van 22'^ tot hSO K .M. , (M1 daar-

nev(Ub. door verhreed ing en verdie|ung van h(.'t riviei-hed. 

Aang i ' z ien door de a fsn i j d ing van hoiditen de l ud l i ng van 

den hodeni en daarmede, de sncdheid van a fs l roon i ing 

te groot zou worden voor de s(dieej»vaart. zal de idvier 

door den l)ouw van stiiwi'u met s(dnitsluizen in 2'.) ])anden 

woi-den vcrdeidd. zoodat het |)lan eigenl i jk hl i jkt te he-

do(d( n de kana l iseer ing van de Midden-l'l lhe. l iet j)rofi(d 

van (if! n ieuwe rivier wordt zoo g(dvozen <lat de zomer-

vhx.'den zul len worden voorkomen en de vru(di ihaarheid 

hrengende voorjaarsvloeden h(dioud(Ui h l i jven. 

In het ra|)|H)rt wordt u i tvoer ig medegedeeld hoe miui 

is g(d<onu'n tot de hei'<dvening van de verminder ing . w<dke 

de hoeve(dheid van ln't hui ten de oevers tredtuide water 

voor de v(M-S(diilleude r iv iervakken zal ondergaan ten ge-

volge van de ontworpen r iv ierverheter ing. 

Voorts wordt een hei-(d<(uung gegeven van den invloed. 

w(dkc de verheter ing zal hehhen op de rivier hoven het 

verh(ïterde vak. waar de hoogste waOU'stand ongeveer 

0.40 M. zal dah 'u . zoomede op het régimi- van de ver-

heterde rivier zelf . Ih-t hl i jkt dat. t<'n gevolge van de 

v(M-sn(.I(h a fv loe i ing en de i n k r imp i ng van het over-

str()omingsg(d)ie(l. oj) al le punten van het verheterdi^ rivier-

vak de max imum-afvoer z.'il toenemen, zonder dat dit 

in1uss(dien z.al leiden tot verhooging van de. hoogste 

waterstandtin. 

Kinthdi jk wm-dt nieilegoiletdd tlat volgens tle ingestfdde 

hertd^eningen tle ontwor]»en verheter ing van ih* Miihleii-

|<;ihe O]) de rivier heneden de samenvloe i ing nu't tle 

Moltlau hij .Midnik een vermeen le r ing van den grootsten 

afvoer met 10(1 . M ( o p de ötiOO M ^ ) en een verhoog ing 

van tien hoogsten walersiantl met 0.27 M. z.al teweeg 

hrengen. wtdke ver lmog ing hij Tetstdien nahi j de l)uit<(d>e 

grens tt)l O.llO M. zal loenemen. 

Hel rapport staat. Iioewtd op zitdi / tdf interes.'«ant. gtdieid 

naast ht>t aan th' tu'th^ gesndde vraag])unt. en dt^ schri jver 

komt dan ook ten aanz i f i i van tlit punt tot geenerlei 

gevolgtrtdcking. 

l)OIll'.<LAV MüLLEK tloet «'cnige ine(h'd(Mdingen t)ver tle 

ont lerzoekingei i , welke in vcrhaiul met tle verheter ing 

van (h iOlhe en dc .Mt)ltlau tusschen Auss ig in l lolieinen 

en l ' raag z i jn inge.-^ttdtl t)nitrtuit tien aan leg van viq-zaniel-

htd<ken> in het hrtnigehicMl d ier r ivieren. 

In 1807 wertl hcgt)iuien met <lti uifvttering vau een plan 

votir tle kanalisiMU'ing: tier <,'e,iu)ciiitle rivieren, waarhi j o|> 

ecu vaartlie|)te vau 2,10 M . is gcridvcml. Toen het liier-

vottr gevoteertle htulrag was verwerkt vt»t)rtlat het plan 

gtdietd voltooitl was, rees dc vraag of ln't nt)g niet ver-

htïtcrtle 28 K .M . lange vak v:in tic l']ll)c tusschen Lei tmer i tz 

en Auss ig in plaats van tlotir kana l i seer ing niet verhetenl 

zou kunnen wt)rtlen tlot)r nor ina l isccr ing, tlaarhij rckenentle 

OJ» een tl iepte van 2,10 Ah tuitler tlt;n gtuiiidtleltleii en 

van 1.0(1 M. onder tien laa<rsteii waterstani l . W a a r echter 

in verhantl mtit het ivgin ie van de VAhc in Ihthenien 

(het verschil tuss(dicii tien lioogsttMi en tien laagsteii wattu'-

staiiil hetlraagt ruim 10 .M. en th^ afvt)er wisselt af van 

;)0 tot 1120 ju'r s(!c;.) tlotir nt)rnialiseering aUt't'n 

•reen voltloentle verheter ing hletd; te kunnen won len ver-

kregen, rees het t lei ikheehl oni tlezc te verkr i jgen thuu' 

tien aan leg van verzamel hekkens in he-t hrongtd)ietl. 

lleetU vroeger was hii''rvt)t)r etui t)ntwerp t ipgemaakt 

tlot)R Dr. IIARL.U'IIKR, tlat vt'cl tc tl uur Ideek te z i jn . Men 

heeft tt)en t)ntlerzt»(dit td" niet (lot)r tien aan leg van reser-

vt)irs op k le iner stdinal te hereikcn zou zi jn tlat tle afvtier 

van tle l']lhe hij Auss ig ni f t ontler tle 17(1 M ^ j)er sec. 

zt)u tlaleii. wat aan tle I']|l)esclu'peii van 770 ttm ztiu 

vert>orloven om in tle tli-tiogstc tijtlcn a l thans nog met 

halve lat l ing (met ecu tru^jigang van 1,1-1 M. ) te kun iuu i 

varen. 

In het rapport wortlt inctlcgetltudtl we lke herckei i ingen 

liiiM-toe zi jn ingestehl. l ie t is tla.'irhij gehlekei i dat th; 

aan leg van verzaiiMdhtddvciis in dat geval nog een uit-

•rave van -120 millitx'ii Kn)ne i i zt)u vertdschen, wtdk he-

tirai; tot mill it ien Kronen zt)u knnnen wt)rtlen terug-

gehratdit dt»or met tien a:iiil(\ir van rc.servt)irs een n ieuwe 

nt)rmaliseering van tle r ivier gt^jiaartl te tlt)en gaan. 

W a a r nu tle voltotii ing tltu' kanal iseer ing van tle l']lhe 

tot .\ussig niet meer tlan 12 nnllit)en Krt)uen zal ki>sttm, 

hiet.k aan tien aan leg van vcrzanndhe.kkeiis niet te. kunnen 

wtu-thui getlacht. en is t lan i)t)k hesloten th» kanaliseerings-

werken vt»t)rt te /«Mteii. 

IIARTS. tlie er teretdit <)|T wijst dat iiien hij het ontler-

nemeii eener r ivierverhett 'r ing liet te verhetereii rivierv.'ik 

al> i't'li geheel tlieiit te Iu'selitiliweil en getui t»|) zitdiztdf 

staanth werken nit)et ui tvoeren, helianthdt atdittu-eeiivol-

geiis tle verschilli ' i itle g(d»ruikt ' l i jke nietlit)tlen. n.l. nor-

maliseeren met htdiiili) van kr ihhe i i . s treki la inmen. t)ever-
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wejdvtui en gnu i t l k r i hhen , haggeren, kanal iseeren en aan-

leggen van een lattiraal kanaal , waarh i j t lan tlot)r stunmigen 

nog al> vijfthï niethotle wt)rtlt gtMiociiitl tle aan leg van 

vcrzaincll)td<kens in het hrtmgchietl . 

Xt)rnial iset(ring is in tle etu'ste plaats aangewe/.i ' i i vtjor 

rivieren !nt;t h tdangr i jken afvtier, groDtti hreetlte, en ma t ig 

verval. I)(! v(,'rnie(M-tl(M-ing van vaanliej i tt ' , welke men 

hierth)t)r kan hereiken, is echttir ht i trckkel i jk ger ing , ter-

wijl ineii, zot) hij een rivier niet een hewege l i jke hetl-

t l ing geen ztirg wtirtlt getlragen liet r ivierbed tegen 

ui tstdiur ing te heveil igtui tloor tien a.'inleg van tiever-

wcidau' en kunstmatige, tlrtuiiptds, d»; kans h)t»jtt tlat de. 

u i tgcschimrt le stt)ffen zieh lager wetlor neerzetten en tiaar 

tien ttiestaiul vertu'gtu'en. 

Ah voorheeltl van geslaagdt; nt)rmalist?eringswerken in 

dl' N'ercenigthi Staten wonlen htis(dirtn-en tlit* van tle 

lioven-Ttinnessee tui van tlo Missiuiri, terwi j l vernieltl won l t 

dal tle in 1880 ontlernonien ntM-inalisetu-ing van th^ Ohit) 

hoven O inc inna t i nitu tot het thiel hitiok tv. knnnen leitien, 

waartun tlie r ivier seilort is gekanali.<tH'nl. 

\ erl)fitering tltior haggiu'werk .-illtitMi is slechts te ver-

kr i jgen op tlie plaatsen waar tle hauki>n stahiel z i jn , en 

waar tlt; strt)oni ma t ig en de afvt)er groot is. 

O p tle .Mississippi henetien thui iiiontl van tle Oh i o 

hij C!airt) wt)nlt dotu- tlit niitldtd tien diepte van 2.7;") .M. 

ontler <lcn laagsteii waterstaiul ontlerl ioutlei i : men ztirgt 

tlaarhij eiditer vt)or de ven le t l ig ing tier oevers tlt)t)r niitl-

(h'I van r i jswerkei i tui sti.M'u.-ttirtiiigtMi. Iv'ii on twerp is 

tliaii^ opgemaak t om tle tlie|)te in diï Mississi|)pi henetien 

Ca i ro te h rengen t)p 4,27 M. t)nt|er tltui laagsten stanil. 

dt)t)r heperk i ng van tle rivierhrtietltt» thior midde l van 

krihhtMi. 

Kana l i seer ing leiilt steeds tt)t het tlotd. en men mt»et 

tor (leze methode wel zi jn ttievlueht nemen als tle af-

voer van thï r ivier te k le in t)f luU vt ' rhang te grotit is 

oni nornial ist ;ering te kunnen toepassen. De kt)sttMi eener 

kiinalistMiring z i jn echter belangr i jk ht)i)gtir. te.rwijl ot)k 

het ()nth.*rht)ud tier vide sluizen en s tuwen in tien regtd 

kostbaar is. en tle scheepvaart thior tb' aanwt.'ziglieitl der 

werkiMi vert i 'aging tintlervindt. 

In litU ra|)pt)rt komen uitvt)erige tipgavtui vtitu" omtrent 

de kt)sten per K .M . zt)owid van tle Mt)rnialiseeri!ig als 

van de kanal iseer ing van een aantal rivien-n in hairopa 

en .Amerika, waarhi j tlie van kanalisniM'ing gewoonl i jk ^ 

hoogei' waren. | 

\'an tleii .aanleg van laterale kana len , tlie vroegtu' meer 

tlan thans in a a n m e r k i n g kwam . won l en eenige voor-

beelden gegtiven. waart)ntlt'r in .\nierika het S i . Marv-

l'\'ill.s-kanaal iiisstdien het l)t)vennieer en tb» St . Marv-rivier 

en her I )e> Mtiines-liapitls-kanaal t ip tb- lloveii-.Mississippi. 

De oi i t lervint l ing in A m e r i k a met latt^nile kan.altMi tijige-

tlaan i> in het algeiiKM^n niet gunst ig . <mi th^ stdirijver aeht 

kana l i seer ing van tle r ivier zelf veel heter. 

Het t)t)nleel van IIARTS over r iv iervt irboter ing dot)r 

niitltltd van den aanleg: van verzamelbtdd^ens in het hroii-

gebitMl is nog . H i j atdit tlit sfdstd veroiith-nl 

en in tle prakt i jk niet hr i i ikbaar , tenzij in enkele bijzontb-re 

geva l len , als htietlanig hij miernt th; bt)venloop tier Wt) lga 

in Uuslantl, waar men in ht;t op ru im 100 M. bt)ven tic 

zee gtdegmi bniiigtdMctl ('en uitg(;strekt moerassig ternun 

hatl. dat tlot)r ge r i nge ops t i iw ing in een ro.servoir van 

080 mill it ien .M'». inlioiul kon won len verant lenl . In het 

brt.ng(d)ie(l d r r .\l is.sissip|)i heoft het A nierikaan.sehc 

( Jo iucr i ie i i ient titniigti van t lergel i jke n;s(.rvt»irs, te zanien 

met ru im 2(i()() ini l l iocn inhoinl , gevormtl met een 

u i tgaa f van sltjchts 078 ()()() tlollar. tlot)r o|)stuwing v.-ui 

retïtU aanwez ige iiieivii. Het werk bleek echter slechts 

een ge r i ng nut oji te levtuvn vt)or tle sehee.pvaart, tiaar 

tle invloeti der voedin i ; t)|) den waterstaiitl in tle rivier 

ö l mi j len henedrn Sr. l'.aiil nietls nit;t nit>er merkbaar 

was. ('11 men In-eft d r gemaak te werken tlan ook alh-cii 

in stand gtdionden t)ni tle waterkratdit te kunnen be-

nut t igen . 

LA.NKRETII begint zi j i i n ippor t met lietiige oorzaken aan 

te geven waaroiii de iioniialiscjering eener rivier tlie 

a l leen kans van s lagen aanb iedt MI.S de r ivier een stand-

vast ig n ' g ime lierft aang(ui()iiitm tin een niet te btdau"--

ri jke vermeen ler ing vnn de bij laagwater bestd i ikhan' 

tliepO; beoogd Wortlt in sommige geval len niet s laagt ; 

meestal is tle oorzaak tl;in gelegen in het feit tlat ton 

gevolge! van de verbeter ing van e.en r iv iervak tle laagste 

water.-tanil alt laar tlaalt. w;i; inloor tle toestand htiven het 

verbeten le vak nog .•shuditer wtinlt dan vtiorheen. 

De stdirijver hehandtdl d an tle in het gebied der Hoven-

.Mississippi gemaakte verzai i i tdhekkens. die onk door 

HART.S- won len aangtdia idd. Met hl i jkt uit z i jn mededee-

l ingen tlat met behu lp viin de vijf reservoirs, d ie te zan i f i i 

2(i()(i mi l l ioen .M\ water kunnen opzam.den. bij St. Taiil tb-

laagste rivierstantl totdi met geni i thhdd .M. kan ver-

lnMigd wonh' i i . en tb- i:-ciiia;ikte wfrk . ' i i dn- ui<'r zomh ' r nii ! 

z i jn . De verhoog ing to St . Taill (|n..| / . id, etdiler eer>l 

vtxden ecu maand nadat IIKMI begtuiiien is het boven>te 

re.scrvoir i het meer W i i i n i h i g oh i s h j af te tappen. Tuen 

dan t»ok iii 1007 tlom- een (Numnissie wen l oiitlerznidit 

of tlooi uitlu-eitling van liet s ids id der n-.snrvoirs de d i rp te 

<'P «Ie .Mis>i<sippi vau Sl. is I,.| d r ( I n l f v;lll .Mexieo 

op 4.27 .M. onder den laagsten staiitl /ou kiiniieii i:«.-

braeht won len . verkla.anle d i r ('(.nimi-sic ter>iontl dat 

lii't midtlel hier niet voor tt)epas>ing vath;iar zou zi jn . 

aange/ ic i i men dan mot de a f t a j i p i ng der n's.-rvoii-. /.o\i 

moett'ii begiinieii twee uiaaiitleii vttónlai het water h i j 

St. Louis noodig /.(Hl zijn. gedun-mle wtdken tijd erii 

na tuur l i j ke was op d, . r iv ier zt.ii kunnen vt).)rkomen. 

wtdker schathdi jko gevolg.u i dan tlot)r de a f t app i ng v r -

orgt n l zouden kunnen wonbMi. 
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Vervolgens komt LANDRETH tot de kaïudiseeriiig van j 
rivieren, die in de Vereenigde Staten het meest is toe-

gepast, en behandelt dan in het bijzonder de kiuiali- j 

seering van de Alohawkrivier in den Staat New-York, | 

dio is ondernomen in verband met den aanleg van bet 

r)arg(>kanaal in don genoomden Staat, verbindende de ' 

llndsor. bij Waterford boven Albany mot het KrienuHM' ! 

bij Buffalo. Het Bargekanaal volgt tnssehen llonie en = 

Waterford in hoofdzaak d(! vallei van do Mohawk rivior, 

waarin ook het oude l*]riekanaal was aangelegd, on wordt 

hier voor een groot deel gevormd door kanalis(ieriiig van 

dio rivior. (li(̂  vóór den aanvang (hu- workon o)) de on-

diepste plaatsen sleehts een vaardio])te van 0.30 a 0,<.10 M. 

aanbood on gennddeld van 7() tot 183 M. broed was, 

terwijl do afvoer bij den laagsten stand bedroeg ± 1 M^. 

bij Homo en 1.1 M-''. op het benedendeel, en do maximuni-

afvoei bedraagt 1700 AP. op het boven- en ± 2()()() W . 

op het ben('dongedo(dte. Hot bleek terstond dat do voor 

het liargekanaal gewensehto diojite van 3,()() M. niet te 

verkrijgen zou zijn door normaliseoring dor rivier, zelfs 

niet als deze gej)aard w(u-(l mot don aanleg van eenige 

reservoirs in den bovenloop van de zijrivieren, waarom 

men besloot do rivier, voor zoovoid die deel zon nit-

nuiken van den nieuwen waterweg, te kanaliscereii. door 

den bouw van 11 bowoogbaro stuwfui met sehutsluizon. 

(Zie voor d<' bos(dirijving van deze stuwen (M1 .^luizen 

en van de overige werken van het Oai-g(d<anaal Hoofd-

stuk 111). 

KAUFFMAXN levert eenige mededoelingen on besidiou-

wingen over de normaliseoring van rivieren in liot al-

gemeen on in hot bijzonder over die van de Loire. Nadat 

(!en in ISHf) genomen proef, om de. Loire ten behoeve 

van de s(dieej)v;un't te verbeteren, nnslukt was, werd aan 

dio riviei- inets me(n' gedaan tot 1804, in wolk j:iar door 

ee,n jtarticidiero maats(dia|i|iij. de ,,Soeii'té de la Loire 

Navigable", begomu'u werd met de normidisoerin}: van 

een jtroofvak van 2-1 K.M. lengte. bened(Mi don mond 

van do Maino. In hot rapport wordt do in 1008 voltooide 

normali.><eering van een lengto. van 3 K.M. van dit proid'-

vak, waarvan een teekeinng is bijgevoegd, nader be-

s(dn'ev(ui Vóór de verlx^tering was de min.<te diepte op 

don dnunjtel bij den laagsten waterstand shudns OJO M., 

on kon ztdfs mot een diepgang van 1 M. goniiddeld 

sleehts g(Mlurende 227 dag(m iu het jaai' gevaren worden. 

Than> is de <ii(ïpte nagenoeg overal minstens 1 .f)0 Al. 

onder don laagsten waterstand, met uitzondering van één 

dremp(d. waar dio diepte shiehts 0.80 M. bedraagt, doeh 

die botrekk(;Jijk gemakk(dijk m)g v(>.rder te venlie|)en 

zal zijn. 

Do verhetering werd vorkrogon door don aanleg' van 

dwarskrihhen en stridvdammen, waardoor het rivierbed 

bij lag(Mi waterstand oen Ixdioorlijke gebogtMi vorm ver-

kreeg. Do werken reiken in het midden der bochten 

aan don hollen oever tot 1 AI. boven den laagsten water-

stand, on aan den tegenovergosteldcn oever tot dien stand, 

terwijl dio hoogten ter weerszijden van het midden der 

bocht regelmatig vorh)0|)en. De strekdammen bestaan uit 

een jtaalrij waartegen hordon van rijswerk met een steen-

storting aan de rivierzijde; de dwarskribbon bestaan uit 

een jiaalrij met een steenstorting lan},̂ s den voet daarvan. 

De kosten dezer proofnormalistioring hebben, met in-

begrip van oenig baggerw(u'k in de vaargeul, luet meer 

dan 100 000 francs per K.AL bo(lraj,'en, doch de schrijver 

merkt oj) dat dit cijfer niet voor andore rivieren kan 

gelden, daar de stroomsnelheid op de. Loire ook bij don 

hoogsten waterstand niet grooter is dan 1,50 AL j)er sec. 

en de kribwerken slechts oon geringe hoogte hebben en 

vrij zwak van samenstelling zijn. 

KAUFF.MANN is van oordeel dat, oni een rivier nu't be-

wegclijken bodem als do Loire te vorhoteren, do platte-

grond van hot rivierbed bij den laagsten waterstand oen 

behoorlijk gebogen vorm moet verkrijgen, met toepas-

sing vai de beginselen van I^'ARGUK, cn voorts dat het niet 

noodig is. (h* normaliseeringsworken aan te leggen boven 

don waterstand waarbij zoowel in do geulen als op de 

dromp(ds de Ix^standih^elen van den rivierbodem in be-

weging zijn (dus algemeene^ uitsidiuring plaats vindt). 

Langs dozen weg is in 't algemeon (dke bovonrivier mot 

b( wctreliik bed te v(M-beteren. wanniMU' althans do afvoer O d ' 

bij den laagsten stand niet l)enede-n een zekere grens 

daalt. U ve.rbetering langs diim weg niet mogelijk, dan 

moet tot (b.'u aanleg van oen latera.'d kanaal worden over-

ir( traan, wat (ndner vo(d kostbaarder i.s. en voor do Loire 

op min.<tens 500000 francs per K.M. zou komen te staan. 

De sidu-ijvor gaat dan na, hoever nicMi de normaliseering 

eoner rivier bovenwaarts zal kunnen voortzetten en op 

wolk punt dus het lateraal kanaiil zou moeten beginnen, 

wolk punt afhardsolijk is van het verhang en den af-

v(Ku\ on van (ĥ  stoffen waaruit hot rivierbed bestaat. 

Ilij neemt daarbij als uitgang.spunt zijner berekening 

aan dat d(j stroomsnelheid zoowel met het oog op do 

seheo[)vaart als op do uitschurinj..^ van het rivierbed niet 

boven een zeker maxinnnn zal mnjrtui stijgen, en berekent 

daaruit dan het too te laten verhang. 

Voor de Loire is de maxinmin-snclhoid met het oog 

op do sehoopvaart te stellen op hoogstens 1.50 M. per 

.'̂ oo.. terwijl dio met hot oog op do uitschuring van het 

rivierlx'd niet moer dan 0,i)0 AL por sec. mag bedragen, 

waaruit dan hot maximum toe te laten verhang is te 

borekoiuMi. dat voor do Loire oj) 0,225 .M. per K.AL is 

te st(dlen. Door den aanlog van verzamelbokkons in het 

bovenstroomgidded eomu' rivior kan hot punt tot waar 

men de normaliseering kan voort.zetten boogeroj) ver-

i sch(.>ven worden, wat (!cht(M- bij de Loin^ van weiing 

beteekenis is. 
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Het is wol opmerkelijk dat, waar over don aaideg van 

laterale kanalen wordt gehandeld, do sclirijvm" het denk-

bo(dd. om door kan;ilise(M'ing oener rivier als de Loire een 

bruikbaren scheepvaartweg to vormen, geheid onbe.sjtro-

ken laat. 

I)K KVASSAY bericht over de kanaliseering van een 

aantal rivieren in Hongarije. In dat land zijn de Donau 

mot hare zijarmen, do Theis-s, do Drave en do Save, 

te zamen t(!r lengte van ruim 2(100 K.M., ook bij de 

laagstc! waterstanden thans bevaarbaar met een di(^pgang 

van 2 AL De overige rivieren, zijrivieren van (hi (iorste, 

waren tot dusver slechts go(Io(dtolijk, en dan nog alleen 

bij hooge waterstanden, Ixivaarbaar, on verbetering ten 

behoeve van do scho(fpvaart bleek alleen mogelijk door 

ze te kanali.seoron. liet eerste werk van dien aard was 

de. kanalisooring van de Ih^ga. oon zijrivier van dt» Theiss. 

beneden Temesvar. Deze. rivior voerde oorspronkelijk bij 

lag(>n waterstand niet moor af dan 1,0 AP'. j)or .̂ oc.: door 

den aanleg van oen kanaal dat do rivior verbindt met 

de T(Mnes wordt bet wat<n- van dio rivior in droge tijden 

naar dc B(̂ ga afgin-oerd. waardoor dî  afvoer van laatst-

genoemde rivier tot 3,0 .M .̂ j)er .sec. stijg t̂, nu'wijl voorts 

het kanaal ook dient om het hooge water van de Lega 

naar de T(Mnos af te hddon. 

To(di bleek hot ni(U mogelijk hierdoor, en (lo(»r de 

vernauwing van (hi Hî ga tot 50 M. breedtn f(opaard met de 

uitvoering van bagg(u-werk. die rivior ook bij lage water-

standen Ixdioorlijk bevaarbaar to makou. Î ên j)lan om 

door den aanleg van vorzamellxdvkens vorhotoring aan te 

brengen bleek onuitvoerbaar wegens de ko.ston, dio voor 

den aanleg van 21 reservoirs, met (ion gezamenlijken in-

IHKKI van 0(5 millioen M\. 20 millioen Kronon zouden be-

dragen. Daarom werd besloten tot kamdis(^erin<r van (b; 

Hega door mid(hd van zes beweegbare stuwen met s(dmt-

sluizen. waarvan er thans twov voltooid zijn en de andere 

in 1014 gereed zullen komen, waarna de rivier tot 

T( iiHisvar over 114 K.Al. lengto Ixn-aarbaar zal zijn voor 

vaartuigen van (550 ton. De kosten dezer kanaliseerin«: 

zijn geraamd op (5 millioen Kronen, waarnaast nog 9.5 

millioen Kronen zal worden uitgegeven voor bedijkingen 

langs den benedenlooj» van do Teme.'̂ . dio zoojds HMMIS is 

niedege(hudd hot hooge water van de lioga moet af-

voeren. 

Hij de wet is besloten tot kanali.«<eerinjr van de Sio. 

een zijrivi(>r van (1(> Donau. lang 121 K.AL, die het water 

afvoert van h(»t 70()()() ll.A. groote I5alatonmepr en die. 

ten einde don waterstand van dit meer heter te kunnen 

l)obeers(dien. in den bovenmond is afgesloten door ecMi 

ov(>rlaat mot scdiutsluis. Tot dusver word do s(dieepvaart 

op de rivi(*r in de droge tijden voor kleine vaartuigen 

omlcrbouden door o|) vooruit vastg(\st(ddo dagen water uit 

het moer door de .sluis af to tajipen. Thans is besloten d(.' 

rivier te kanaliseeron door den bouw van tien bewo(^gbare 

stuwen mot s(dmtsluizon. 

Dat de kanalisooring van rivieren in Hongarije mot 

kracht is tor hand genomen, blijkt uit do medo(huding dat 

bij do w(;t geldon zijn toegestaan voor de kanalisoering 

i van: de Körö.s. tor lengte van 1 10 K.M., mot vier stuwen 

en scdiutsluizen. waarvan ('(''ii reeds g<M-ee(l is. de Sai(), 

ter lengte van 115 K.M.. met 17 stuwen on .scdiutsluizen, 

de liodrog, tor lengte van 155 K.AL, mot (5 stuw(ui vu s(diut-

sluizon, on de Szamos, over (55 K..M., im t̂ .5 stuwen en 

s(diutsluizen. Al dozo rivieinm zijn zijrivieren van de, 

Theiss. \'order is nog besl()t(M» tot kanaliseoring van de 

Viig, een zijrivier van de Donau, mot 2 stuwen on sluizen, 

van do Tomes (zie b()V(;nj ov(U" 87 K.M. lengte met 3 

stuwen (Ml sluizen, en van de Kulpa, <'en zijrivier van do 

Save. over 135 K.AL met 4 stuwen on sluizen. 

\ ALE.NTIN! bespreekt in zijn rajtport (h* methode vol-

gens w(dk(> de n()rmali.«<(M'ring (Mnier rivior moet word(.'n 

o|>gezet. Is het (hxd de. rivie.r bevaarbaar te maken, dan 

moet worden gezorgd dat zij overal (H;II voldocuid bnu'd en 

diep dwarsprofiel verkrijgo, goscdiikt oni to kunnen toe-

laten (lat niinst(uis twee van de grootste s(di(!pen, die men 

op de rivi(M' wil to(daten, (dkaiuhu' voorbij varen; verder 

dat een regelmatig trae(> wonh^ ge,vorni(l met bochten 

van voldoend grooKi straal en dat de snolludd geen Ix;-

lets(d voriiie voor de s(dKM'j)vaart. inzond(udi(dd voor d(i 

vaart ojiwaarts. on g(X'n uits(diuring van den bodem en 

de oevers tew(*og br(mg(\ terwijl de. snolheid tocdi ook 

niet zoo klein mag worden, dat neerzetting van vaste 

stoffer is te verwa(diton. .Aan deze (ds(dien moet wor-

den voldaan z(X)W(d bij den laagsten als bij (hm middel-

baren en (hm hoogsten wat(u-stan(L in v(ud)and waarmede 

het mxxlig is voor (dk dier waterstanden het go.>ichikto 

dwarsprofi(d te ber(dveneii. waardoor men dan komt tot 

een profi(d met bermen oj) vers(diillen(le hoogten (dus 

tot h(>t vormen van een zoiiKU'- tm een winterbed, zoo-

als dit in Nederland reeds van oiids g e s cd i i e d is door do 

bedijkingen niet vlak lang.-< de rivior aan te. l e g g e n , gidijk 

dit (dd(M's. o.a. bij de To in Italii', het geval is), liij (h; 

ber(.kening wordt uitg(^gaan van IKU totale bos(diikbare. 

verhang, en het is geweir^cht daarbij d.' te iKM-inaliseeren 

rivier in vers(diilhMide vakken te venle(d<ui en het ver-

hang in (dk dor vakken 'Z(X)veol mog(dijk aan het be-

staaiuh^ j>laats(dijke régime aan to j)ass(!n. 

De s(dirijver he(dit groote waanh^ aan de uitvoering 

van baggerwerk voor lun onderhouden van een Ixdioor-

lijke vaargeul in de rivier, (ui (hxdt mede dat men voor 

de verb(>tering van de Po, de Tiber en de Arno, waar-

IIKMIO thans begonnen is, tot (lusv(jr uitsbiit(uid bagger-

werk he(d't verri(dit. en dat men eerst later wil beslissen 

of in aansluiting aan do door baggeren v(M-krogen resul-

taten nog kribben on andere normalisooriiiLTsworkeii zullen 
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worden uitgevoerd (oj) de l'o zijn thans twee zuigers en 

twee eninierinolens aan het werk, terwijl men het getal 

van elk dier werktuigen op vijl' wil brengen). 

Tot kanali.seering eener rivier zal men moeten overgaan 

als noruialiseering niet mogelijk blijkt. Het middel is 

eehter kostbaar, en de schrijver deelt te dien aanzien 

mede dat de kosten der kanaliseering van de Moezel, de 

Saar, de Maas in België, tle Fulda, de Moldau en de 

Klbe in nohemen hebben bedragen van MO ÜOO tot 

200 000 francs per K.M., en die van de Seine beneden 

i'arijs zelfs 37;")000 francs per K M . . terNvijl de norinali-

seering van de Oder, de Klbe en den Jlijn in Pruisen 

en van de Khone heeft gekost van lOf) OOO tot 100 000 

franc.-> en de kosten van normaliseering nimmer huogor 

waren dan 200000 francs per K.M. (waarbij intusschen 

valt oj) te merken dat met deze nornialiseering.swerken het 

gewenschte resultaat zelden ten volle is bereikt, terwijl 

kanaliseering steeds met zekerheid tot het doel voert). 

Wat nu de grens betreft tot welke men met normali-

seerinf.- kan gaan, deze wordt bepaald door hot verhang 

en den afvoer der rivier, en een algemeen geldende regel 

is hiervooi' ni(̂ t i u i n te geven. Men kan (jcliter volgens den 

schrijver met zekerheid vaststellen dat het door nor-

maliseering te verkrijgen verhang niet mâ j: overschrijden 

de grens waarbij de kracht, noodig orn een vaartuig tegcui 

den stroom in op te slepen, overtnd't de trekkracht 

noodig voor een sj)oortrein van hetzelld«! vervoerver-

mogen. daar anders de waterweg niet tegen den spoor-

weg zou kunnen concurreeren, terwijl voorts een tweede 

grens voor het toî  te laten verhang wordt b()j)aald door 

de snelheid waarbij uitschuring van den hodeni en de 

oevers der rivier optreedt. Aan den anderen kant moet, 

om een normaliseering te doen slagen, de afvoer der 

rivier ook bij den laagsten stand voldoende zijn oni bij 

het g(dvOzen dwarsprofiel het passeeren van twee der 

grootste to(* te laten schej)en mog(dijk to, maken. 

A'an verzanudb(d\kens maakt de stdirijvcr sh'chts mel-

ding door op te merken dat deze onder sonnnige om-

standigheden de normaliseering nog mogelijk kunnen 

maken waar men anders tot kanaliseiM'ing zijn toevlucht 

zou moeten nemen. 

Aanleg van een zij kanaal is altijd duurder dan een 

der andere methodes en zal sle.chts zijn toe t(? passen 

waar het geldt een riviervak mot stroomversnellingen of 

zeer sterke bochten te omgaan, of \v(5l waar verl)etering 

of kanaliseering va.n de rivier zelf niet het oog o|) de 

reeds bestaande drukke vaart niet mogelijk blijkt, of 

waar de oevers zoo laag zijn <lat verbotiging van den 

waterstand door kanaliseering aanhnding; zon g(n-(!n tot 

overstrooining der oeverlaiKhui. 

s(dirijv(M' wijst er ten slotte oj) dat het geweiischt 

is, bij elke rivierverbetering rekening to houden met de 

behoeftfMi van den landbouw der aan«xrenzendc landen, in 

het bijzonder door geen te sterke wijziging in den grond-

waterstand te brengen. 

GOCKINGA, l U ü C K E , VAN KUNIJNENBURÜ e n VAN TANHUYS 

deelen in een gezamenlijk ra})j)ort verschillende bijzonder-

heden mede over de uitgevoerde en nog in uitvoering 

zijnde verbetering van de Waal, de IJssel en de Maas, 

waaruit het den vreemden lezer wel moet opvallen dat 

de in vroeger jaren ondernoiiien normaliseeringswerken 

op deze rivieren, waarmede trouwens in de eerste plaats 

beoogd werd een meer regelmatige bedding te vormen, 

ten einde de gevaren voor ijsstoppingen te verminderen 

en een meer gelijkmatigen afvoer van het water bij hooge 

rivierstanden te bevorderen, slechts een geringe ver-

betering in ile vaardiepten hebben gebracht. Om ook 

behoorlijke vaardiepten te verkrijgen is het vervolgens 

noodig gebleken overal de vroeger aangenomen normaal-

breedten te verminderen. 

Uit de mededeelingen van HAUCKK over do Waal blijkt 

dat d(i in de jaren 18ü7—li)07 aangewende })Ogingen, 

Olli de met een snelheid van 400 a (K)0 M. per jaar naar 

beneden verschuivende zandbanken door middel van 

grondkribben vast te leggen, in laatstgenoemd ja^ir wer-

den opgegeven omdat de zandbeweging door deze werken 

niet voldoende werd b(idwongen. In lOOi) werd besloten 

de normaalbreedte boven 8t. Andries terug te brengen tot 

200 M., vandaar tot Woiidrichem toenemende tot 300 M., 

en voorts het grondplan der rivier te verbeteren door van 

de te. sterke krommingen de straal te vergrooten en de 

te flauwe bochten scherper te maken, zoodat de ver-

beterde rivier zal bestaan uit een opvolging van bochten 

in tegengestelden zin met ongeveer gelijke straal. Deze 

v(;rbetering van het grondplan verkrijgt men door ver-

lenging en door inkorting van bestaande dwarskribben, 

waarbij men aan de veidengingen, in tegenstelling met 

vroegitr en met de bedoeling om aanzanding tusschen 

de kribben te bevorderen, een rivieropwaartswijzende 

richting geeft, met de as der rivier een hoek makend van 

70° ä 80°. kribbiui worden sedert een aantal jaren 

nietir en meer voor een belangrijk deel uit zand sanien-

gest( ld, hetgeen zeer go(;de resultaten geeft en goedkoop is. 

BAUCKE schrijft het geringe succes der vroegere ver-

betering toe vooreerst aan te geringe stroomsiKdheid l)ij 

lagen waterstand, wcdke snelheid onvoldoende was om het 

langs den bodem in(»egevoerde grind en zand mede te 

nei iKMi. waardoor dit zich in den vorm van drempels neer-

zette, en voorts aan de wijze waarop het grindbaggeren 

in de rivier tot dusver geschiedde, n.l. zóó dat het mede 

opgei»agg(u'(le zand weder in de rivier werd teruggevoerd. 

Men zal dus in het vervolg moeten letten op het Ixdioud 

van een voldoende snelheid (door beperking van het 

])rofi(d') (Ui de schrijver meent dat men er ten slotte toe 
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zal moeten komen, ook beneden 8t. An<lries de normaal-

breedte tot 200 M. te beperken. Voorts zal het grind-

baggerer. in het vervolg alleen moeten worden toegelaten 

als het tevens voordeel geeft voor de rivier, terwijl 

hele: moet worden dat het iiKule o|»gebaggerde zand weder 

in de rivier wordt t(;ruggi'l)racht. 

\'Ai\ l'ANllüYS geeft een aantal détails omtrent de nor-

inaliseering van de Ms.sel, welke thans volgens een in 

1908 vastgesteld phiii wordt uitgevoerd met het doel een 

vaargeul met een breedte van ten minste 40 M. en een 

die])te van 2 M. onder den normalen lagen waterstand 

te verkrijgen. De nornialiseeriiig gaat gepa.ard met 

krachtig baggeren, ten einde zoo min mogelijk aanleiding 

te geven tot verplaatsing van zand. Met (uikele woorden 

wordt melding gemaakt van het in 1804 voltooide laterale 

kanaal van Dieren naar llattem, dat destijds l)ostenid was 

om de riviervaart te vervangen, doch thans aan die 

bestemming niet meer kan voldoen. 

( lOCKlNGA en VAN IvoNl-JNENIJURG behandelen in het kort 

de Maas in Nederland tot lledikhuizen. Zij beginnen met 

de mededoeling dat in 181!) een onderzoek werd ingesteld 

naar de beste wijze om de rivier voor de scheepvaart van 

dien tijd geschikt te maken, waarbij men tot de slotsom 

kwam dat normaliseering niet mogelijk zou zijn, tenzij 

alleen voor het benedengedeelte, en dat .kanaliseering te 

kostbaar en te moeilijk zou zijn, waarom men in 1824 

begon met den aanleg van de Zuid-Willemsvaart als 

lateraal kanaal, dat toenmaals de gelieele scheepvaart op 

de rivier beneden Maastricht tot zich trok, doch wegens 

de st(!rke tocuKMiiing van het scheei)vaartv(Mdveer binnen 

enkele jaren ontoereikend zal zijn geworden voor dat 

verkeetr. D(*ze onistandigheid, gevoegd bij het in ont-

ginninLi: brengen der steenkolenlagen aan den rechteroever 

der Maas in rdm!)urg. hoeft doen uitzien naar middelen 

om de Maas zelf bevaarba.'U' te maken. Wegens het st(M'ke 

verval oj> de rivier boven Venlo, en «len geringen afvoer 

bij laagwater (20 a 30 M '. j)er sec.) moest van het denk-

l)eeld van normaliseoring van dit gedeelte der rivier al 

dadcdijk worden afgezi(ui. Alleen het vak beneden Venio 

wordl thans genormaliseerd, waarbij de iiormaalbnM^dte 

wordi terugg(d>raclit tot !);") .\1. boven St. Andri< ,̂s. van daar 

tot lledikhuizen toenemende tot löO M. .\hui verw.-udit 

hier e(Mi vaargeul ter breedte van 10 M. met een diejite 

van 1.(!() .M. beneden d<Mi normalen laagwater.>tand te. 

kunnen verkrijgen, wat intusschen nog niet v o l d o e n d e 

is voo: de Ixdioido* der g-roote biniKMiscdieejivaart. zooals 

die in Nederland ge.bruikelijk is. Met (.ii'ii enkel woord 

wonh door (hm schrijver gewag g(uiiaakt van het onder-

zo(d< naar de kanalis(»ering van d(» Maas door de llol-

land.«;(di-l!(dgis(die Commissie, terwijl vcu'der wordt aan-

getoond dat aanhjg van verzanielbekkens in een vlak land 

als Nederland, waar geen opstuwing tot groote hoogte 

kan ge.seliiedeii, niet mogelijk of althans veel te duur 

zou zijn. 

D E T L M O X W K en KLEIBEU hebben een zeer goed werk 

gedaaii door in hun gezamenlijk rapport een résumé to 

geven van alles wat bij gelegenheid van vorige Con-

gressen over verbetering van rivieren is ge.schreven en 

gezegd, eii de conclusies te vermelden, welke toen werden 

genomen. Zij hebben daardoor ten aanzien van dit speciale 

onderwerj» voorzien in een leemte, welke bij de kennis-

neming der resultaten van deze Congressen meermalen 

gevoeld wordt, dat n.l. telkens een of ander detailpunt 

naar voren gel)ra(dit wordt, zonder (bit het v(!rban(l (la:n--

van met de andeiH* zijden van h(!tz<dfd(! vraagstuk en 

met al wat daarover retnls ge.zegd is Ixdioorlijk in het 

oog wordt gehouden, en dat slechts zelden (MUI vraagstuk 

in zijn geheel wordt overzien, wat nog in de hand wordt 

gewerkt doordat vele rapporteurs zich bepalen tot het 

mededeeleii van min of meer met het onderwerp in ver-

band staande gegevens betreffende uitgevoerde of ont-

worpen werken in het eigen land. 

D(! schrijvers behandelen in hun raj)port, dat hierdoor 

een grooter omvang heeft verkregen dan in hot algemeen 

was toegelaten, achtereenvolgens hetgeen omtrent rivier-

verbet(u-ing wc.ml behandeld oj) de (!ongressen voor bin-

n(Mische(4»vaart te Frankfort a/d. Main in 1888, te Man-

chester in 18i){), te Parijs in 1802 en te 's-( 1 ravenhage in 

1894, voorts op het ('ongr(*s voor de ,,rtilisation des 

Eaux fhiviales" en op dat voor „Travaux. maritimes", 

beider. t(! Parijs in 1889, en oj) de, door samensmelting 

van laatstg(Uioemde Congress(Ui met die voor Pinneii-

scheepvaart ontstane, SclKsepvaartcoiigressen te llrussel 

in 1898, te Parijs in 11)00 en te .Milaan in P.IOö, zijnde 

op de Schee|)vaartcongr(*ss(Mi te Düs.><(d(l(U'f in 1902 en 

te. St. PetiM-sbiirg in 1008 het (ui(lerw('r|) niet als vraag-

punt aan do, orde geweest, liet ove!-zi(dit, dat uiterst 

leerzaam is. dient eenigermate oni te doen uitkomen hoe 

het denkl)e(dd, om alkuui door baggeren een blijvende 

verbe.feriiig voor de S(dieej)vaart tot stand te brengen, 

allengs niecM- op den voorgrond is g(dvonien, en dat niet 

alleen voor ben(*(lenrivieren en breede riviermonden, waar 

door het baggeren van (MUI ge.ul. zonder daarbij met de 

configuratii'. van de oevers rekening te houden, ni(M)r-

nialen een blijvende verh^gging van de hoofdstroomgeul, 

en daardoor een beten.'. vaar(li(jj)te, is verkregen, doch 

(tok voor bovenrivieren, waar het begins(d. dat door den 

l''rans(dieii hoofdingenieur PASQUEAU, di(Ï het voor het 

eerst in toi^jiassing bra(dit, (dgenaardig ..la loi de ra|)|)(M 

des eaux" werd genoonid, evenzeer voor toepassing in 

aanmerking kan komen. 

De schrijvers vermelden dat het begin.Md voor het 

eerst op een bovenrivior werd toegepast in Amerika en 
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wel bij (Ie verbeteriiij,' van de Missis.sij)j>i, en wijzen er 

dan op (lat het eerst tot een l)e|)a;d(le methode van rivier-

verl)ut(3rin<i is verh(!ven in Husland door DE TlMONOFF. 

In het tweede ged<Mdte van het raj)i)ort wordt dit laatste 

nader toejxelicht (M1 wordt hehandold de t()e|)assin<j: der 

methode oj) de W'olpi (Ml hare zijriviiM'eii. 

De door DE TlMONOFF aanhevohüi en door hem oj) het 

Congres te Parijs in HIOO verdi'digde niethodt bestaat 

in hel baggeren door de dreni[jels der boveiirivier van 

een naiiwe doeh zoo diep mogeli jke geul, waardoor de 

stroom wordt aangetrokken zonder dat dadelijk een groote 

v(jraii(lering in het ivgime der rivior wordt gebra(dit. De 

])laats voor de te baggeren geul wordt na zorgvuldige} 

studie gekozen, do(di het kan voorkomen dat die toeh 

ni(ït de juiste blijkt te zijn en dan wordt een volgende 

maal een aiidenj ricditing gekozen, zonder dat inmidihds 

b(daiigrijke uitgaven zijn gedaan (li(* door (h; wi jz ig ing 

nutteloos worden, gelijk dit bij den aanleg van vast(? 

nornialisiH'ringswerken het geval kan zijn. l l l i jkt de rich-

t ing van de geul goed g(!kozen, dan zal deze in den rc^gel 

door uits(diuring vaiizelt" verwijden, terwijl men door lujt 

baggerw(jrk eenige mal(Mi te h(!rlial(}ii de kans h(Md't e(Mi 

blijvend bet(*r(^n toestand t(j seh(!|)peii, waarvan men dan 

zoo noodig luM behoud door chni aaiihig van eenvoudige 

vaste werken, als b.v. damiiKiii, g(!niaakt van gtd)aggerde 

specie. v(n'Z(dver(;n kan. Ken voordeid van (h* iiuithode 

is nog (lat zij onmiihhdlijk hulj) brengt aan (h; scheep-

vaart, wat van den aanleg van normaliseeriiigswerkeii 

niet altijd g(!zegd kan worden. Hij de in 1!)()() te l'arijs 

g(di()iideii discussies waren de iii('(!st(? sjirekers van oor-

de(d dat baggeren alh'f'ii als mot bode van v(M-l)etering 

sle(dit> iiK.'t vrucht is toe te. jiasseii bij groote rivieren 

met gering verhang en aanzienlijkiüi afvo(M', als de Wolga 

en do Mississij)j)i. 

\'()()r de V(!rbetering van de, W(ilg:a beneden Ilybinsk is 

de methode van DE TlMONOFF door de, b'ussische Kegeering 

al> grondslag aangeiioiiKni (üi i.-̂  bejiaald dat vaste nor-

maliseeringswerkeii slechts zullen worden aangfdegd ter 

va>lleggiiig van ocA-ers in het Indaiig van d(! langs d(j 

rivier g(deg(!n sted(*n en dorpen. Hoven l lvb insk, waar 

de afvoer van d(̂  Wolga ve(d ge-riiif^cr is, wordt de vaar-

(liept(} on(lerhoud(Mi door bagg^creii gepaard met nor-

maliseeringswerk(Mi, zoomede iiie.t Ixdiulj) van verzanud-

bekkens in het brongebied (waarvan in het rapjiort van 

]1.\RTS melding wordt gemaakt). 

Tiiss(dien Hvbinsk en .Astrakliaii. over eiui lengte van 

2()()!! K..M.. wordt thans uitsluitend gidiaggerd, terwijl 

deze ni(*th()(l(i tevens wordt toegepast oj) de; Oka. die ])ij 

Xisjiii-Novgorod. en de K;ima. die boiKMien Kasan in (h; 

Wolga vloeit. 

\'oor dit baggerwe.rk zijn thans iii dienst 24 bagger-

werktii igen met IHMI ge/;inienlijk vermogen van (iliSf) .M .̂ 

per uur, waarvan de meeste zandzuigers en slechts enkele 

emnieriiiülens zijn. In 11)05) werd gebaggerd in het ge-

heel 48S5I()()() waarvan 205)1000 .M^ op i h Wolga. 

De beliooft(i om de resultaten van het baggerwerk door 

den aanleg van vaste iiornialiseeringswerken te verzekeren 

heei'i. zich nog niet doen gevoehiii, terwijl de enkele 

werken van dien aard, die reeds vroeger waren aan-

gelegd, niet meer onderhouden wonhüi . Men begint met 

baggerei dadelijk nadat de voorjaarswas, die met het 

opbrekiMi van hot ijs en het smelten der sneeuw gepaard 

gaat. voorhij is, /(jodat het baggerwerk oj) de drenijiels 

v(dt()oi(l kan zijn teg(in h(!t tijdstip der laagste water-

stander in het najaar. 

Door middel van dez«} baggiu-werkmi heeft men thans 

verkregen dat tussclien I lybinsk en den mond van do 

Oka o|) de dreiiijxds n immer minder dan 1,50 M., van 

hier tot den mond van de Kania nimmer minder dan 

1,7;") M. (Ml verder tot Astrakhan nimmer minder dan 

2 .M. voor d(ï .scheepvaart Ixischikbaar is. 

De gunstige resiiltate-ii van het baggeren hangen zeker 

voor e(Mi go(ïd (hnd .<am(Mi met het geringe verhang en 

(hui grooteii al'vo(,'r van (h* Wolga, zoomede met den aard 

van het rivierlxul dat, met uitzondering van een enkele 

merg(dl)ank, IKMUMICII Xisjni-Novgorod, uitsluitend uit zand 

bestaat. \'an Hybinsk tot Xisjni is het verhang slechts 

'1 C..M. p(M- K..M. en de mininnim-afvoer 28(S per sec., 

van hier tot de .<am(Mivl()(diiig met de Kama is het verhang 

5 C..M. p(M- K.M. «Ml de niininuini-at'voer 742 terwijl 

bene(l(!ii den mond der Kania de ininimiim-afvoer stijgt 

tot 21;)2 .M'l |)er .sec. en IKU verhang tot Astrakhan 

geniidd(d(l 5 c..M. jier K.iM. is. 

De s(dirijvers (dndigen hun rapjiort met het vernudden 

v a n ( ic i i ige eo i ic l i i s ios , w a a r o n d e r deze dat e l k e rivier-

verbetering, ten (lo(d hebbeiid(ï (U; Ixivaarbaarheid der 

r i v i e r te v(jrzekiM'(Mi, in IkU alg(Mneen moet b e g i i i n e n met 

de aanschaffing van voor (h; hx^ale omstandigheibMi ge-

schikt l)agg(M'niaterie(d en met de uitvoering van bagger-

werken. (li(; in soinniigc? gevallen oj) zichzelf HMHIS vol-

doend) zuihüi bli jken om het vraagstuk der verbetering 

spoedig (Ml met geringe kosten o]) te lossen, terwij l voor 

r iv ienMi met g r o o t e n afvo(M' en g(M'ing v e r h a n g het liag-

ger(Mi d e e e n i g e p r a k t i s c h uitvo(M-bare v e r b e t e r i n g s -

methode is te aehteii. 

De algemeeiK^ rajiporteur voor dit vraagi)unt was 

LLENHV ( ' . XE\VC:()MER, Lu i t e nan t-Ko l one l v an het Ko rps In-

g(Mii(Mirs (1(M' \'ereiniigd<* Staten te Pittsburg Deze geeft 

in zijn rapport aidit(M-e!(Mivolg(Mis e,en irsunu' van (dk der 

j uitg(d)racht(* rapporten en in.iakt dan de Ojimerking dat 

I het w(d gew(Mi.-<(dit zon zijn, bij de be.sch()uwing(Mi omtrent 

d(i vers(diill(Mi(l(5 stelsels van rivierverbetering t(Mi be-

' hoeve van de .>;elu!ej)vaart de financieele zijde van het 

vraagstuk meer op den voorgrond te bnMigen. Daar het 
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vraagstuk in hoofdzaak is een kwestie van vervo(irkosten, 

zou het in sommige gevallen wel aanbeveling verdienen, 

iia te gaan of aan de eiselion van den handel niet beter 

door der. aanleg van (3en spoorweg zou kunnen worden 

voldaan. Jn dit verband wijst de ra])porteur ojt (h; onder-

zoekingen der commissie, (li(-'! eenige jaren geledtMi in 

de Venïenigde Sta tem wfird ingesteld om na te gaan 

welke verbetering door baggenMi zou zijn te verkrijgen 

op de Mississippi en de Oliio. Die commissie kwam tot 

het resultaat dat het m()g(^lijk zou zijn, door baggeren 

te verkrijgen en te onderlioiideii een diepte van 4,27 M. 

op de .Mississippi beiuMlen Caïro (M1 een van /UK» Al. 

tussch(Mi (h^ze plaats en St . Louis, (mi dat de kosten van 

dit baggerw(;rk zouden bedragen IJSöOO francs per K.M. 

en per jaar boven (Jaïro, en 10 000 francs jkm- K..M. 

en per jaar beneden die j)laatrt. 

De a l g e n i e e n e rapporteur stelt ten s l o t t e , na ( ) pg (Mne rk t 

te heb l xM i dat h e t b i j d(i s t e r k i i i t e i M i l o o p e n d e inzi(dit(Mi 

omtrent lint v r a a g p u n t m o e i l i j k is algenieene ( u ) n c l u s i e s 

te f()rniule(M'en, to(di een z t i v e n t a l c o n c l u s i e s voor, waarin 

d e vers(diillend(i ojiinies zoo f^oed n i o g i d i j k zijn samen-

g e v a t en aan het slot waarvan gewez(m wordt o p d(.' 

w e i i . s c h ( d i j k h e i d om h(;t v r a a g s t u k op het v o l g e n d e Con-

gres o p ni(Miw aan d e orde t(} s te lhMi . 

h l de eerste bijeenkomst d(M' sectie, waarin dit vraag-

punt aan de orde was gesteld, deed de alg(;m(MMie rap|X)r-

teur voorlezing van de door hem voorgestelde coiudusies. 

SMKCKK gaf daarna aan de hand der uitg(d)ra(dite rap-

porten een uitvoerig overzicdit OV(M- luit gtduMde vraag-

stuk der verbetering van l)()V(Mirivi(M'en, daarbij de taak 

van (l(Mi algenieenen rapportiuir leitelijk oviMMUMneiuU;, en 

maakte daarbij een aantal b(diartigeiiswaar(lig(i OJIIIKM--

kingen, waaronder deze* d(} aanda(dit v(M'(lient. dat riviiM'-

verbet(MMng een kunst is die ni(U alleen oj) theorie kan 

word(Mi g(d)ase(M'd, en dat het daarom gew(Mis(dit is een 

iiig(Miieiir, dii; met (b? ve.rhe.tcM'ing van (umig riviiM'vak 

belast is, dit w(M'k ook in zijn gehe(d te (bxMi afniak(Mi, 

waardoor eenheid van st(ds(d wordt giswaarborgd. 

DE TI.MONFF W(!es er ep dat, waar natuurlijk ge(MI 

methode van rivierverbetering is aan te wijz(Mi die voor 

alle gevall(Mi als de beste zou moeten gehhMi. IIKMI zidfs nog 

niet e(Mis zoo ver is om regc^len te kunnen vastst(dl(MI w(dke 

voor een gegin-en geval volgtMis de best(> v(M-bet(M-ings-

metliodo zou kunnen word(in aangewezen. (MI dat In^t 

daarom noodig is de studie van het vraagstuk voort te 

zetten, ook door hot nemen van laboratoriiinijiroeven (MI 

door de samenstelling van een algeimuMi overzicht OV(M' 

de rivier(MI. waarop reeds door het (Nmgres van D(MI 

Maag W(M'(1 aangedrongen. 

(IKKMELMANN wees in het l)ijzon(l(M' op de landbouw-

belang(Mi. die bij nag(Mioo^' elke rivier lietrokktMi zijn. 

en er toe moeten nojien niet te s p o e d i g over te gaan 

tot kanaliseeriiig, waardoor in den regel de g rondwa t ïM"-

standeii b e l a n g r i j k g i i w i j z i g d w o r d e n . 

HOUVALST merkte op dat men b i j luït ondernemen eener 

rivierverbetering in het belang van (h* .s(dieepvaart vooral 

moet letten oj) de vraag of het t(* verbeteren riviervak 

al dan niet i n verbinding staat met »3en ixU van .s(die(̂ p-

vaartkaiuilen: in het (((M'ste geval zal IkM in d(;n reg(d 

gew(Misclit z i j n d(! vaardiejite i n (h^ rivi(M' t(3 bepjdeii iii 

ov(M'e(Mist()imning met die van de kanalen. waart(je wellicdit 

' andere ini(l(l(d(MI ZU I I(MI nioet(Mi wonhMi gelxv.ij^nl dan 

wanneer IIMU mind(M' diepte zou kiiniKMi worden volstaan. 

l ' ] X ( ; H I I S W(M;S (M', n a a r a a n h j i d i n g v a n b e t d o o r DK 

I TIMONOFI' i n z i j n r a p p o r t a a n g ( d i a a l d e l x i g i i i s ( d , d a t d o o r 

h(3t u i t b a j ^ g e r e i i (MMKM' b e j i a a l d e g e u l (h^ h o o f d a f v t i c r diM' 

rivi(M z i c h n a a r d i ( j g(Mil z a l V(Mlegg(Mi ( l o i (K> l ' a j j p i d 

(h ïs e a u x j o p . d a t d(* l ' ' rans(di(^ ingtMi i (Mir l'A.sqi;H,\U, d i ( ! 

luM eiM'st o p d i t b e g i n s ( d d e a a n d a ( d i t v e s t i g d e , daa id ) i j 

; i i i ts lu i t (MI( l IKM o o g h a d oj) d e v(Md»et(MMng ee i i e i ' r i v i e r 

I t(MI beh() ( iv ( ! v a n (1(MI a fvo(M' v a n hoogwa t (M ' , (M1 da t h e t 

ze(M' g e v a a r l i j k is IHM b e g i n s ( d o o k to(3 te j)ass(Mi a l s lu^T 

d e ve i -b ( ' t e r i n g (MMKM* vaarg«Mi l g ( d d t . H i j IIKM'klc. v o o r t s 

n o g Oj) d a t i n d(MI r eg ( d d<i resu l t a t (M i v a n bagg:<!rw(M'k 

(l(X)r (hMi a a n l e g v a n n()rnial i .se(M' ingsw(Md\en moe.t<Mi wo r-

1 d(Mi v a s t ! ; ( d i } gd , w a t o . a . t h a n s g ( i s ( d i i ed t oj> d e i'^llx; 

I xM ieden l l a i n h u r g . 

D e .A i i i e r i k a a n s c d i e ( ' o n g r ( i s l e d ( M i brae l i t iM i b i j de di.s-

c i i s s i e v o o r n a n i e l i j k t(M' s p r ak ( } d e rivi(M'V(M'bet(M'iii<; d o o r 

n i i d c hd v a n d(Mi a a n l e g v a n v (M 'z ; i n i (dbekk(Mis . (MI w d n a a r 

a a n l e i d i n i r v a n d e nied(^( le<di i ig(Mi v a n .MoKKLS KNOWLKS 

ov(M' (Ie p l a n n e n v a n d e 1 ' i t t s b u r g h ' lood ( ' o n i n i i s s i o i i , 

t(Mi ( lo(d b ( d ) b e n d e o m d o o r d e n a a n l e g v a n re .H ' rvo i r s 

i n het l ) rong<d) i ( ' ( l . (h» wat (M 's tande .n v a n d e r i v i e r e n 

A l h i g h a n y (M1 . M o n a n g a h ( d a . d i e ti ' 1 ' i t t s b i i r g s a i i nM i v l o e i e i i 

tot de ( ) l i io . (Ml t h a n s b i j h ( )Ogwat (M' d e l a g i ' gc i l e td t tM i 

d i e r s t a d o ve r s t r oo i iKM i , be.t(M' te k i i n iKMi behe(M's(di( ' I I . o o k 

i n luM I x d a i i g v a n d e s (d i ( ^epvaa r t . 

.M)MI heid ' t 17 NÏS(M'V()irs on tW( ) rp (M i . d i e te zaï iKMi r n i i n 

1700 m i l l i o (M i M '. z i i l l iMi k i i n iKMi o])zani(d(MI . «MI l i c r f t be-

rek(Mi(l d a t m(;t I x d i i i l p v a n d e z e res iM'vo irs d e (li('|»te 

b i j l a a g \vat(M' o p d e M o n a i i g a l n d a l i -maa l (Ui d i i ' oj» do 

A l l e g h a n y r n i i i i M-niaal groot (M' z a l k i in iKMi w(»r(l)' i i d a n 

z i j than.-i is , t iM'wi j l o p d e O h i o ongeve (M ' 1 l ö K..\L be-

iKu len P i t t s b i i r g d e l a a g s t e s t a n d n o g nuM 0,70 .M. za l 

kuniKMi \v()r(l(Mi v(Mdioog( l . 

\'ooi d e n a a n l e g v a n v(M'zam(db(d\k(Mis w o r d ook etMi 

l a u s g ( d ) r o k e i i d o o r ( I R A X T , d i e e r teg(Miov(M' h e t o i i ; j ; u n s t i g 

oo r ( l e (d . in be t r a p j i o r t v a n llAIiT.s OV(M' d i t st(dsid iiit-

g(\^prokiMi. tiM-eidit o|) w(M's d a t . w a a r b l i j k e n - luM r a p p o r t 

v a n SY.MI'HKU ('(Ml verni(M3r(h.M'ing v a n v a a r d i e j i t e v a n 

0,05 t o t 0.3.5 M . o p d e AV(.»ser m e t b(dii i l|» v a n d e in 
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aanleg- zijnde reservoirs als oon belangrijk voordeel voor | 

do solieo})vaart wordt bosolionwd, de als oon gevolg van j 

do in hot Ijroiigobic^d der Mississijipi aangelegde reser-

voirs 01» die rivi(!r bij St. Paul verkregen verhooging 1 

van (lei; laagsten stand mot ongeveer 0,35 M. toeh niet ] 

als onbelangrijk mag worden voorbij gezien. 

(ioneraal lilXHV wo(?s or intussehen op dat, toon de 

reservoir.- in het brongobiod dor Mississippi worden aan-

gelegd, do torreinon aldaar nog nagenoeg geen waarde 

haddon, en dat do aanhigkoston thans belangrijk hooger 

zoudi'u zijn; voorts doolde hij mode dat op de Dovon-

iMississij)j)i nagcMioog geoii s(dieopvaart bestaat, on do 

aanlog dor vorzaniolbekkens in workolijkheid minder ten 

dool had de bevordering dor sehoepvaart dan wel de 

levering van w;it(5rkraeht. Voor do Ohio bestaat de kwestie 

nog sleehts op hot papier, terwijl het dool van do hoven 

IMttshurg ontworpen rosĵ -voirs voor oen groot dool een 

andcM- is dan (hi hovonhnMng van do s(dioepvaart. 

In deze zitting dor soetie werden door HlI'LEY voorts 

nog eenige incdodiMdingon gedaan ovor den aanleg van 

hot P.arg(d<!inaal van don Staat Xow-York. in verhand 

mot hol door (ĥ  (longreslodcii aan dit W(.'rk to hrongen 

h(izook terwijl door \VlLKI.\.so.\ (h; aandaeht word ge-

vestigd OJ» don in aanh^g zijuden grooten stuwdam op 

dc .Missi.xsi|)pi bij Ke(dvuk. be.iUMlon do Des .Moines Papids 

in Illinois, welk werk moet dienen om watorkraeht to 

lovcrcn voor een ol(H;trioiteitswork van 300 000 l'.K. Do 

werken worden kra(ditons oen ooneossio gemaakt door 

de .Mi.'isissipj)i l^ivor Power Company, die in verband 

(l.aarmede naast do stuw e-en sohee|»vaartsluis moet bouwen 

van 33,50 M. broodto en 122 M. lengte, met 12,20 M. 

verval, en don stroom voor do beweging van dio sluis 

moet leveron. 

Do diseussie. die oonige mocdlijkhoid ondervond ten 

gevolge v.an do omstandigheid dat de meeste buiten-

landeiv hot woord voerden in het l̂ 'ranscdi of Duitseh, 

w(dko talon door (hui Voorzitter on den algomeoneii 

rajij>orteur niet verstaan werden, word besloten door op 

voorstcd van den \'oorzitt(M- een subeomniissio to IK;-

noeinen. bestaand(i uit den algemoeiien rapj)ortour, do 

aanwezige ra|)porteurs on dc; le,d(Mi. die aan de discussie 

hadden deelgonomen. met hot dool eonehisios te ontwer|)en, 

die in een v()lg(inde bijcMMikoinst aan hot oorde(d dor .sectio 

zoiidoii W(U'(hMi onderworpen. D(j door deze subcommis.sie 

voorgest(dde coiudusios, welke in do tweede bijeenkomst 

der soetie. en latfu' ook in do algemeene vergadering van 

het (longres. werden aangenomen, luiden als volgt: 

1'\ A f i r r z i i / l i r i d v<ni ccn d h / c n i c c n e n i c l l K n J c . 

Dl', hevaarhaarheid van boviMiriviorcii kan. zooals reeds 

nu't'rmalcn in di' .Sclu'ejjvaarlcon îjressLMi werd fjci'on.sla-

teerd, worden vorhetcrd door loepussing van versclnllende 

inclhodcn, zooals norinalisccrin^ door blijvende werken 

of door baggerwerken, vormeerdering van waterhoogle 

door den aanleg van verzamelhekkens, kanalisecring van 

de rivier, coiuhinatie van twee of meer dt-r voorgenoemde 

middelen, of wel aanleg vau ccn zij kanaal. 

De aan het gebruik van een dezer inelhodcn te geven 

voorkeur hangt af van de bijzondere oiu.sUmdiglieden, die 

voor elk geval aanwezig zijn, waaronder ccn groolcn 

invloed moeien hebben: het karakter van dc rivier, de 

aanwezigheid van nog andere doeleinden voor de ver-

beleriiig dan alleen de verinecrdcriiig der bevaarbaarheid 

(in het bijzonder landbouwbelangen, benutliging van dc 

walerkraehl. belangen der openbare gezondheid, vast-

legging vau hel rivierbed iu hel belang der oevcrsleden, 

beveiliging tegen overslrooiningcn), de male vau bevaar-

baarheid welke men wil hereiken, de grootte van hel Ie 

verwaehlen scheo|)vaarlverkccr, dc kosten van hel vervoer 

te water {daaronder l)cgre|)en de rente van hel voor dc 

verbetering Ie bestellen kapitaal, de kosten van onderhond 

der Ie maken werken cn de eigenlijke selic.'psvraelit), 

hel geld cn den lijd waarover luen kan besehikken om 

aan dc sehecpvaarl op den belrokkcn waterweg dc beoogde 

voorwaarden van bevaarbaarheid Ic verzekeren, enz. 

( ) n m o ( j c U J L ' h c i ( l om nu reeds rcjjelen vast te stellen 

Oj) ( j r o n d luni welke b i j m o r l n m t de nielhnde zou 

kunnen worden namjewezen, d i e i n een (jefjei'cn 

j j c v d l moet worden ! i c v ( d ( j d . 

('.onslaUvrendc dal de versehillende niethoden, welke 

zijn aangewend om bevaarbaarheid van rivieren te ver-

zekeren. bevredigcnile re.sullalen hebben opgeleverd cn in 

de bijzondere gevallen waarin zij zijn toegepast tol het 

doel hebben geleid, oordeelt hel C-ongres dat het voor-

barig zou zijn. nu ivjds rcgekMi vasl te stellen op grond 

waarvan a priori zou zijn aan Ie wijzjii aan welke luethode 

in ecu gegeven geval dc voorkeur moet worden gegeven, 

tc inccr nu dc rangschikking der rivieren volgens hun 

régime cn hunne schce|)vaarl nog moet gesehiedeu. 

3'>. K o o d z a k c H j k h c i d van eerdere s t u d i e . 

\\ is cr ook geen iu alle gevallen toejiasselijkc alge-

meene methode van rivierverbetcring aan te wijzen, cn 

al moet dc keuze steeds afhangen vau dc oiiLsl.mdighedcn, 

zoo is loch elke melhode nog vatbaar voor verbetering 

cn voor betere aanpassing aan rivieren met ccn bepaald 

régime, waarom het gcwcnselit is: 

(I. dal in versehillendc landen speciale studies, op een 

\NClcnsehap|)eIijkcn grondslag, worden ondernomen om voor 

rivieren mcl vcrsehilleud régime vasl tc slellen de male 

van bevaarbaarheid, welke door toepassing vau de vcr-

seliillendc vcrbeleriiigsmethoden kan worden bereikt, cn 

om de facloreii tc bepalen door welke dc kosten der 

volgens die melhode uit te voeren verbeleringswerkeu wor-

den l)ehccrseht; 

h. dal waterbouwkundige laboratoria, bestemd om mcl 

behulp van modellen op beperkte schaal dc verschijnselen 

die zieh bij dc rivieren voordoen te beslud.'ercn, meer 

cn meer locpassing zullen vinden, en voorzien zullen 

worden van de noodige middelen om ])roevcn te ueineu 
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mei de verschillende methoden ter verbclering van dc 

bevaarbaarheid der rivieren, zooveel mogelijk in aansluiting 

aan de studie van dc rivieren zelf cn van de daaraan 

uitgevoerde werken; 

C. dat uilvoering worde gegeven aan het op hel Selieop-

vaartcongrcs tc '.s-Ciravcnhagc in 18iJ4 genomen besluit, 

waarbij gevraagd werd het voor de bovenrivieren in .studie 

nemen van ccn duidelijk cn kort, doeh volledig, ovcrziehl, 

bevallende dc noodige aanwijzingen om voor elke rivier 

vasl tc stellen dc gegevens ten aanzien van haar r(̂ 'ginic 

cn hare .schccj)vaart; 

d . dat het vraagstuk der verl)cli.'ring van bovenrivieren, 

aangevuld mcl dc uitkomslcn van de laboratoriumproeven 

cn van hel overzicht, oj) hel volgende Seheepvaarlcongres 

o|)nicuw aan dc orde ẑ d worden gesteld. 

Ovor het tweede v r a a g p u n t waren zeven rapporten 

uitgebracht. 

GERMELMANN begint zijn rap])ort met eenige modedee-

lingon omtrent de proeven welke in rruisen zijn genomen 

vóórdal werd begonnon met het in aanleg zijiule net van 

kanalen voor do grooto binnenvaart, als hoedanig daar 

beschouwd worden kanalen geschikt voor sehoj)on van 

(!()0 ton, mot 05 M. lengte, 8 iM. broodto on 1,75 -M. 

diepgang. Do prooven, ten doel hebbonde bij ver.schillcnde 

snelheden don scheepsweerstand to bepalen voor verschil-

lende vorinon van sehepen zoowel als bij ver.schillende 

vormen en afmetingen van kanaalprofielen, worden ge-

nomen deels op het toen in aanleg zijnde Dortmund-

Emskanaal, deels in laboratoria voor waterbouwkundige 

onderzoekingen, on do vorschillonde soorten van proeven 

bleken volkomen ovoreonstoinmendo uitkomstiMi te geven. 

Het bleek bij deze pro(;ven dat do weerstand togen 

tractie bij .schepen met stompe on me.t scluu-pe stevons 

zeer weinig uiteen loopt; voorts dat, indi(m do water-

diepte oiuhir do kiel moer bedraagt dan 1,20 .M., do vorm 

van het kanaalprofiol gt̂ on merkbaren invloed h(M)ft op 

den scheepsweerstand en deze alleen wordt hehoerseht 

door de grootte van het kanaalprofiol, on eindelijk dat luj 

dit laatste vernieordoring van diepte oon voel gunstiger 

invloed op den weerstand hooft dan vormoordoring van 

breedte. Do [)roevon werden gononion hij snolbod(m van 

4, 5 en O K.]\l. per uur, met schepen van liOO ton cn 

met kanalen van resp. 51),5, 75,4 en I()!),5 profiols-

inhoud. Do grootstê  profiolsinboud bleek daarhij, wat 

zuivere exploitatiekosten betreft, de voonhudigste resul-

taten te geven. Daar echter ook do aanlegkoston van li(!t 

kanaal in aanniorking moeten konion, en deze hij ruinioiv 

afmetingen veel hooger worden, wonUm ten dozo nog 

versehillendo borekoningon ingesteld, die in hot rapport 

vermeld worden, waaruit bleek dat hij een jaarlijksoh 

verkeer van 2 millioon tonnen do voordooligsto exploitatie 

wordt verkregen met een kanaal van 50,5 .M-. profiols-

iiihoud 011 bij een vorkoor van 4 inillioen tonnen mot 

I een kanaal van 75,4 M-., beido malen mot een snolhoid 

van 5 K.^1. per uur. 

In verband met dozo uitkoinston is voor d(j reeds vol-

I tooide en nog in aanlog zijnde kanalen voor de grooto 

binnenvaart do onderstaande profiolsinboud hij don nor-

iiialon waterstand aangenomen: 

\'oor hot Oder-Sprookanaal 05,5 tot 70,5 M .̂ 

Voor hot Dortinund-Einskanaal 50,5 M-. in ingraving 

en 75,15 .M-. in ophooging. 

Voor hot Toltowkanaal 00,0 .M-'. 

Voor het JOms-W'osorkanaal 01,5 M-. in iiigraviiig on 

72,5 iM'-. in ophooging. 

\'oor hot 4lijn-Em.s(ll(irno)kanaal 01,00 .M̂ . 

Voor het kanaal P)erlyn-St(ntin 08 M-. 

Opmerking verdient nog hot j)rofiol dat aan het Kijn-

llernekanaal wordt gogeven, wolk profiel veel riiiiner is 

dan dat van hot aansluitende D()rtniund-l]ni.skanaal. .Mon 

j rekoiiL hier op een algomoono inzakking van het torrein, 

waaronder zieh vele oude on nieuwe mijngangen bevinden, 

I met niet inindor dan 4 M., on h(,'oft mot het oog hierop 

! <1(' wodorzijdsohe jaagpaden roeds dadelijk 3 M. hov(wi 

I hot t(3genwoor(lig(ï kana.alpeil aangcdegd. 

In laa tweede d(;ol van zijn ra|)port bohaiidolt (ïEK.MEli-

I MANN het s(du!epvaartbe.drijf o|) do Pruisische kanalen, on 

I wel in hot bijzonder d(̂  studii' welke, is gemaakt om, 

ii) het v(ud)an(l met hot staatsmono|)olio voor den sleej)-

dionst, dat volgens do wet van 1 .Vjiril IVlOó voor hot 

Piijn-l'ans-Wesorkanaal zal worden iiigevooi-d, de meest 

I eeonomisolK? wijze van voortbewoging (bir sohcpon op 

kanalon to leoron kennen. .Men heeft daartoo Ixu-ekond do 

vra,(ditkost(!ii, zonder kanaalgelden on derg(dijke Dijkoineiido 

uitgaven, hij vervoor mot zichzelf voortlxnvegoiido scho-

])en (stooinbooten on niotorhoonm). met sloepti'oiiKMi van 

t\vo(̂  .schoj)en gesh^opt door (MUI stoomboot, eii door mid-

del van (d(u'tri.scho tractie langs do kanaabxïvors. daarhij 

tidkons ;iaim(*ni(ai(lo oen scdiip van (100 ton dal g(dieol 

goladon heen- en voor >/& g(da(lon torug-va;irt langs een 

kanaalvak van 280 K..M. lengte mot drio .schut.>luizon, 

geschikt om oen sleeptroin als bov(ui op to iieincn. voor 

elk van W(dk<! sliii/eiu het ojjonthoud g(dijk wordt go-

.stehl mot do hovaring van (MMI kanaalvak ter longt(i van 

3,5 K..M. 

I)(! vra(ditkosten zijn berokond voor vaarsiiolheden van 

van 5. (1 en 7 K..M. per uur, tolkims voor twe(̂  g(ïvallen, 

n.l. voor normaal vorkoor, waarbij op Ki ligdagen in do 

hiivon. ni(»t inbegrip van laden on lossen, en op 2 lig-

dag((n voor (ĥ  sleojiboot is gendveiid. on voor siudverkeer, 

^vaarl)ij liet a.'intal ligdagen tot 5 is terugge\)r;u'lit en voor 

dt! sleojiboot op goen oponthoud in do havens is gcndxend. 

Voor al (hv.e geval hm worden in luit raj)j>ort dî  V(M'VO(M'-

koston por ton-kilonioter van do lading o|)geg:oven. Uit 

dio cijfers blijkt: 
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dut sclu'peii mot oî ^oii voortstuwin^^svcriiio^oii stoods 

voordoolif^or lutkomstoii govon dan gosloo])to v:iartuig(Mi: 

(lat do stoomslo(^i)dionst in don rogol voordooligor is dan 

do cdootris(dio traotio langs do kanaaloovors; 

(lat hij tocnoming van hot vorkoor do oUiOtrisohc; traotio 

voord ooi igor wordt (m (1(!Z0 hij /.oor intonsiof vorkoor zolfs 

voonhudigor kan zijn dan do stoomslooj)dionst: 

(lat con grooto vaarsnolhoid. van 7 K.M. jior uur, vool 

niiiultM' ooonoini.soh is dan do als normaal aangonomon 

f̂ milluMd van f) K.]\l. p(M' uur; 

dat dc vorv()orkost(Mi aanzienlijk vorinindoron zoodra 

hot aantal ligdagen mindor wordt (Ui hot dus van vool 

h(danir is to zorgon dat hot losson on ladon zoo snol 

mofjcdijk kan gosohicd(Mi. 

l'it hot hovonstaando is af to loidon dat do stooni-

sh'(>p(li(;nst, zooals dio. op do grooto kanalon voor d(i 

hirnionvaart in Xodorland in don rogol wordt tocgopast, 

op zijn nunst ov(M1 <^oon()misoh is to achten als do eloo-

tri.<(dn' traotio langs do. otïvers, waarvoor oenigo jaren 

g(d('deii hi(M- tc lande (MMI sterke propaganda werd go-

niJiakt. do(di wcdke toon hier woiiug bijval ontmoette. De 

veru(dijking zou vermoodcdijk voor do stoomvaart nog 

gunstiger uitvalhui indien m(ui aannam dut door oen slooj)-

hool meer dan 2 (tot 12j .s(du»pon tegfdijk gesloopt wordon, 

g(dijk dit h.v. op het .MorwiMlokanaal gosehiodt. 

Dc olcotrisoho. tractie langs do kanaalocvors schijnt 

dan ook voorshands alleen tookomst to hohhoii, indion | 

de elo('trioit(Mt te.v(uis dicuisthaar kan wordon gontaakt 

voor andere (lo(d(Mnden in do hotrokken strocdv. Zij hooft 

voorts nog hot nadeol dat hot ladon losson langs do | 

oevors daardoor homooicdijkt wordt, wat in stiu'k hovolkto 

streken, waar langs hot kanaal volo fahriokon onz. ge-

vestigd zijn. groot hczwaar zou oplovoron. Om do laatste 

rodoii luMïft men dan ook voor hot in aanle.g zijnde.' 

Hijn-Wesorkanaal gerekend op oon van Staatswege in to 

stellen stoomsloopdienst (mot tw(̂ o sohopon van (iOO ton 

g(jslcrpt door oen stoomboot) in verband waarmi^dc aan 

dc sohutshn'zen een .s(diutlengto van Kif) M. w(»r(lt go-

go ven. 

In hot rapport volgt dan oen over/.i(dit van dc af-

nioting(M'. en de inri(duing der s(diutshuzen op de hior-

bovon reeds goiux'inde kanalen voor de grooto hinnon-

vnart in Pruisen. Daarbij valt vooroiu'st op to m(M-ken 

d.Mt het verval bij de sluizen, waarvoor vroeger niet mof-r 

dan 8.0(1 M. werd toegelaten, bij dc nieuw(' shnzon in 

den rf'gid v(iel grootfu' is. Op het kanaal Pcrlijn-Stottin 

wMirdi bij Xioderfinow een trap van 1 sluizen, elk mot 

.\I. verval. g(d)ouw(l. Op het i{ijn-\V(^serkanaal is het 

verval bij de sluizen ó a 15 .M. Mon mo(uit thans in Prni-t) 

.son met het verval bij oen sehutsluis te kunn(M) gaan 

tot '20 M.. en past dan, zoo er geen overvloed van wator 

voorhanden is. spaarkommon too, waardoor hot gebruik 

van .sohutwator met ongovoor OU Vu vorminderd kan 

wordon. 

Wannooi- do sohutsluizon wordon ingorioht voor hot 

opnemen van slooptroinon, zooals bij hiit Uijn-llornokauaal, 

goeft m(;n tiu* besparing^ aan do sohutkolkon aardon 1x3-

loopon of wol men ma.-ikt bij groot verval aan d(! oeno 

zijd(^ oon dergelijk boloop on aan do andere zijde oon 

vortikalon wand, waarin dan oon riool mot zijuitlaton tot 

vulling (Ml lediging van do sohutkolk wordt aangobraoht. 

\'an bijzondere inriLditingon valt to vormcdden dat hij 

de sluizen van hot Toltowkaiiaal oon hovolinri(diting tot 

vulline en lediging van ch; sohutkolk is aangobraoht on 

de sohep(!n in (ui uit do sluis worden getrokken door 

middel van olootrisolui wagens op rails, waarvoor tot op 

oenig(!n afstand buiten de sluis goloidingon zijn aango-

braoht (zooals dit ook hij do sluizen van hot Paiuima-

kanaal zal goschiedon). 

Aan het slot van hot ra|)|K)rt wordon ooiuge opgaven 

gedaan omtrent (ĥ  s(dio.o|)vaartbowoging op de moor-

geno(MU(le kanalon. do toegelaten snelheid on de wijze 

van ex|)loitatie. Daaruit blijkt dat olootrisoho tractio 

alleen bestaat o}) hot T(dtowkanaal, dat m(Mi op het 

h'ijn-\V(^serkanaal oon staatssleepdi(Mist mot behulp van 

stoombooten zal invoereui, on dat oj) do overige kanalon 

hot slopen van .sohopon aan do particiilion^ ondornomingen 

wordt overgelaten. 

(IL.AL'DOT (P)(dgi(') l)Ogint zijn rapport mot do opmerking 

dal het kanaal, alleen geschikt voor sohepcn van 800 ton, 

zijn tijd g(diad heeft, waarvoor hij als bewijs juinvoort 

(hit oen dergelijk kanaal, zooals die in het noordon van 

Frankrijk worden aangetroffen, als uitgangspunt hoeft 

gediend voor do studio van do Krans(dio ingenieurs COLSON 

on MARI.IÜ, die op hot Spoorwegcongres to Horn in 1010 

aantoonden dat do kosten van vervoor per ton-kilomotor 

op (l(j spoorwegen thans even hoog of minder zijn dan 

o[) do bost ingorichto kanalen van Xoord- cm Oost-

Fraidu'ijk. Men moet dus do kanalon inrichten voor soho-

pon van vool grootiu' inhoud, daar hunn(! botookenis voor 

de ec()nomis(dio toid^oinst van o(ui land juist ligt in het 

vermogen om massa-goed(u-cn to doen vervoeren togon 

lager prijs dan langs eonigon anderen weg. 

Xa vervolgens t<̂  hehben horinnord aan don aanleg 

van nieuwe kanalon in Diiitschland, Frankrijk on Anu'rika, 

b(diand(dt d(ï schrijviir de uitgiu'oordo en ontworpen ver-

bcteriug(ui van (lonigc^ l)(dgis(die kanalen, waarvan het vol-

gende o|)m(U'king v(>rdiont: 

Ib't kanaal van Pru.«<s(d naar (^larhu-oi, dat vóór 1S80 

werd aang(dog(l voor .schepen van 70 ton. wordt sedert 

1880 veranderd in (MMI kanaal, geschikt voor s(diopen van 

800 ton. mot e(ui bodombroodte van lO.öO M. on oen 

diepte van 2.40 M. on mot sluizen van 10.80 M. longto 

HET Xl ie INTEKXATIO.NALE SCHEEPVAAUTCONGKES TE PHILADELPHIA. 

cn 0,20 .M. wijdto, terwijl het boiiodciigoduolto, tusschon 

Ih'ussol on CMabocci, zolt's geschikt wordt gemaakt voor 

sohopon van 1000 ton, on daartoe een hodondiniodto zal 

vorkrijgen van 18 M. on oon dioj)t(3 van 2,50 M., mot 

.'̂ luizen van 81,00 M. lengte en 10,50 M. wijdto. Hot 

kanaal van (lont naar Hruggo, in 1758 voltooid met 8 M. 

bodombroedt(f (ui 2,40 .M. diopto, wordt thans geschikt 

gemaakt voor Kijnschopon van 100 M. lengte, 12 M. 

hroodte on 2,50 M. diepgang, die elkander intusschen 

slechts ()j> oonigc wissolphiat.son zullen kunnen i)as.<ooron. 

De b()dond)re(}dte van hot kanaal wordt 18 M. en de 

diopto 2,50 M. onder don normalen zoinerstand. 

Do scheepvaart weg tusschon Luik on Antworjton. ge-

vormd dooi- hot kanaal van Luik naar ^laastri(dit. het 

kana.'il tusschon Maastricht on 's-ilortogonbosoh tot Pooholt 

en hot ivoinponkanaal van daar tot .Vntwerjion is aan-

gelegd met oen bodonibroodt(» van 10 .M.̂  oen dio|)te van 

2.10 M. on een sluiswijdtc van 7 M., on is thans go-

schikt voor schollen van 8̂00 ton. Mon hoeft thans oen 

plan ojigomaakt om dozen waterweg in te richten voor 

Pijnschopon van 1000 toii. .Van licit kanaal vak tussclHiii 

Antworp(Mi on Pxxdiolt, dat nuui later hoojit door t(! trek 

ken naar don Pijn (van X^iMlorland wordt in hot rajiport 

met geen woord gesproken I) wil men daartoe oen bodem-

breedte geven van 22 M. (ui oon diejite van 8 .M.. mot 

shiiz(Mi vaii 115 M. lengte on 12.()(l .M. wijdto. Aan 

het kanaal van PxKdmlt over .Maastricht naar Luik wil 

men gov(Mi (um bodeinbreodtc van LS M. en oon dieitte 

van 2,50 .M., met sluizen als voor hot (torste gedeelte. 

Wat do (^xph)itati(* van kanalen b(!tr(d"t. wijst de sohrij-

ver er op dat mon zich vooral inoĉ t to(degg(»n op vor-

grooting van do thans t(.' geringe snelheid van hot ver-

voer. in hot bijzonder door do lading on lossing to bo-

spocMligen (MI hot aantal ligdagen te. beperken, on wel 

omdat door het aantal reizen, dat een sehip j)or jaar 

kan maken, te vernK^ordoron do kosten van hot vervoer 

/uilen dahui. Voorts meent hij dat men zooveel niogidijk 

inechanischo tractie moot invoonui, daarbij intus.Mdien het 

vervooi mol zi(dizolf voortbewegende seh(̂ pon (auto-

niotcurs'i g(di(M>l vrijlatende, en IxMoogt hij (diidelijk dat 

de lud'fing van s(di(>opvaa rtroehtiui is too to laten, mits 

tot g(ion hooger bedrag dan noodig is voor lun onderhoud 

d(*r kanalon, waarvoor hij in P.dgii' e.en uniforni-tari(d' 

van 0,001 franc per toihkilomcter zon willen invo(M-en. 

llODC.KS doet eenige. inedodoidingen over kanalon in de 

A'eroenigd(i Staten, en wed in de eerste plaats over het 

St. Marv'.s l'\'dhs-kanaal (di lû t St. (M;dr hdat.-^d<anaal. Ixddc 

de(d uitmakende van den liolangrijkoii seheopvaartweg 

over de (i rootî  .Moren. 

liet St. .Marv's l'allsd<anaal is een van de iMude. on-

gev(M'r 2,5 K..M. lange, kanahui, \v(dke dienon om dc 

stroomviM'snollingen van do St. Mary'.s-rivior. vornuMide 

de verbinding tusschon hot Povoiiinoor on hot lluroii-

inoer, tc ontgaan, on waarvan het andero is gelogen ;uin 

den (^anadoo.sedieii oever dor rivier. Hot (3orsto in 185ri 

aan do Amerikaans(dio zijde aaiigehigde kanaal had oon 

gokojijieldo sluis inct oen schutlongto van 100 M., waar-

van elke k(dk met (ion verval van 2,75 M. liet word 

in 18(S() verruimd, waai'bij een nieuwe sluis, do W<dtzel-

sluis, werd gebouwd mot c(ui onkido sohutkolk, lang 157 M., 

mot oon wij(lt(! van 18.80 M. on e.en slagdrempoldiopto 

van 5.20 M. Ib't s(dioopvaartvorko(!r oji do (irooto Moren 

on de sclioo|)afmctingen waren inmi(ld(ds zoo toegenomen, 

dat reeds in ISSO Lcsloton word tot don bouw van oon 

gr(X)ter( .<ohiUsliiis, di* Pocisluis, mot 244 .M. schuthuigtc, 

80.5 .M. wijdte eii 5,40 M. slag(lrem|iol(lio|»to, w(dke sluis 

in l(SO() voltooid werd on ge.sehikt is om vier groote 

.s(diej)en. tweo naast on twee. achter elkander, tegelijk 

to schutten. TorzcdtMor tijd word aan don (\-ina(loos(dion 

oever oen derg(dijk(i grooti? scdiutsluis gebouwd mot 275 M. 

lengte, 18,80 M. wijdte cn 0,70 .M. slag(lrem|»ol(lioj)te. 

Sedert is lu t̂ seh(^epvaartvo!-k(ïcr wĉ dor zoodanig toe-

genomen (van If) nullio(Mi ton in 1805 tot 02 millioen 

ton in 1010) en zijn ook de soheopvaartafmotiiigiMi zoo-

veel grooter g(?wor(len (op de (Irooto M(M-(UI varen thans 

stooms(die|)en van mee.i- daii 8000 ton bruto-inhoud) dat 

do Hegcering (h-r Vereiuiigdo Staten heeft besloten tot 

den houw van iiog ctMi grooto schutsluis aan dc Ameri-

kaanselie zijde, en tot oon aanzicnlijki* verruiming van 

het St. .\|;irv's Falls-kanaai, w(dkc werken thans in uit-

voering zijn. De ni«uiw(i sluis verkrijgt c(in sidiutlcngtc 

van ongeveer 4(H) M. (1800'). een wijdte van ruim 24 M. 

(80'. en een slagdrenij»cldio|ite van ongeveer 7.50 M. 

(24',i'' CM zal ges(dukt zijn om twcî  van do grootst«^ 

schojKMi. a(ditcr elkandiu- geplaatst, tcg(dijk to schutten, 

aan welke inrieliting nuui do voorkeur geeft boven het 

|)laatsei. van twee SCIK^JICII naast elkander in do sohut-

kolk. wat veel tijd vereischt. 

liet St, ('lair Flats-kanaal is (M-nvoudig een kunstmatig: 

verdie]>te s(dieei)vaartgoul in dc St. C'lair-rivier. tor jilaatse 

waai d(v/.c rivier uitmondt in hot tusschon de lluroii- en 

i'a-i(!nici-en g(d(^gen St. ('lair-meer. liet kanaal, dat deel 

uitmaakt van den waterweg door en tiiss(dieu de (i roeit«' 

.Meren, hoeft geen shu/eii en bestaat in ciui g(d)aggerdo 

geul, ter wc(M's/ijden h(>gronsd (hxir mot do uitg(d)aggcrd«' 

sjxx'ic gestorte dijken. I']cn eerste geul was in 1817 ge-

baggerd met een Lreedte van 01 M. (800') cn een dioiite 

van 8.00 M.. welke diepte ree.ds sjioedii; daarna oji 4.88 M.. 

en in ISOO op (I.K) M. gebracht word. In 1007 begon 

men inei naast eerste een nieuwe 'OMII te bairiri'ron. 

wijd 01 M. en diep li. 10 M.. van de eerste (hxir con 

dijk ge.^eheiden. welk werk thans voltooid is. tui waar-

door men voor opvaart on afvaart afzonderlijke weiren 

hooft verkregen. 

Xa eenige mededeelingen omtrent het in aanlog zijiuk' 
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Bargekanaal in den Staat New-Yurk worden in liet raj) -

port enkele gegevens medegedeeld betreffende het J'anama-

kanaal, dat intussehen bezwaarlijk tot de kanalen voor 

de bimienvaart is te rekenen. 

De schrijver behandelt vervolgens do inrichting van 

sluizen en wel in het bijzonder de middelen om te voor-

komen dat daaraan .schade wordt toegohracht door de 

doorvarende schepen, iets waarvoor men blijkens overal 

genomen voorzorgen in de Vereenigde Staten meer be-

vreesd S(diijnt te zijn dan in Europa gewoonlijk het ge.val 

is. J)(.' bedoelde middelen bestaan in: 

1<>. Het verbod om met eigen beweegkracht in en door 

de sluis te varen, gepaard met eon inrichting om 

de schepen in en door de sluis te trekken. 

2". Inrichtingen om aanvaring van de sluisdeuren te 

voorkomen. 

Inri(ditingen om bij vernieling vai> de sluisdeuren 

het verlies van water uit het bovenpand te voor-

komen. 

De inrichtingen om (h; schepen in cn door de sluis 

te trekken kuniuin zijn vaste kaapstanders op (h; sluis-

nnu-en of w(d locomotieven, die zich op ih; sluisnuii-en (MI 

op toegangsbruggen l)uiten de sluis voortb(!\vegen. D(; 

vaste kaapstanders komen o.a. voor op de sluizen te 

8t. Alarv's l'^alls, en worden eleetriscli gedniven. lOok 

bij de groote schutsluis te l.Jnunden was oj) dergelijke 

(dectriseh g(Mlr(n-en kaaj)standers gerekend, doch deze zijn 

daar ni(U in gebruik g(dvomen, daar ch* .schepen met eigen 

kracht door de sluis vanjn). Bij de sluizen van het Panama-

kanaal rekent men op electris(di(i locomotieven, die zich 

voortbewegen op rails, aangebracht op de wedorzij(ls(die 

sluismuren op in beton uitgevoei'do geleidewerken 

(approach-walls) buiten de sluis. 

\'()()r de bescherming der sluisdeuren tegen aanvaring 

kunnen waakdeuren of balken, of wel kettingen dienst 

doen. Hij de sluiz(Mi van het Ijargekanaal worden ter 

hoogt», van den waterspieg(d ijzeren balken aangebracht, 

die evenals de sluisdeuren oj)endraaien. Bij het l'anam:i-

kanaal zullen kettingen voor de sluis worden gespannen, 

nu.'t (;on hydi-aulis(die rem aan we(!rsz.ijdün: voorts wordt 

bij de sluizen van dit kanaal, ev<'nals hij die van St. Mary's 

l̂ \'dls. over.al een dubbel stel deuren aanj^ehraeht. 

Om bij fMui ong(duk met <le shiisdeuron te voorkomen 

dat h(!t wat(U- zi<di met groot verval door de sluis stort -

wat in lilOi) gescdiied is bij een aanvaring van de Oana-

(lees(di(- sluis St. Mary's l^'alls — is bovenwaarts van 

sommige Amerikaans(;he sluiz(Mi een h(;wcegl)are stuw-

inri(diting aang(d»ra(dit, b(^staand(i in e(in draaiburg, waar-

aan (Ie stijhui eener beweegbare stuw draaibaar zijn op-

gehangen. welk«: stijlen bij sluiting van de hrug kunniMi 

worden nerM-g(daten tegen (!(!n in het kanaal aanw(>zigen 

drempel, waarna de tusscdienliggendo openingen do(»r selnn'-

ven kunnen worden afgesloten. Zoodanig:«'inri(diting. waar-

van in het rapport een teekening voorkomt, is te St. Mary's 

Kiills aanwezig en wordt ook bij de sluizen van het l'anama-

kanaal aangebracht. 

Eindelijk behandelt de schrijver nog de beweging der 

(kui-en van het l'anamakanaal door middel van eleetriscli 

gedreven duw- en trekstangen. Opmerking verdient dat 

hij vele Amerikaansche sluizen, ook bij die te St. Mary's 

Kalis, de beweging der deuren geschiedt door middel van 

kettingen of kabels, zoodat de mechanische (electrische 

of hydraulische) beweegkracht daar alleen gebezigd wordt 

ter beweging van de lieren, waarmede de kettingen of 

kabels worden ingehaald. 

Ten slotte koiiKïU in het rapjiort nog eenig«: niede-

(le(dingen voor over de vu l l i ng en h^diging van (h; schut-

kolk door m idde l van schuiven in de deuren of van 

riolen, a lsmede over de bed ien ing van sluizen, waaru i t 

moge word(3n aangest ipt dat voor de bed ien ing van de 

beide Amer ikaansche sluizen te St. Mary 's Ea l l s een per-

soneel van Wi] man aanwez i g is, dat dienst doet in dr ie 

ploegen, elk met 8 uren werkt i jd , en dat de ti jd, nood ig 

voor de doorschut t ing aldaai ' van twee schepen tegel i jk , 

is te stellen oj) minstens 37 minuten . 

B()IJ1U;ÜU(]NÜN geeft een overziidit van de ontwikkeling 

d( r Krans(die kanalen, b(3ginnende met enkele kanalen 

die reeds in (h: 18de eeuw werden .aangelegd voor scdiejien 

van 100 ton, als h<!t (!anal du Centre met een diepte van 

1,()0 M. en met sluizen van 30 .M. lengt«; «;n 5.20 M. 

breedte, welke kanah'u voldoende bhiviui voor «Ie be-

hoeft«ui der schee|)vaart tot«lat in de twe«Mle helft der 

10de eeuw «1«: «joncurrentie der spoorwegen voelbaar werd, 

< n het noodig bh.M'k de s(dieej)vaart te helpen door de 

kosten van het vervoer te water te verlagen tot beneden 

(«Ml bedrag van 0,02 francs per ton-kiloiiieter. 

Bij de wet van 187i) werd toen bepaald dat bestaande 

kanalen verbeterd en ni«'uwe kanalen aangelegd z«)uden 

worden voor schepen van 300 ton, die 1,80 M. diep gaan 

en passen in sluizen van 38,50 M. lengte en 5,20 Al. 

wij«lt«', w«'lke la.'Ost«' afmetingen, met «̂ en slagdorpel-

dicpt«: van 2 M. en een vrije li«)Ogte van 3,70 Al. ()n«ler 

de vast«; bruggen, in de wet als minima werden vast-

geleg«l voor alh' nieuw aan te leggen werken, t«!rwijl 

v«)orts d«i kanaalgehh'ii w«'r«i«'n afgeschaft. Toen de spoor-

wegvraehten opnieuw verlaging hadden ondergaan en «len 

|)rijs van 0,02 francs j)er ton-kilonieter begoniu'ii te 

nad«»ren, werd nogmaals ov«*rwogen oin «loor verbetering 

«Ier wat«'rwe<aMi de kosten van het vervoer te water te ver-

lagen, «laar in Krankrijk wordt aangenomen d:it dit ni<'t 

mei hel sjioorwegvervoer kan «'oncurree.ren als het ver-

sfdiil in kosten nie.t minst«Mis 25 7n van «Ie kosten van 

h<!t laatste bedraagt. 

Alen heeft to«Mi hij den aanleg van het Canal «lu Xord. 

«lat l'arijs met het kolen«listrict van de noordelijke departe-
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inenten moet verbinden, «)verwog«'n, dit kanaal in te 

richten voor schepen van 500 a 000 t«)n, doch de geraad-

pleegde belanghebbenden bleken van meening te zijn «lat 

het beter was het kanaal te bestemmen voor het schip 

van 300 ton dat op de overige kanalen van het noorden 

kan cireuleeren, en de sluizen zoo in te richten «lat twee 

van die schepen achter elkander (en tandem) kunnen wor-

den oj)genonien. De afmetingen der sluizen wenlen dus 

bepaald op (1 Al. breedte, 85 Al. schut lengte en 2.50 Al. 

slagdorpeldiepte, terwijl het normale dwarsprofiel voor 

lu't kanaal werd vastgestehl op 10 AI. b«)(lembr«;edt«' bij 

2.50 M. «liepte en liet aantal sluizen tot «uni minimum 

wt.rd bej)erkt d«)or het v«!rval bij «h; sluizen oji te voeren 

tot 0,50 AI. a (),80 AI. Alen rekent oj) die wijz«; de koste.n 

van h«*t v«!rvoer te water te kunnen terugbrengen l«)t 

0.012 francs per ton-kilonieter, daaronder begr«'j)«'n een 

kaïiaalgeld van (),()()0 francs j)er ton-kil«)nieter, dat men 

op de nieuw aangelegde kanaalvakken zal heffen, waar-

over straks nader. 

S«)ortgelijke afmetingen zal ook verkrijgen het Oan:d «lu 

Xord-Kst. (lat h«U Lotharingsclie industri«;- en mijiulistriet 

met het k«)len(listrict van het Xoorderdepartenieiit zal 

viM'binden en waaroj) «ïveneeiis een sch(^epvaartrecht van 

0.000 francs per ton-kilometer zal wonb'ii geheven. 

De schrijver behandelt vervolgens het in a.anleg zijnde 

kanaal van .Marseille naar «1«; HJione, «lat vetd gr«)«)ter 

afin« tingen verkrijgt dan d«: ander«' en gestdiikl zal zijn 

voor de op «Ie l\hone en «Ie Sa(')ne verk«'«'ren(le seheiien, 

die «)ng<!veer 8 Al. br«'ed i'u 00 Al. lang zijn. Dit k.anaal 

verkrijgt «'en bo(l«Mnbrecdle van 25 Al. bij een d«)«)i-gaand«' 

diepte van 2,20 .M., terwijl de diepte over het grootste 

ge«l('«'lt«' zal w()rd«Mi gebra«'ht «)p 2,50 M. en later «)p 

3 Al. De sluizen zullen «M'U breedte van 10 .M., een 

scliutlengt«; van 100 AL en een slagdorpeldiepte van 3 AL 

verkrijgen en g«\schikt zijn om ««en vaartuig van 2000 ton, 

zoonu'de twee* schepen van 1200 t«)n tegelijk, op te nemen. 

Schecpvaartn'cliten zullen «)p dit kanaal, dat nio«'l «iienen 

Olli een goe«lk«)opere verbinding van de. haven van Alar-

.'«eille met luil achterland te v«u'krijg«'ii. ni«'t g«diev«'n w«)r-

den, en men rekent de kosten van het vervoer t«' wat«>i' 

terug te breng«'n tot hoogstens 0.01 franc |)er l«)n-kilo-

nieter. 

l'it h«:t rap])ort l)lijkt wel «lat nu'ii in het alg«'!ne«'n 

in Frankrijk «Ie eischeu ten aanzien van de afinetingi'ii 

d«'r .«icheepvaartw«:gen belangrijk lag«!r stelt dan ehb'i-s. 

DF schrijver meent dan «)ok dal binnenseheepvaarlkanalen 

van groote .afni«>.ting«!n in i'^rankrijk ge«Mi reden van be-

staan hebben «MI gr«)ndl «lil voornanitdijk oj) de groot«' 

kusllengte van UvX land «MI d«* v«'le goede zeehav«Mis. 

\\aai'(i«)«)r b.v. h«il V«M-VO(M- IUSSCIMMI Duink«'rken «>f llavr«' 

«Ml .Mar.<eille per zeeschij) go«'«lkooper is dan het ooit 

door «h'ii aanl«!g van e«Mi binn(Misch«'«;|)vaartv«M-biii(ling z«»u 

kunnen worden. \'r()eger gemaakte |)lann«'n voor «MMI V«M'-

binding van l'arijs of van de Garonne met de Aliddel-

laiidsche zee zijn dan ook reeds lang opgegeven. 

Wat het beginsel van exj)loitatie «Ier kanalen betreft 

meent de schrijver dat men de scheepvaart zooveel moge-

lijk vrij moet laten en geen monopolie van tractie vestigen 

of scheepvaartrechten heffen moet. Op «mkele nitniwe 

kanalen in Frankrijk is etditcM- na de w(!t van 1870 de 

lujffing van rechten weder ingev«)er(l, «MI wel op het 

Üanal «lu X«)rd ten beho(!V«3 van «1«; Kanu-r van Kooj»-

han«l«'l te Douai en op het kanaal lus.stïhen «Ie Alarne en 

(Ie Sa«'»n(! ten h«dioev(: van «Ie Kamer van Kooj)haridel 

1«} Saint Dizier, w«dk«; lichauKMi een «Ie,el der verbeterings-

wti-ken hebb«MI bekostigd, terwijl voorts oj) eerstgenoemd 

kanaal hcM sle«;pmonop«)li(' is afgestaan aan «Ie Kamer 

van Koophandel te Douai. Deze hoffing(MI en het mono-

pol i«: moeten echter volgens «Ie wet van 1003 ein«Iigen 

als de geleende gelden zullen zijn afgelost. 

SANMUST DL TEULADA c.onstate(M't dat Itali«- nog steeds 

geen groote kanahMi vo«)r «Ie binnenscheepvaart bezit, wat 

wol gro()t«MNI«'<ds .samenhangt met «len vorm vau luü land, 

dat aan beide zijden een lange kustlijn heeft, waartusschen 

«)v«'i- «I«' geheele lengte van het schi«'.r-eilan«l «1«' hoog«; 

bergketen d(;r Apennijnen loopt, wier laagst«*. |)as. lus-

s(dien de i'«)-vlakl«' «MI «Ie (i«)lf van (l«Miua, nog een ho«)gte 

van liKi AL b«)v«Mi de zee luieft. 1)«' aanle'r van ;rroote 

binn«.ns«diee])vaartwegen zal zi(di naar de schrijver meent 

dan. ook w«d bejtalen tot «1«' dalen van «Ie 1'«). de Arno 

«•n de Tiber. «MI wel alh'reei'sl t«)t den «)ntw«)rp«'n water-

w«'g tusschen \'«Mi«'tii' een«M-zij(Is en Alilaan «'ii de Xoord-

Italiaansch«; m«M-«Mi anderzij«Is, die ged«;eltidijk «I«' I'o zal 

v«dgeii (Ml die v«)lgens h«;t daarv«)or «»pg«Mnaakte ontw«M-p 

I geschikt zal zijn v«)or sch«'pen van 000 t«ui. «MI «'«;n diept«; 

van 2,50 AL «MI een minste b()(lembn'«'«lt«; van 18 AL zal 

verkrijg«MI. terwijl aan de sluizen «'«;n wijilte van 10 AL, 

e(;n schutlengte van 71.30 .M. en een slagd«»rpeldiej)t«> van 

2,50 AL zal word«MI geg«'v«MI. 

!)«• s(dirijver maakt vei-volg«Mis me ld i ng van de wet 

van 2 .Innuari 1010, w«'lker bepalingen sln-kken om «1«; 

opr i ch t i ng t«' h«'.vor«l«M-en van kanaalver«MMiiging«Mi tussclu'ii 

provincit ' i i . g(Mn«;enten en g(Miootscha|»j)en van indusiriee-

len of lan«lb()uwkundigen aard. of z«'lfs tussidien bijzond«M'e 

v«'r«'enigingen «'ii |iarti(Milier(;n. m«;! h«'t do«;l de bei ioodigde 

g(d(Ien hije«Mi te bn ' ngen voor den aanleg «;n de exjiloitati«' 

der S(die«'pvaartwegen. aan welke v«M-e(;niging<Mi volgens 

de wet v«)or 50 a 70 jaren concessie kan word«Mi verh-eiid, 

ook v«)()r de h«;ffing van haven- en sluisgehh-n en sleep-

; loonen, tt;rwijl hun subsidiiMi kunnen wonh ' i i verletMid 

uil de openbare kassen. (Zie hiiM-omlre.nt mediMleeling 

van ('A.^TKILIO.VE en BKKETTA\ Xaar d«; meei i ing van «h'u 

s(dirijv(M'. welke in «;en van zijn c«)n(dusi«'s is neêrgeleir«!. 

m«>el«Mi derge l i jke kauaalv«'r«'eniging«'n w«)rtl«'n ingeritdit 

naar h«'t voorbeeld van s|)oorwegmaat<idiappijen. en mo"t 
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(lo exploitatie van kanalen en havens geschieden vol-

f ions dezelfde l)egins(;len als die van de spoorwegen. 

rouziREVSKV begint zijn rapport niet eoiiige algenieeiu! 

opmerkingen over de moeilijkheid om iii(3t jinstheid te 

bepalen voor welk tyjie van vaartuigen een nieuw te 

maken seluicpvaartkanaal moet worden ingericht, en wijst 

(ir op dat, waar in landen als Frankrijk en Duitschland 

eon vaartuig van 000 ton voldoende wordt geacht voor 

do groote binnenvaart, dit vaartuig in liusland nuit zijn 

enorme afstanden niet voldoende zon zijn, en daar voor 

hot vervoer van massa-producten vaartuigen van min-

stens 1700 ton noodig worden geacht. 

Waai vergrooting van scheei)safni(^tingeii noodig is moot 

men dit?, naar do iiKUMnng van den schrijve!-, zo(dxon in 

(lo lengte v\\ (ĥ  breedte en liever niet in don (liei)gang, 

daar v(u-moer(loring van diepgang verdieping van do water-

wegen iKJodzakelijk maakt, welke vooral op rivieren hot 

ino(Mlijkst is to verkrijgen. In H.usland rekent men voor 

do groote binnonschoopvaartwegen gewoonlijk oj) oen 

diept(i van 1,<S() M. a '2 M., wat voldoende is voor do 

sehej)on dio liioroj) verkeeren. Voor de gr()otst(; lengte der 

vaartuigen n^kont men daar op 110 .M. en voor de 

grootste breedte oj) 10 M. Vaartuig(3n van dozo inaximum-

afmctingon kunnen, afgeladen tot eon diepgang van 

l.iSO M.. ongev(M'r 1700 ton lading inhouden. 

Voor de voortbewoging der vaartuigen geeft men in 

Rusland de vo()rk(Uir aan het g(d)ruiken van sloopbooten. 

Proeven, oj) do kanalen langs het Ladogaineer gonoimm 

om don invloed van den sloe])dienst o]) den kanaalhodem 

en de beloopen na t(? gaan, h(d)hen aangetoond dat een 

SIKdheid van ongo-voer n K.M. ])er uur kan worden to(v 

gelatmi zonder aantasting dor beh)()|)(m on van den bodem, 

indien de shiopboot minstens 1 M. wat(ir onder de kiel 

behoudt en do natte, doorsnede van hot kanaal ongeveer 

U)-maal groot(!r is dan dio van de sleepboot. 

\'oor hot ontworpen kanaal tusschen d(̂  Wolga en d(ï 

Don heeft nKui (ion bodombreedte aangononum van 

•12,(10 .M.. terwijl men, om do aantasting (ĥ r beloopen in 

het zandige terndn t(». voorkomen, aan dozo eon holling 

van 1 op () wil geven tot op 1 .M. ondor den water-

spiegel. OJ) welke hoogte men blinde hermen van 2 M. 

breedte wil maken, waarboven vertikalo wanden tot boven 

don hoogsten kanaalstand. 

Do > lu i zen bouwt men in h'usland gewoonlijk zeer ruim, 

en goscdiikt om meer dan ('f'ii vaartuig teg(dijk op to 

nemen. Zoo zijn er op de Moskowa cn dc Oka sluizen 

van 17 .M. wijdt»^ en van 20.') M. tot 2()() M. scdiut-

bmgte. 

De s(dirijvor bohan(hdt vervolgens het ontwer]) voor 

ren ijzeren slui>deur voor 0(MI sluis van groote wijdte en 

groot verval, die om i^ni ter hoogte van den sluisvloer 

gelegor. li(u-iz<mtale as kan draaien en zich hij opening 

OJ) den bodem der slui.'s neorlogt, van welke deur een 

teekoning in hot raj)j)ort voorkomt. 

Omtrent het kanaal tusschen do Wolga on do Don 

wordt nog medogedoeld dat men, om do exploitatie te 

vereenvoudigen, de sluizen zooveel mogelijk in groepen 

bij elkander wil plaat.><oii. Aan (ĥ  zijde van de Wolga 

zal oon totaal verval van S5 .M. door eon aantal sluizen 

over oer hmgto van slechts 7 K.M. worden overwonnen, 

terwijl aan do zijde van do Don een verval van 42,00 M. 

over 12 K.M. wordt overwonnen, tusschon welke sluis-

jiamkit 0011 vordeeljiand van ïh) K.M. lengte zal komen. 

Do scho|)en zullen door middel van kabels door do slui-

zen worden getrokken, terwijl oj) het vordeel])an(l een 

stoomsh'opdienst wordt iiigosteld, alles ondor beheer van 

do kanaaldiroctie. 

IIANvSEN (lo(!t eerst eenige algonieeno mededoelingen om-

treiir. de in Zweden bestaande kanalen voor de groote 

binnenvaart, n.1. het 'rrollhiittankanaal. dat het 44 M. 

boven do zoo g(degen W(!enornieor verbindt met de (iöta-

idf en zoo mot de haven van (M)teborg, vorder hot (jöta-

kanaal tusschon het Woenorineor on h(;t 88 M. bovcm de 

zee wh^iron Wottermoor en tuss(dien dit meer en de (̂ ost-

zcc, en eindelijk de b(M(lo sehecipvaartverbindingen tusschen 

h(!t slechts 1,()() M. bovon d(̂  zcr. gelegen Miilarinoor en 

(1(' 0()stz(M', 11.1. do sluis te Stockholm met 0,5 M. wijdte, 

44.;') M. schutlongto on liöt) .\1. slagd()rp(d(lie])to, en het 

Sö(h rt(djekanaal met iets kleiner sluisafnioting(Mi. Ver-

volgens (le(dt do .schrijver uitvoerig mode op grond van 

w(dk(ï borcdvoningen nion in vfM'band met het to verwa(diten 

s(di( ( jivaartverkeer is gekomen tot d(.' vaststelling (hsr af-

metingen voor de thans in uitvoering zijiuh; verbetering 

van den wat(u-weg tusschen hot WeoiKU'nioor (m (Jötoborg. 

liet tegenwoordige 'rrollhiittankanaal, dat roods de 

tw(U'.do schoopvaartvorbiruling is welke werd gemaakt om 

de bek(m(l(ï watervallen van 'rrollhiittan oj) de (iöta-iilf 

to ontgaan, hoeft sluizen mot oen wijdte van 7,43 M., 

een schutlongto van 35,()2 M. en eon slagdorpoldicïpto van 

2,07 .M. on is all(Hm voor binnonschepon bruikbaar. Met 

hot doel. don afvoer van ijzererts, hout en andore iiroducten 

uit h(.'t centrum van Zweden naar do ton allen tijde ijs-

vrije haven van (iötoborg to bevorderen, hoeft men, nadat 

hei bostaamh^ 'rrollhattankanaal in 1004 door (hm Staat 

wa< aang(dvocht, bosloton tot don aanleg van oon golio(d 

nieuw kanaal naast hot hestaande. (Ui daarbij eerst onder-

zocht voor wolk type van scliojion dit kanaal h(?t voor-

deeligste zou ni()(*t(m worden ingori(dit. Na vergelijking 

van de te vorwa(diten vervoerkosten bij gebruik van sehe-

pen mot a(diteroenvolgens 4, T), O on 7 M. diojigang en 

daariiKule ovoroonkomendi* longten en br(>,edt(m, waarbij 

0]) den voorgrond stond dat (h; ojibrongst d(M- te lud'feii 

s(dicepvaartrechten v(ddo(>ii(lo moest zijn om daaruit de 

kos ten van onderhoud en exploitatie, zooniedo rent(̂  en 
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afschrijving in 40 jaren van do aanlegkosten to dokken, 

is men tot het besluit gekomen dat het moeste voordeel 

zou worden verkregen door den nieuwen waterweg in te 

richten voor .scho})en van 4 a ó M. diepgang, welke ge-

schikt zijn om do aan de havens van het Wo(mermoor, 

inzondorlioid te Kristina-hanm, ingenonioii lading zonder 

overlading to (iijteborg to vervoeren naar do Oostzee-

havens, zoomede naar do Xoorweeg.̂ ielie-, Duitsche-, l'higel-

s(dic-, Xedorlaiidscho-, l}elgis(die- en Fransche Xo()r(lz(.'e-

cn Kanaalhavons tot lirost too. Op grond van dit onder-

zoek wordt do nieuwe waterweg, dio men in 1010 hoopt 

te voltooien, aanvankelijk aangelegd voor sehepen van 4 Al. 

diepgang, waartoe ook do vaargeul in de (iöta-iilf wordt 

verdiojit, doch worden do sluizen en andere kunstwerken 

reeds dadelijk ingoricdit voor schepen van 5 M. dioiigang. 

Opmerking yordiont nog dat men bij do vjiststelling dor 

afmotingon van het nieuwe kanaal heeft aange i io i iKu i dat 

de ruimte ondor do kiel 10 % van den diepgang van 

li(jt grootste schij) moet bedragen en de sluiswijdto 10 " 

grootoi moet zijn dan do broe(lt(! van hot grootste .s(diip; 

voorts dat (h; natte doorsnede van het kanaal hij ingraving 

in de rots 3-maal, on overigens 4- a d'/i'-niaal, die van h(!t 

grootste vaartuig moet zijn. 

D(! algonioone nijiporteur voor luït tw(iodo vraag])unt 

was ALFRE!» NORI.E, Consulting bjigineor te New-Vork, 

di(* in zijn rapjiort eerst (MUI re.-suiiK' geeft van d(i in-

gekomen rapjiorton on v(!rv()lgons, na onkeh; opni(nd<ingen 

van algomeeiUMi aard te hebben f,'einaakt en nog in hot 

bijzonder do aandacht to hobben gevestigd op do wen<(di(i-

lijkheid om, ter voorkoming van schade, lange g(d(d(ling.s-

niuron of andore workon buiten de s(diutsluizon te iiiakon, 

zooals dit, gelijk uit hot rapport van llODflES kan blijken, 

in de Veroenigde Staten gebruikelijk is, eon twaalftal 

coiudusios voorstelt, welke een samenvatting bodoolon van 

do door verscliillonde rapj)ortours geuite meoningen en 

daardoor zoor uitvoerig zijn geworden. 

Bij de in do two(Hlo bijeenkomst der see.tie gehouden 

discus.sie drongen verschillende sprekers dan ook op ver-

eenvoudiging dor conclusies aan. 

GER.MIOLMAXN W(^OS er nog eens o|) dat men in Duits(di-

land thans aanimemt dat, rekening houdende niet alloon 

met de kosten van aanschaffing en voortbewoging dor vaar-

tuigen, doch ook mot (h; heffing van schooj)vaartro(diten 

ter dekking van do kosten van aanlog (MI ex|)h)itatie van 

den kunstmatigon wa.terw(̂ g (nuito on afschrijving iiilx!-

gro})on). hot ni(Mist(* voordeel wordt bereikt door do kanalen 

in te riehten voor seheĵ en van minstens 000 ton, do(di 

dat dit begin.sol niet voor allo landen kan geldon, on dat 

dc kw(^stio der heffing van s(dieo]»vaartre.chten verband 

houdt mot de politiok(5 omstandigheden van het b(>trok-

ken land. 

BOURGÜUG.VUN hield eon j)loi(looi voor de vrijheid van de 

scheepvaart on achtte het gowonscht dat hot vervoer (de 

sleepdienst inhogrepen) op do kanalen niet tot oen mono-

polie zal worden gemaakt, daar juist hot groote Ixdaiig der 

I schoepvaartwogoii voor (h* goimumscdiap is g(degen in het 

feit dat zij voor ieder ()|)enstaan, in tog(!nstolling met de 

. spoorwog(.ui waar hot vervoer is gonionoiiolisoord. Dit ^e-

' voelen werd gcMloold door FLA.M.M, dit; zieh namens d(I 

Zentral-\'erein für D(}Ut,seho Ihnnonschiffahrt, waarvan hij 

i voorzitnu' is, togen (dke moiioj)oliseering van het scheep-

! vaartvorkoer, lu^tzij door don Staat of door partieulieron, 

verklaarde. 

VAN DER LI.VDE.V meende dat het goweiiseht i.s, op d(! 

kanalc.n oen gr()ot(!ro snellieid too to staan dan het in 

I Duits(diland aangenomen maximum van Ö K.M. p(;r uur, 

cn dat 111011 de o(!vers hi(M'toe zoo noodig van 0(m(i v(!r-

dediginii moet voorzi(;ii, waartegenover door IVVGEI..'̂  I«;-

slist w(M-(l volgohoudon dat in verband mot den grooteron 

schooj)swe(M'stan(l CMMI vergrooting van do siudbcid geen 

voordeel zou opleveren, tenzij daarmede oon zeer kostbare 

j vergrooting van luit kanaalprofiol gepaard ging. 

! De disciissiî , w(dko doz(df(le. irnxiilijkluMd ondervond 

als waarop reeds bij vraagpunt I werd gewezen, werd 

I besloten door oj) voorstel van I']\(;ELS oen Subcomniissie te. 

I beiioeiiH.'ii. Ixvstaande uit den algemoomm rapporteur en 

dc vors(diillend(^ sprekcM'.s, ton einde nieuwe c-omdusies oj) 

te. stellen. Deze (•oninnssi(ï st(ddo in een voltroiide vo.r-

gadoring do ondorstaaiid(^ comdusios voor, die door do 

sectie, on later door hot Congres, worden aangonoiii(,Mi. 

1». l i e t is gcwiMisclil v o o r e lk IR-I v a n k a n a l e n vasU- a f -

n ic l i i igen a a n lo n o m e n , d i e hel v o r v o o r z o n d o r o v e r -

l ad ing m o g e l i j k m a k e n . 

Ten oindc hel vervoer tc Wiilcr zoo eeonon i i seh moge l i jk 

in ie r ic l i len , is hol niel j u i n d e r geweiiscl i l goed ingo-

ricl i le havens in hol leven te roepen, de ov(_'rla(liiig i u 

en uil de vaar ln igon te vcrge inakke l i j kcn cn een snel 

vervoer te orgai i iseeren, dan a a n de kana len en dc vaar-

luigen (Ie meest gcschikte ; i fme l ingen te geven. 

De waterwegen en hel (h iarop verkeerende .seliecpva;irl-

maler ieel moe ien voo r l du rend d ie verheleri i igen onder-

gaan . we lke n o o d i g zi jn o m hel op hen aangewezen ver-

keer z oo eeonomisc l i moge l i j k Ie b l i jven bed ienen 

4". Voo r hel .selieepvaarlverkeer op de kana len is het go-

weii.sclil. s leeplreinen of wel zich zelf voor thewegonde 

vaarl i i igen ha leaux au tomo leurs ' ) Ie bezigen, i nd ien ho l 

verkeer zeer be langr i jk wo rd l is er aan l e i d i ng o m do 

vaarl de r sehepen aan vaste regels te h i nden . 

.5». Hij eon b e l a n g r i j k v e r k e e r is hel g e w e n s c h t , de s l u i z e n 

m e c l i a n i s e h Ie b e w o g e n , en in hel h i j z o n d e r hel in- e n 

u i t v a r e n d e r s l u i z e n Ie v e r g e m a k k e l i j k e n . 

Ovei het derde r r f K K j p u i i l waren v(')(')r (hm aanvang 

van hot Oongros vi(u- rapport(>n ingedamieii, terwijl een 

vijfde tijdens het (Nrngres inkwam. 

Oo 

3o. 
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E ISENLOI IR maakt de juiste opmerking dat een langs 

een binnenscheepvaart gelegen tussclionliaven (port inter-

nuidiairc; met eenigszins belangrijk solieepvaartverkeer in 

ieder geval dient om de producten voor een bepaald op 

die haven aangewezen achterland aan- en at' te voeren, 

en dus voor (hit aehterhuul evenzoo goed eind haven (port-

terniiinis^) is als de aan het eimle van den waterweg ge-

higen haven, zoodat er, wat eischen betreffende de uit-

rusting aangaat, eigenlijk geen v(U'schil l)estaat tnsschen 

lindhavens (ui twsschenhavens. Kleine langs den water-

weg gelegen havens, alleen dienende voor het plaatselijke 

verkeer, kunntui ten deze w(d buiten Ixiscdiouwing ))lijven, 

daar gn)Otere schepen deze haviuis, waar zij s l e c h t s een 

klein gedeelte hunner lading zouden kunnen innemen of 

lossen, in don regel niet aand()(ui, en die havens dus 

zecu' eenvoudig kunnen zijn ingericdit. 

De schrijver heeft bij zijn beschouwingen in de eerste, 

plaats het oog o|) den Kijn, voor welkcui waterweg Mann-

heim en Ludwigshafen tot voor korten tijd als eindhavens 

waren t(! beschouwen, doch waar, na. de voortzetting der 

rivierverbet(M'ing bovenwaarts, thans de hav(;ns van »Straats-

burg (Ml J\elil eindhavens zijn geworden, terwijl ook Basel 

zich g(*ree(l maakt het Kijn.scheepvaartverkeer te ont-

vangen, en zelfs jtlaniKui worden gemaakt om dit ver-

keer tot in het meer van Konstanz voort te kunnen zetten. 

De eischen, waaraan een moderne haven voor de binnen-

s(dieepvaart, hetzij dan (und- of tusseheiihaveii. moet vol-

doen, li(d)h(Mi volgens (bui s(dirijver betndvkiiig ojt: 

!<>. de verbinding d(U' spoorwegen met de baveuiiiricli-

tiiigeii; 

2". d(' inrichtingen tot overlading van goederen tus-

sehen wat(u"w(^g en sj)oorweg: 

8". de inricditingen tot overlading van goederen in 

dep{')ts (]»akhuizen enz.). 

Wat het eerste j)unt betreft merkt hij op dat de spoor-

w(;gverliin(ling op twecM-rhd wijze gei'Xploiteerd kan wor-

den. en w(d door de administratie welke de a(diter-

gelegen spoorwegen beheert (luitzij de Staat of wel een 

]»articnlier(^ maatschappij), of door de hav(uiadnunistratie. 

De eerste wijz(.> is door de Hegeering van het (J root-

hertogdom Ba(l(ui reeds dadelijk toegejiast bij de outillage 

van de havens van Mannheim, en later ook hij die van 

Kehl, en is ook nagevolgd te Ludwigshafeii en te Straats-

burg, doch (dders, (ui met iiaiiK^ in Pruisen waar de spo(M--

wegen in handen van den Staat zijn, bcdast de spoorweg-

admini.stratie zi(di niet met d(̂  ex|)loitati(^ der ha.vensj)oren. 

en is de haveiiadmiriisiratie, W(dk(! gewoonlijk in handen 

der bcitrokken g(uneente is, verplicht zelf voor den aan-

h^g (UI exploitatie van een of meer rangeerstations te zor-

gen, wat dikwijls vele bezwaren nied(d)rengt, vooral waar 

het raiig(M'rstati()n nabij de haven is gelegen en t(dken< 

moet worden uitgebreid, doch aan den anderen kant het 

voordeel heeft dat de ex})loitatie der sporen zich beter 

kan aanpassen aan de behoefte der haven. 

Ten aanzien van het tweede en het derde punt geeft 

de schrijver, na (;erst (hi algeni(3ene opmerking te liebhen 

gemaakt dat d(; hooge arbeidsloonen (ui de veelvuldige 

werkstakingen hoe langer hoe meer de noodzakelijkheid 

heblxui doen inzien om (h; overlading en ojislag van goede-

ren in de havens zooveel mogelijk met mechanische hulp-

mi(l(hd(ui on in den kortst mogcdijken tijd te doen ge-

schieden, een beschrijving van ver.schillende kranen, 

transporthanden, silo's en andere inrichtingen, welke door 

Duitsche inachinefal)riek(ui voor dit (hxd g(!bouwd en in 

Duitsche havens toegepast zijn, van enk(de waarvan teeke-

ningon achter het rapport zijn gevoegd. 

Ten slotte behandelt de s(dirijver den invloed van de 

overladingsinrichtingen op de inrichting der haveninstal-

latie^ zelf, waarbij hij opnuirkt dat verbetering der haven-

outillage, waardoor lossing en lading in korter tijd mogelijk 

wordt, tot lietz(df(le! resultaat kan voeren als uitbreiding 

van de liiiven, daar hi(M'(loor e(ui z(df(le kadelengte voor 

de mani|)ulati(* van (MUI gr()()t(M- lioeve(dhei(l goe(l(U'en kan 

wonhui g(d)ruikt. Bij lading (MI lossing uitsluitend niet de 

hand kan wordcui aangenoiiKui dat 1 M. kadehuigte ge-

scdiikt is oni 100 ton goe(l(u-en per jaar te doen verwerken, 

t(U'wij! in de modern geoutilleerde haven van Straatsburg 

een zelfde kadelengte. g(uni(ldeld ton per jaar ver-

werkt. (Ml de, bĉ st iiig(U-ichte kade aldaar het zelfs tot 

8")4 ton |)er ni(U(M' en per jaar g(d)ra(dit heeft, niettegen-

staande (h' s(dieepvaart slechts op 280 dagen van het jaar 

mogelijk was. Door (.*en r(uidem(uit van ;U)0 a 400 ton 

p(U' iiKitei en jxu' jaar aan te iieimui blijft men voor een 

goed geoutilleerde haven nog beneden de werkelijklKud. 

J)e s(dirijver maakt ten slotte nog v(U".schillende ojmier-

kingen over bet aantal (Ui de inrichting der noodige 

havcnsj)or(Mi (Ui over de toepassing van olectrisch bewogen 

transportwagens, d ie iKuide om de wagons van het eene 

s|K)()i door- zijd(ding.«iehe versehuiving oj» het andere over 

t(! brengen. 

MAIJ.KT iiKU'kt ook OJ) dat het verschil tusschen de 

begrij)()(;n eindbav(Mi en tusselienhav(ui voor een binneii-

lands(die!i waterweg moeilijk is te; vatten, en meent dat 

als (un(lliav(ui zoowel kan worden beschouwd de aan een 

riviei- g('leg(Ui hav(Mi waar de biiuKuivaart eindigt en de 

ze(n'aart begint, zooals llouaan, als de j)laats waar het 

grootste de(d van het vervoer te water zijn begin- en 

eindpunt lu^d't, zooals Parijs, Pxu'lijn en andere aan een 

binn(uilands(di(ui waterweg g(d"gen groote steden. Terwijl 

de havens van de eerst(̂  soort tot de. z(udiavens zijn te 

rck(Mi(ui (Ml dus bniten het kader van de vraag vallen, 

is h(!t verkeer in (h» havens van de andere categorie meest 

v;in Idealen aard, (ui bestaat hier aan ()V(Mdadinir van 
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goederen tus.schen den spoorweg en den waterweg in de 

meeste gevallen geen behoefte. De trambanen zouden 

evenwel, naar de schrijver ineeiit, zeer wel voor het ver-

voer van do langs den waterweg aangev()erd(i (ui ver-

zonden goederen gebruikt kunnen worden, zoo noodig 

alleen dos nachts, waardoor het viu'voer naar (h* plaatsen 

van bestemming belangrijk goedkooper zou kunnen wor-

den dan dit thans is nu het vooriianudijk met gewone 

voertuigen moet geschieden. 

A'oor den opslag van goederen zou naar ln't oordeel 

van den schrijver in sonnnige gevallen met voordeel g o 

bruik kunnen worden gemaakt van de vaartuigen zelf, 

(li(i dan in een afzonderlijk bassin ligplaats zouden nioet(Mi 

vinden. De kosten van de meerdere ligdagen we,g(ui toch 

in verschillende gevallen wel oj) tegen de uitgaven, 

welke aan de inrichting van iiiagazijneii en het over-

brengen der goederen daarheen zouden zijn v(u'b()n(l(ui. 

Toch meent ook de schrijver dat het in den tegenwoordigen 

tijd geweiischt is, de overlading van goedercm tus.><(dien 

den wat(U'weg lui d(ui spoorweg te. bespoe(lig(Ui. en daar-

toe nabij de havens h(U noodig«^ aantal sjtoren en wagons 

beschikbaar te stellen, liet maken van b(dioorlijk(.> ver-

bin(ling(;n tusschen de sp(j()r- en de wat(M'W(;g(ui is in 

Frankrijk lang door de spoorwegmaatschapj)ij(ui te,g(ui-

gehouden. Bij (h; wet van (i Februari 1008 is echter be-

])aald dat het recht van niijn- en fal)riidvsbezitters, (un 

aansluiting aan den sjioorweg te eischen, ook wordt uit-

gestrekt tot de (dgenaren en c()nc(;ssioiiaris.sen van open-

bare of bijzoiuhu-e haveninriehtiiigeii, en dat de aanleg 

van hav(uis, met de noodige i!iri(diting(Mi om aan de 

schepen den toegang tot d(3 spoorwegstations Ui vor-

zekeren, door de overluud kan worden vo()rg(!S(direven. 

\'an d(! bepalingen dezer wet is echter tot dusver nog 

geen gebruik gemaakt. 

Indien het rapport van .MAI.LKT een juist be(d(l geeft 

van dei; toestand in Frankrijk, blijkt daaruit wel dat, 

waar in andere landen, en w(d in het bijzonder in 

Duitschland en in de V'ereenigde Staten, reeds ve(d ge-

daan is en wordt om den overgang van go(Ml(U'en tus-

schen do waterwegen (ui sjxMirwegen te verg(unakkelijkeu, 

in i'^rankrijk op dit gebied nog zoo goed als niets ver-

richt is. 

TSIONGLIXSKY luu-iniuu't er aan dat lietz(dfde onderwiM'p 

reeds werd behandeld oj) de S(diee|)vaartc()ngress(m van 

J'arijs in 18t)2, Den Haag in 1801 en St. Pet(.u'sburg in 

1008, en merkt dan op dat in Piisland voor de niech.ani-

sche outillage der biniKUisclieopvaarthaveiis nog weinig 

gedaan is. als gevolg een.<(leels van de onistandigheid 

dat do hand(uiarbei(l er nog zeer goedkooji is en aiuhu'-

dcels van de langdurige stremming der schoej)vaart in 

den winter, waardoor het in do havoninriclitingen g o 

stoken kapitaal niet genoeg nuite kan opbreng(ui. Wel 

zijn langs do rivieren van Staatsweg(ï op verschillende 

punt( 11 winter- of vluchthavens gemaakt, w.-uir de schepen 

beschutting bij ijsgang kunnen vinden, doch deze zijn 

in d(Uï regel niet aan lie-t spoorwegnet aangesloten, en 

(h; schrijver nuïent dat (hï Staat, die voor het gebruik 

(1er vluchthavens nïchten heft, niet spoedig tot den aan-

leg van (hu-gelijke, aansluitingen zal overgaan en de be-

langh(d)b(ui(le geme(uit(ui daartoe in ieder geval zouden 

, moeten bijdragen. 

Aansluiting(ui tussch(;n het binnenscheepvaartv(u-keer en 

, IKU sj)0()rw(*gverkeer worden tot dusver in Jiusland sle.chts 

op een vijftal j)unten langs de Wolga, n.l .Astrakhan, 

T.sarvtzyne. Saratov, Kaniychyne en Saro|)ta, aangetroffen, 

O]) w(dke |)laatsen (hs haveninri(ditingen door de betrokken 

sj)o()rw(igniaatscliappijen gemaakt en met mechani.sche lo.<-

(Ui laa(liuri(diting(ui voorzien zijn. l']en korte b(ïs(dirijving 

van (dk de.zer inrichtingen komt in het rap|)ort voor; 

(ien bijzond(u-hei(l is daarbij dat, in verband met het groote 

verschil in waterstanden op (ĥ  Wolga, (ien deel van het 

haveneniiilaceinent op e(ui hoog en een aiuhu- deid op 

e(ui laag peil is aangtdegd, beid(i voorzien met sponui, enz. 

In luU ra|)p()rt wordt verder nog een bes(dirijving ge-

gev(ui van de (ï<u-st onlangs voltooide, van Staatswege 

aangelegde (Ui met s|)oorwogaansluiting voorziene, liaveii 

aan de rivi(U' C'hi'd<sna, deel uitmakeiKh; van (hui water-

w(ïg tuss(di(Mi (1(̂  Wolga. on de Newa, 0{) het ])unt waar 

(lez(i gekruist w(u-dt door (bui sj)00rweg van St. Petersburg 

naar Wologda. 

Nel rapport van CALVLX TO.MKI.N'S en (^11. W. STA.MFORD 

bevat (MUI bes(dirijving van de havcninriclitingen t(.> N(nv-

^'orl; (UI van d(> |)lann(ui tot uitbnuding (ui viu-IxUering 

daarvan. Daar echter het verkeer in die haven slechts 

voor (itui ze(u- klein d(;el wordt gevormd door de binnen-

scheepvaart valt dit rap|)ort, dat, evenals o(ui tijdens het 

(^)ngres rondged(Md(le b(;.schrijving met kaart van de haven 

van New-^'ork van Wll.LHTT IHXK.;, meer is te bes(diouw(ui 

als (ïen inlichting voor de bezoekers van lie betrokkeu 

hav(uiinrichting(ui. buitiui hot kader van het in de eerste 

sectie gestolde vraagpunt, waarom het hier slechts t(u-

loops zal wonhui bosjiroken. 

B(dv(Ui(l is dat de inri(diting der hav(ui van New-Vork. 

waar de ze(>s(diej)(ui gro()t(Uide(ds moeten aanleggen aan 

loodr(!(dit OJ) (hï rivier uitgebouwde h()ut(Mi st(u'g(u-s of 

pi(U-en, die aan (ĥ  b(Urokk(Ui s(di(ïepvaarton(hu-ii(Uiiingen 

of aan V(U-s(diillen(lo spoorwegniaat.schaj)j)ij(ui t0(d)(dio0ren, 

V(Md te W(uis(dieu overlaat. .M(ui is dan ook voormuiuMis 

van geni(MMit(^wege ni(Uiwe bav(uiinrichting(ui t(! maken iu 

de langs de haven gel('g(ui terreimui welk(> nog niet in 

particuli(M- be/it zijn overgi^.gaan, welke terreinen (éditer 

nieerende(ds oj) grooten afstand van het centrum der 

handelslMMveging zijn gelegen. Voor do oudere pieren zijn 

h()ut(ui pahui g(d)ruikt; in het IIKMM- zeewarts geh^g(Mi deel 
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tlcr haven, waar paalworm voorkomt, zijn deze palen ge-

creosoteerd: meer bovenwaarts, langs Manhattan-eiland en 

aan de zijde van Hrooklyn, is \wi water zoodanig veront-

reinigd door do uitloozing van riolen, enz., dat de paal-

worm (ir niet voorkomt en wordt ongoereosoteerd hoiit 

gebezigd. In de laatste jaren worden ook eonstrneties 

met pahui van gewapend beton oF w(d met bonten palen, 

waarboven een abhdvking in gewajiend beton, toegepast, 

waarvan eenige? teekeningen aan h(;t raj)port zijn toe-

ge vo(»gd. 

Daar het van Anierikaansehe zijde OV(M- het tierde 

vraagpunt uitgebrachte raj)port uitsluitend betrekking had 

op dc haven van New-Vork, had de algemeene rap()or-

teur KMOHV H. .IOHXSOX, hooghMU-aar voor handel en ver-

voerwezen aan de Universiteit van rennsylvania te 

Philadeljihia, aan (hm leeraar in di» geiu)emd(' vakk(m 

(1. IIUEHNEH verzocht, dit vraagpunt alsnog in CUMI rap|)ort 

te beluindelen, wcdk rapport tijdens hot (!ongres werd 

rondgedeeld. IlUEBNER behandelt daarin, na er o|) gewezen 

t(i lud)b(Mi dat een van de oorzaken, waarom v(;rschillende 

binnenlandsche scheepvaartwegen iii dc N'creenigde Staten 

in een achterlijken toestand verkeeren, is gehigen in het 

ontbreken van go(.'(l ingerichte havtuis, achtiM-caMivolgens 

de schee])vaart Oj) do (Jroote .M(;ren. d(ni scheepvaartweg 

gevormd door d(i rivicu-en Ohio en .Mississi|)])i, (Ui den 

S(dicepvaartw(;g tusschen de (Iroote Mci'en (MI X^'w-Vork, 

gevornul door het lOritd^anaal (ui de 11 udsonrivicr. 

|)(? scheepvaartbeweging in (h> gezanieidijke havens aan 

de (iroote Abu-en was in 1!)L() gestegen tot resp. 811 en 

84 millioen tonnen voor (1(> binneidvoniende en »litgaaiule 

schej)cn. w(dke cijfers die vau den geheelen in- en uit-

voer v;in de Vereenigde Staten overtreffen. De aan- en 

uitvoer geschiedt in hoofdzaak in cun beperkt aantal 

groote havens, waaronder enkede, als Dubuh en Two 

llarboi-s aan het Hovemmeer en .\sht;d)ula aan het I']rie-

nuior, nagenoeg uitsluitend dientui voor overlading tusschen 

d(ui waterweg en de s])()orwegen, en andere, als (diicago. 

Milwaukee. (jleveland en Hnffalo. hehnlvc voor overlading 

ook dienen voor aan- en afvoer ten br l̂ioeve vau de ])laatse-

lijk(; industri(i. waarbij voor de verschillende doehunden 

afzonderlijke havens zijn ingeriedit. \'oor overlading is 

(Ie belangrijkste haven die van Dulutli. diem-nde voor uit-

voer van graan en van ijzererts uit dc mijndistricten van 

.Minnesotr en voor invoer van kolen uit het k(dendistrict 

van l'ennsylvania. De haven heeft c(̂ n diejite van on-

geveci- 7 M. en is van het Hovenmocr afgostdudihui door 

een smalle landstrook, waarin een s(diee])vaartopening. 

die door een pont a transbordeur (aorcal bridge) is over-

spannen. De haven bezit een groot iiantal met de meest 

moderne los- en laadinri(ditingen. (df^vators enz. voorziene 

steiger.- of pieren, die meerendecds het eigendom zijn van 

verschillende sp()(M-wegmaats(d»appijen. 

Ook de andere havens aan het liovenmeer en het 

Michigannieer, zoomede die aan het Eriemeer, welke dienen 

voor overlading op den spoorweg van het uit Duluth 

aangevoerde ijzererts en voor den uitvoer van kolen, zijn 

toegerust met derg(dijke moderne inrichtingen, die als do 

meest volmaakte ter wendd kunnen worden beschouwd en 

nog stetïds uitgebreid worden, wat gemakkelijk gemaakt 

wordt door de omstandigheid dat zij meestal slechts voor 

de behandeling van enkele soorten van massagoederen be-

stenul zijn. \'oor de Ixdiandeling van andere goederen, 

sjiociaal van die, welke niet van of op den spoorweg 

behoeven over te gaan, zijn deze havens intusschen minder 

goed ingericht, en een groot bezwaar daarvan is dat slechts 

enk(de voor hot puhli(d^ verkeer ingerichte los- en laad-

plaat.sen aanwezig zijn, daar de oevers groottmdeels in 

haiulen zijn van spoorwegmaatschaj)pij(m en industrieele 

inriiditingen. Ibu is dientengevolge voor onafhankelijke 

scluipen dikwijls moeilijk'ergens een aanlegplaats te vinden, 

terwijl een ni(uiw opgerichte spoorwegmaatsclnippij ge-

woonlijk nuieito heeft om jilaats langs den oever te ver-

krijgen voor het maken van los- en laadinrichtingcn. 

Dii bezwaar wordt in het bijzonder gevoeld te ('hiciigo, 

waar de meest(> aanhigplaatsen gevonden worden langs 

de heide oevers van (h; Ohicagorivier, welke oevers alleen 

aan de stad heh()(U'en tor plaats(> waar de straten daarop 

uitloopen. Slechts langs her ten b(du)eve van de water-

ververs(dn"ng aangcdegde Sanitary ship-canal, dat water uit 

het .Mi(dnganmeer door de ('hicagorivier brengt op de 

toï hel stroomg(d)ie(l van de Mississij)pi hehoonMide Des 

I'lainesrivier, is de stad eigenares van de oevers, die zij 

in huur uitge(d"t. 

Laiig.- de Ohio en de Missi.ssippi zijn de gelegenheden 

tot overlading van goederen van en oj) den sjioorweg 

meestal nog zeer primitief. Wat er van dien aard is, 

zijn meestal jiarticuliere inrichtingen tot overlading van 

st(M nkolen, waarvan luit vervoer hier ze(u- belangrijk is. 

In verband met het groote verschil in waterstanden wordt 

meestal gebruik gemaakt van aanleg-pontons (wharf-hoats) 

welke behooren aan particulieren, die aan de betrokken 

g( nieente huur betalen voor het recht om de j)onton langs 

(hm (KïV(M te doen liggen, .\lleen te .\ew-Orleans zijn de 

rivi(!roevers grootendecis in handen van de stad en heeft 

(lez(! de aanlegj)laatsen langs de rivier iiKit verschillende 

indnstriecde inri(ditingon in verl)in(ling gidiracht door mid-

del van een ceintuurhaan. 

liet scheepvaartverkeer oj) IKU l<]riekanaal en do IIudson-

rivicr is aediteruitgaande, wat voornamelijk wordt too 

g(!S(direven aan het gemis van behoorlijke havens langs 

dien waterweg, tengevolge waarvan de spoorwegen het 

ve rvoer grootendeids aan zi(di h(d)ben getrokken. Te Xew-

'^'ork zijn slechts twee, l.angs de Kastrivi(u- gedegen, nie-t 

e)verdokte steig(.'rs be'schikbaar voor de Ixdiainhding van 

de langr- den binnenlands(dien waterweg a.'ingevoenle 
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goederen, terwijl aan het andere eindpunt, Buffalo, wel 

vele goed ingerichte los- en laadplaatsen langs het Erie-

meor aanwezig zijn, doch deze nie;t voor de biiinensehcHip-

vaart zijn ingericht, en voorts de aanlegplaatsen te .Vlbaiiy, 

Troy en Sehenectaely cn andere langs eleu waterweg ge-

legen plaatsen in handen zijn van de spoorweginaatschap-

pijon en. van partieudiere. industrieele inrichtingen. Door 

den aanlog van het Hargekanaal voor rekening van den 

Sta.'ii Xew-Vork hoopt men in dezen toestand verhetering 

te bnMigen. is de bedoeling het beheer van de aanh;g-

plaatsen, dokkou. enz. langs don nieuweui waterweg in 

han(l(Mi tc breMigon van den Staat Xew-Vork, teïrwijl veM'- 1 

.schillemde steden willen overgaan tot dcin aanleg van 

geuiioeuitolijke havens. , 

Dc schrijver komt tot de conclusie! dat de toestanden j 

in dc Voreonigde Staten ten aanzien van ele hinnenscheep- ! 

vaart ne)g wednig hevreeligend zijn. Hij acht het geiwensedit ; 

dat in alle liolangrijke havenplaatsen zal worden gezorgd 

voe)r aanlegplaatsen ter behandeding van geincngelc goede- | 

ren, welke aanleigiilaatsen vooralle vaartuige^ai toegankelijk ' 

moeten zijn. en voorts voor aansluiting tusschen den water- : 

weg en dc sjtoorwegen, te.rwijl hij eu' eindelijk op wijst d;it 

het de vooidvcur verdient het beheer dor haveninrichtingen 

te hrengen in handen van het jjuhli(dve gezag, on dat 

het gewenscht is bedioorlijke doorvoer-tarieven voor den 

oveugung van goederen van (h' s|»oorwegeii op dc water-

wegen on omgekeenl vast te stellen cn die door niiddrd 

van wettelijke bejialingen aan de spoorwegniaats(diappijen 

O]) tc loggen. 

Dc ;ilgenie>on(» rappornuir, Professor .lolLN.SO.V, herhaalt, 

na eerst eon kort overzicht van de andere^ rapporten tc 

hebhcp. gegeven, in zijn rai)j)ort de voornaamste conclusies ' 

van lluKIJN'ER, (Ml stelt dan zelf eenige conclusies voor die. 

zooaU hij '/elf erkent, voor een goed deel nji Anierikaan-

sehe t(H!Standen slaan, en waarin hij aaubovcolt voor die 

landen waar de sj)oorwegen in handen zijn van den 

Staat, do samenwerking tussedien dt> Ivijks- en (Icineente-

lijke .'idininistnitie.s voor het tot stand brengen van bedioor-

lijk( aansluitingen tusschen de waterwegen (MI de spoor-

weggen, en voor do landen, waar deze la.atste in particuliere 

handen zijn, het langs wettelijken en ;iduiinistrati(?von weg 

o|)lcgg(ui aan de spoorw(^gniaats(diappijen van de vor|)liedi-

ting tot het maken van dergelijke aansluitingen. \'o(U'ts 

h(di()()rt volgens luun de aanleg en exploitatie van voor 

het Ojionhan' s(dioepvaartverkeer openstaande^ b:ivens en 

aanlcgplaatse'ii door het publiek gezag te g:es(diie(lon. ter-

wijl hij eindelijk wil doen vaststedleii dat de nio(dia!iis(die 

iiiriehting e(mer (dnd- of tuss(dienhaven in (dk hij/onder 

geval dient te worden Ix^jiaald in verhand niet dc j»laat>e-

lijke h(di()(d't(ui. met ina(ditneniing van do algoineen als 

juist erkende hegins(d(Mi van organisatie en exploitatie. 

Met vraagpunt word he.siiroken in de derde bijeenkomst 

van de sectie. Pij do discussie, waaraan met een enkele 

uitzondering sleedits Amorikaansclie Congresleden deel-

namen on die weinig nieuwe gezichtspunten opleverde, 

bleek hoe algemeen in ele bij de s(dieepvaart Ixdang-

hebbeiide kringen daar te lande do e)ntevre(lenheid is over 

over (hui onvoldoendon toe;stanel van de meeste binnen-

landsche waterwegen, en OVCM- de geringe medewerking 

van de sj)Oorwegniaatschaj)[)ijen om van hunne gopri-

vilegiëerde positie afstand to doen door mede te werkeui 

tot het verkrijgen van betere aansluitingen met de water-

wegen. WiLlvLVSo.V de;olde' o.a. nie(hi dat blijkens de. Sta-

tistiek Oa f/o van dc kadelengte in do \'ereenigde Staten 

in handen van spoorwogniaats(dia|ipijon is, en het grootste 

eicel van de oj) de (iroote Meren verkeorende sedujjien 

het eigendom is van spo()rwoginaatscha|>{)ij(!n. 

Coloiud P)E.\CI1 woos nog op het groote verschil tus-

schen de Anierikaansehe rivieren on die van Midden-

Europa, als de Ivijn, de 1 )onau (MI de Hhone. die water 

van het Aljiongehied ontvangen en daardoor eM.m vê el 

meer standvastigen waterstand h(d)hen dan de eeirste, die 

bovendien in don winter vo(d meer ijs a f voe ren , en ook 

daardoor voor de s(dieoj)vaart nooit die beteekenis zullen 

kunnen verkrijgen als de gfeuoemde l'luropeesedie rivieren. 

Op voorstid van den N'oorzitter werd ten sh»tte een 

Subcommissie b(MiO(.mid. bestaande uit den aliremeenen 

raj)pe)rteur, de aanwezige rapporteurs en de leden, die 

aan dc discussie dc(dnamon, ten einde conedusiiMi oj) te 

stedlen, die in een volgende vergadering a;in het oor 

deel der .sectie zouden worden oiiderworjien. Do door deze 

Commissie opgesteldo conclusies, die in de vierde bije(Mi-

komst (hu* sectie, en later ook door het (^»ngres. werden 

aangenomen, luiden als volgt: 

1". D c maatrc^^elci i . w e l k e m o e i e n w o r d e n g e n o m e n o m den 

over^^aiif» v a n {goederen t u s s c h e n ek' waterwc^^f i i e n de 

s p o o r w e g e n Ie vc rzcke iYi i . z i j n d e e l s v a n a d m i n i s l r a t i e v e i i 

of wc l i j cvende i i , elc-cls v;in Icchni '^cl i . 'n a a r d . Hel is w e n -

sc l i c l i j k da l de m e d e w e r k i n g van d e s p o o r w e i i i i i a a l s c h a p -

l) i jcn tol aaiisluiliii . i i a a n d e wa le rwe i»en w o r d e v e r z e k e r d 

d o o r regleiuenlcer in. i^ van .Slaalswcf^e m v a n w e ^ e dc 

p l a a t s e l i j k e he.sli iren. De w c t f f c v e n d e e n . i d m i n i s l r a l i c v e 

v o o r s c l i r i f l r n v a n d c \ e r s c l i i l l e i i d e o p e n b a r e bi'.sinroii 

d i e n e n w e d e r z i j d s zooelaiii.i; Ie w o r d e n aan},fevnld d a t ii; 

i e d e r l a n d cen c e n v o n i i i g s te l se l w o r d e ve rk iv i r cn v o o r 

he l v e r v o e r van vrae l i lo i i l . inys d e s p o o r w e i ^ e n en lan^^ 

d c w a l e r w e o e n . 

2". E l k e h a v e n d i e n ! s lc l se lmal i ;^ Ie w o r d e n in;«ericlii mei 

hel oo^i; o p de h e h o e f l e n v a n hel v e r k i ' e r en v a n d e te 

h e d i c i i e n i n d i b l r i e ë n . D e o n d c r v i n d i n j ^ h e e f t d n i d c l i j k a a n -

^^eloond da l hel n(»odit{ is o m n a a s i d e ref^lomenleer i i i f ; 

v a n de z ieh in p a r l i e n l i e i v h a n d c i i h e x i n d e i i d e h a v e n -

i n r i e h l i i i f ' e n . v a n d e z i jde d e r o | ) e n h ; u v he^slnreii ook 

Ier h a n d Ie n e m e n den aanle i f cn (L* e \ p l o i l a l i e vai: 

v o o f hel p u b l i e k «»ehrilik h e s l e n u l e a a n l e g - vn opsla«,'-
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pliinlsoii. (lokken en andere haveninriclilingen. Hel is niet 

tc verdedigen dal de tMndi)iinlen der .selu'epvaarl\vo{,HMi 

iiilsluilcnd in handen van parliuiilicreii zouden zijn. 

30. Ik' wel'jevcnde en administratieve maatregelen Ier bevorde-

ring van aaasluiling lus.selien de spoorwegen en de 

waterwegen, van een eenvormige en slel.selmatige uit-

rusting der havens cn van een goed heheer van deze, 

kunnen voor elk land verschillend zijn. 

40. De inriehling van tus.schenhavens cn eindhavens en van 

(Ie daarin aan tc brengen mechaniselie inrichtingen Icn 

dieii-sle van hel verkeer moei voor elke haven in ver-

Imnd met de jjlaalselijke hehoeflen worden bepaiild. De 

met havcMiaanle^^ belaste ingenieurs van de betrokken gc-

inecnle cn van den Slaat dienen de daarbij voorkomende 

vraagstukken op te l().s.sen in verband niet de plaalselijkc 

mnstandigheden. met inachtneming evenwel van de al-

1,'cmecne beginselen omtrent inrichting en ex[)loilalie. welke 

in andere havens en andere landen juist zijn gehlekfii. 

Voor (1(; eerste sectie waren, iiehalve omtrent (hi Imven- | 

genoemde vraag])unten, nog jucdcdrcliuuetf gevraagd over I 

een drietal on(lerw(M'|)en, en wel: j 

1". Toejtassing van gewa])end beton hij waterbouw- ' 

kundige werken. 

2«. Overzielit van de werken, welke ondermmusn, en 

de maatregelen, die genomen ot' voorgesteld zijn, 

ter v(M'betering en uitbreiding van d<! biniUMiscdieep-

vaartwegen. en ter v(M'de(liging van kanaaloevers. 

I}". 8(die(!pvaart op de groote riviertel met geringe 

vaardiepte: vaartuigen en voortb(nv<;gingsmidd(d(Mi. 

Omtrent het rerstr ondcnrrrp waren zev(!n nie(le(lee-

lingeii ingekomen. 

SCHNAIT geeft, na eerst vermeld to hebben dat (h; fierste 

in Duitscddand gemaakte constructie in gewapend beton, 

zijnde (KMI in 18i)() langs het Spreekanaal te lierlijn aan-

bra(ditc oeververdediging, zich nog steeds goed houdt, 

een opsomming van e(!n groot aantal sedert in Duitsch-

land uitgevoe.rde waterbouwkundige werken, waarliij dit 

materiaal is toegepast. Opmerking verd,ient dat, sedert 

bij den bouw in 1!)()() van een sluis Oj) lud Dortninnd-

Kmskanaal bij .\leppeii, iKUist de in li)()l aldaar ten gevolge 

van onderloopslKud gedeeltelijk ingestorte genustselde 

schutsluis met goed gevolg van gewapuMid beton werd 

gebruik gemaakt, e.en aantal sluizen g(di('(d of gedcfdte-

lijk in dat materiaal zijn uitg(5Voerd, waarvan in het bij-

zonder mogen wonhMi genoemd een naast het hefwerk 

bij I l(;nri(di(mburg o|) het D(u-tmun(l-Kmskanaal g(d)()iiwde 

schutsluis met 1 1 .M. verval en met s|)a:irkomnieii. (cn 

^lui< van liet Oder-Spreekanaal t(» Wernsdorff, d(i sluizen 

op lie-t l\ijn-l lermdsanaal. een sluis o]) het 1» ijn-W'eserkanaal 

bij .Minden. evene(Mis m(;t M .\1. v(?rval on m(?t s])a;irkom-

men. en een aantal bruggen en andere kunstwerken op dit 

eiider de leiding van SYMPHEK gebouwde kanaal, dat zeer 

belangrijk schijnt te zijn voor de bestud(3ering van ver-

s(diillende toepassingen van beton en gewapend beton. 

Aan het rapjjort van SCHNAI'P zijn van de daarin ge-

noemde constructies geen teekeningen toegevoegd. Van 

een ten deele in gewapend heton uitgevoerde schutsluis 

()]) het Kijn-llernekanaal is echter een teekening te vinden 

a(dit(>r het oji het 2de vraagpunt betrekking hebbende 

rapport van (IEK.\LELM.\XX. 

LLU.MPLIREY geeft een door een groot aantal foto's en 

teekeningen toegelicht overzicht van de toepassingen van 

beton bij den l)0uw van kanalen, sluizen, stuwen, irrigatie-

werken, havendammen, enz. in de Vereenigde Staten. Hij 

houdt zich daarbij niet binnen de grenzen van het in 

de lst( sectie aan de orde gestelde onderwerp, door ook 

betonwerken zonder wapening, zoomede de toepassing 

van gewapend beton voor zeewerken, te behandelen. Jn 

het bijzonder verdienen de aandacht de medede-elingen 

omtrent de werken van het J'anamakanaal, waarbij meer 

dan ;},S niillioen M-'. beton wordt verwerkt en de nieuwste 

werktuigen voor het vervoer en de verwerking van dit 

materiaal worden toegepast, voorts die omtrent de werken 

van het liargekanaal van den Staat New-Vork, verschil-

lende havendammen, oeverbekleedingen. steigerwerken, 

buisleidingen ten behoeve van de irrigatie, enz. 

Oj) grooK? schaal i.s in Amerika van gewapend l)Cton 

gebruik gemaakt bij de uitvoering van zeewerken, o.a. 

voor een wandelpier te Atlaiitic-city, dc havenwerken van 

Kev-West en San Krancis(M). (Uiz. Waar palen van ge-

wapend beton W(.'rden gebruikt zijn deze zoowel ingesjioten 

al< ingeh<dd. terwijl ook mant<ds van dit materiaal gebnnkt 

zijn om houten pakui tegen den invloed van de lucht 

en van den paalworm te beschermen. Voor de werken 

van het Panamakaniud zijn vaartuigen (bakken) van ge-

wapend beton in gebruik. 

Aan het rapport is toegevoegd een hoofdstuk over de 

gebreken, welke eenige vroeger uitgevoerd«} betonwerken 

vertoonen, en over den bij sommigen nog bestaanden 

twijfel aan do duurzaamheid van betonconstructies, in 

het bijzonder van die, welke aan den inv]o(id van zee-

water zijn bl(3otgestold. De schrijver is overtuigd dat de 

geconstateerde gebreken zond(M- uitzondering kunnen wor-

den toegeschreven aan onvoldoende samenstelling van het 

gebruikt(! beton vu aan g(d)rekkige uitvoering der wer-

ken. in het bijzonder aan te geringe dichtheid ten ge-

volge van droog verwerken van liet IxUon, waardoor 

het water gfdegenheid vindt om in de poril-n van het 

materiaal te dring(Mi en bij vorst den .samenhang daar-

van te v(Md)ndve.n, terwijl dan voor aan z(;ewater bloot-

gestelde w(!rken nog een geringe scheikundige werking 

daad)ij kan komen. Wanneer het ))eton maar behoorlijk 

dicht is, bestaat er volgens den schrijver en vele door 
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hem geraadpleegde desknndigcn geen gevaar voor eenige 

schadelijke inwerking van zeewater. 

In het rapport worden eenige voorbeelden gegeven van 

de be.schadiging van aan zeewater blootgestelde beton-

werken in de haven van Boston, waar de beschadiging 

zich echter alleen vertoont tussclien de hoog- en laag-

waterlijiien, terwijl tc Urooklyn betonwerken zijn be-

schadigd waarvan het heton was aangenia.akt met het 

sterk verontreinigde water uit de haven. Voorts wordt 

melding gemaakt van tc Hoston genomen proeven met 

betonpalen van verschillende samenstelling, en van proe-

ven die door den Gcologischen dienst der Vereenigde 

Staten zijn genomen omtrent den invlo(3d op beton van 

zeewater en van het alcalische zouten bevattende groiid-

wat(M- in de Staten Wyoniing, Dakota, enz., waarbij 

ook bleek dat voldoend dicht beton geen schadelijke 

werking ondervond. Eindelijk wordt nog, met een sterk 

beschadigd«} wandelpier t(} Atlantic-city als voorbeeld, 

gewezen op de noodzakelijkheid om te zorgen dat het 

ijzer van de bewapening niet aan don invloed van water 

ol' vo(ditige lucht kan wonhui blootgesteld, waarvo«u- bet 

volgens den schrijv(}r gewenscht is dit met een minstens 

('('11 duim (2,0 c.M.) dikke mortellaag te omgeven. 

Aan het raj)j)ort zijn een aantal coii(dusi(}s toegevoegd, 

stndvkende ter aanbeveling van beton als constriictie-

niateriaal in het algemeen, en van gewapend beton in 

het bijzonder voor constructies die aan trekspanning: 

weerstand hebben te bieden. Met de uitspraak dat beton, 

mits go(.'(l samengesteld, oji ziedi zelf een waterdicht 

materiaal oplevert, en het toevoegen van bijniengs(ds 

of wel het aanbrengen van een afdekkende laag ter 

vei krijging van waterdichtheid niet noodig is. zal wel 

niet ieder zoo dadelijk uitstemmeii, (}venmin als met 

do uitspraak (hit nu reeds vaststaat dat do schadelijke 

inwerking van zeewater op heton zich in ieder geval 

slechts vertoont tussclien hoog- en laagwater, en uitslui-

tend h(}t gevolg zou zijn van vorst, on dat goed samen-

gesteld beton, dat gelegenheid h(}eft g(diad behoorlijk to. 

v(}rhardeii alvorens aan inwerking van zeewater te wor-

(i(}n lilootgesteld, daarvan goenerlei nadeel zal onder-

vinden. 

.IACQUINOT beschrijft een aantal in B'rankrijk uitgevoerde 

werken in gewajiend beton, beginnende met het re«MU 

in(}ermalen vernielde, in hS?;] door MoxiER uitgevoerde, 

waterreservoir, dat zich nog steeds goed houdt. Waar 

voor werken ten di(}nste der .scheej)vaart in b'rank rijk 110̂  

.slechts weinig gebruik van gewapend beton is gemaakt, 

wordr in liet rajijiort van een aantal and<M'e in dit materiaal 

uitgevoerde werk(M; een vrij gedétailleiM-de en met t«Mdi('-

iiiiigen t()ege!i(dite be.s(di rij ving gegeven, en wed van be-

kleedingen van aarden en gemetsidde stuwdammen in de 

rvreiKM'Mi en voor het kanaal tiisscdien de Manie en do 

SaOne. van buisleidingen ten behoeve van rioleeringen en 

van den aanvoer van water voor electriciteitswerken, waar-

onder o(in buisleiding te Parijs, die aan een hy«lrostati-

schen druk van (12 M. weerstand zal hebben te bieden. 

A'erder van brugkanalen of a(pia(lnc,ten ten holioeve van 

irrigatieleidingen en aanvoerleidingen voor electricitets-

werken en van een stuw op (h? Pjieniie. 

Hij sluizenbouw is in l'rankrijk gewapend beton nog 

niet toegepast; w(d is dit gebruikt voor verschillende 

nevenwerken ten dienste der scheepvaart, zooals bij den 

aanhïg van jaagpaden langs de onderuird.^che gedeelten 

van het ('anal du Xord, voor kaaimuren, steifr(}rwe!-ken, 

hruggeii. (Miz. J*]e.n int(!ressante constructie, voor (ten be-

kleedingstnuiir, bestaand«} uit palen mot daaraan bevestigde 

damplanken, die zonder droogmaking kan worden aange-

bracht, is toegepast te. Dives (Calvados) en te Ivry 

l)ij Parijs. 

.\an het slot van het rajiport, waarin omtrent de uit-

voering der heschrev(}n werken en de (huirbij ondervonden 

moeilijkh(!(len vele bijzonderheden worden medegedeeld, 

worden door «hiii s(dirijver verneinilend«- vo()nle(den van 

de t«)epassing van beton en gewapend beton aangegeven. 

Daaronder verdient «Ie aanda(dit de opmerking dat het 

gebruik van dit materiaal, ter vervanging van de vroe-

gei veelal t«)egepaste metselwerken, de gelegenheid geeft 

om de uitvo«}ring van groote werken beter te kunnen 

organiseereii. en het handwerk daarliij voor «MMI goed deel 

«loor mo(diani.sche hulpmiihhden te kuniu'ii vervangen. 

N'AWDKHV b«'|)Malt zi«di strikt tot d«* toepas.'̂ ing van 

gewap(!n(l Ixitoii bij werken ten bidioeve van de biimen-

s(di('epvaart. Daar intiis.schen in l"hig(}|an(l niet vele ka-

nalen voor (l«i binnenscheepvaart bestaan, e.ii ge.wa])«}n(l 

heton in dat land nog niet zoo algenie«'n wordt to«'gepast 

als ebh'r.s zijn de v«)orbeelden van «li«* toej>assing «laar 

uit «h'ii aar«l der zaak niet talrijk. l"]en van de redenen 

waarom de Kngelsche ingenieurs niet zoo alg«'!u«'en «)V(}r-

gaan tot \\vA inakcMi van Ixdangrijke eonstructie.s van ge-

wapend biMon is volgens den .<clirijver g«de^'f'n in «Ie 

«unstandiglK'id waarv.-iii h«'t bezwaar trouwens niet 

alh'en in Kngeland wordt g«'vo(d«l «lat het niak«'n van 

planiuMi v«>or «leze werken groot«'nde«ds in handen is, 

niet vai' de ing«'nieurs en ar(diiteeton, di(} voor dit speciale 

werk in (l(}n n^gel niet «)ver voldoende ervaring t}n «b'-tail-

kennis kiiiin«ui bes(diikken, doch v.an e«'n aantal firma's, 

«li«' zi«'h uitsluit«!nd oj) dit onderdeel der techniek toe-

legg«'n liulien men heeft besloten eeiiig b(;l;ingrijk onder-

di'«'! van een werk uit te voeren in gewajieiid beton, 

vraagt ineii gewiionlijk «)ntw«'rpen aan vers(diillen«l«' van 

dez«' firma's en noixligt vervolg«'ns de aaniieiiiers uit «ij» 

«Ie v«-rs«dnll«'n«l«' ingekomen plannen in t«' sidirijven. waarna 

in «l«Mi r«'g«'l h«'t ontwer|) waarvoor liet laag:st werd in-

ges(direveii v«)or uitv«)«M-ing w«)rdt aangewezen, en het 



28 HET Xl ie INTEKNATlüNALE SCIIEKPVAAUTCONOHES TE l 'HILADEI.PHIA. 

toezicht wortlt opgedragen aan do firma, die het ontwerp 

leverde. Men verkrijgt oj) die wijze niet de zekerheid 

dat hol hoste ontwerp oj) do goedkoü})ste wijze wortlt 

nitgovoei'd, terwijl tusschen de ingenieurs van hot gohoolo 

werk en don leverancier van het ontwerp voor het in 

gewapend hoton uitgevoerde deel niet altijd do noodigo 

overoenstoniming hestaat. Uit deze door VAWDKEY go-

lovordo hoschouwingon vah af to leiden ihit in Kng(dand 

het ontworpen on In t̂ uitvoeren van wcid<(Mi in gewapend 

i>eton gewoonlijk niet in handen van dezelfilo firm.'i's is. 

Do. schrijver behandelt als voorb(.'eldon van de too-

))as.sing van gewapend beton vervolgens een brug ovor 

de Morsey bij Warrington, twoo bruggen te lilackburn 

on oon to liuriuw over bot kana;»! van l.eods na;ir 

Liverpool, oen steiger in de Thanuïs bij (iravosend, stei-

gers en ])akhuizen van hot Manidiostorkanaal, een pomp-

gebouw bij dit kanaal on renuningworkon bij (h; sluizen 

van dat kanaal. Van eenige dor beschrijven werken zijn 

teokeningon achter het rapport gevoegd. 

De Directie van don Jlijksdienst der waterwerken in 

Hongarije geeft oon met duidelijke foto's en teekeningen 

toegelichte beschrijving van oon geheel in gewapend 

beton uitgevoerde stuw oj) de rivior de Körös te liökény, 

met daarn.'iast gelogen schutsluis van 10 ]\1. wijdte, 70 .M. 

lengte en 3 M. verval, eveneens van gewapend beton. 

Als oon van do voonhielen, welke het gebruik van dit 

materiaal kan opleveren, wordt daarbij genoemd do geringe 

(likte, widko ;ian don sluisvloer en do wanden kan worden 

gog(Jven. on als gevolg da;irvan hot veel kleiner gewi(dit 

der (H)nstructio in vergelijking mot dat eener sluis van 

beton of nujtsolwerk, hetgeen te Hökcjny, waar oen vrij 

.-lap])0 kleihodom wordt aangotroffon, oon groot voordiiol 

opleverde, daar thans zonder ])aalfundoering on zonder hulp 

van SMuiongeporsto lucht kon worden gewerkt en do ont-

graving in de sluisput tot minder d io j i to behoefde to wor-

den voortgezet. Voorts komt in het rapj)ort nog oon ont-

werp met teekeningen voor van oen schutsluis in oen arm 

der Donau t»? Ihidapost, waarhij eveneens van gewapend 

beton gebruik is gemaakt. 

I'KRILLI geeft oon met teekeningen toegelichte be.schrij-

ving van (ion aantal in Italië uitgevoerde werken in ge-

wajiend hoton, waaronder in do eerste plaats van oen in 

1010 ovor do Tiber to Home geljouwdo boogbrug met een 

spanning van 100 .M. on (ien pijl van 10 M., verder van 

'•en brug met vijf bogen van .')() .M. over do .Magr.a to 

San-Stid'ano. waarover ook o<m loka.alspoorweg en oen 

tramweg loojton. van een v a k A v o r k h r u g waarbij d(; go-

ir(d\ken doidiui der langsliggiirs van ijzer on de godrukti» 

de(den van gewa|)end IxMon zijn gemaakt, van een grond-

duik<M' on oen stuw. 

Onder de werken, die moor in hot bijzonder voor dc 

binnenscheepvaart moeten dienen, worden beschreven een 

oovorvordodiging (bescboiiiingj, bestaande uit palen, gor-

dingen on dam{)lanken van gewapend beton, oon der-

gelijke verdediging bestaande uit platen van gewajiend 

beton, waar noodig nu3t oon beschoeiing langs den voet, 

vorilor aaidegsteigors langs hot kanaal C/orsini bij R.'ivonna 

on langs do I'o te Pontolagoscuro, waarbij op grooto 

schaal palen van gewapend beton zijn toegej)ast, oen kaai-

nnuu' langs do Tiber benoden lloine, bestaande uit oj) 

een steonstorting rustende on met nuigere beton gevulde 

caissons van gewapend beton, on eindelijk vaartuigen van 

dit niatoidaal, waarvan er eenige van 100 ton inhoud voor 

het Ministerie van Marine zijn g(3bouwd. 

XLKÜLSKV beschrijft oon in gewapend beton uitgevoerde 

schutsluis in do waterverbinding tussehon de rivieren 

Tobol en Toura in Siberië, mot oen lengte van 27;"3 M., 

oen wijdte van 17 M., oon slagdorpeldiepto van 2,11-3 M, 

en oon verval van 3,20 M., welke sluis 3 375 000 francs 

heeft gekost, terwijl oen sluis in beton van hot oude type 

oj) d,5 millioon francs was begroot. Verder beschrijft hij 

een in aanl)ouw zijnde sluis in do haven van Kybinsk aan 

de Wolga, waarvan do sluishoofden gemetseld zijn on do 

aardon beloopcju van do schutkolk boven den laagsten 

waterstand zijn voorzien van viu'tikale nniron van ge-

wapend beton, rustende Oj) een vloer met palen van het-

zelfde materiaal. 

l'it eoii mede in hot raj)port gegeven beschrijving van 

oenigtj in gewapend beton uitgevoerde werken op on langs 

de bovlooiingskanalen in Turkostan blijkt dat dit materiaal 

reeds zijn weg heeft govond(m naar ver afgelegen land-

stn^koii. 

Do algemeene rap j )or teur ovor dit onderworp. Majoor 

.1. S . SEWEIvL, geeft eerst een resumé van de ingekomen 

mededeelingon om vm-volgons do verschillende bezwaren, 

die tegen het gebruik van beton on in het bijzondei' 

van gewapend heton voor waterwerken kunnen worden 

geoj )perd , na te gaan. 

ll(3t bezwaar van het gebrek aan weerstand tegen 

stooton is naar SEWELL meent geheel te ondervangen door 

op do juiste plaatsen bevoiligingswerken in ijzer of hout 

aan te brengen. \'an do schadelijke chomischo invloeden 

is dio van zeow.'iter togen to gaan door totivoeging aan 

het heton van stoffen als tras en anderi* pouzzolanon, 

die de vrije kalk binden, terwijl die invloed, naar do 

raj)j)()rtour mot l lt 'MPHKEY meent, niet to vreozen is indien 

sle(dit.> gezorgd wordt voor oen voldoend dicht hoton. 

in do oorsto |)laats door hot g(d)ruik van goed voiditige 

mengsels, en de. invloed van verontreinigd water, die 

zich trouwens bij werken ten dienste van do scluiopvaart 

in don regel niimhu- doet govocden, kan worden togen-
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gegaan door het bestrijken van de o j )porv lak te met vor-

schillonde stoffen, o.a. mot paraffine. (Jetwijfeld wordt 

wel (ions aan de duurzaamheid der Ixnvajioning bij hot 

optreden van haarscheurtjes in hot beton tijdons de ver-

hanling, en van scheuren tengevolge van uitzetting, liet 

eerste is te voorkomen door goed voiditig to stampen en 

het hoton vochtig to houden tijdens do verharding, hot 

twoedo moet worden vormoden door het aanbrengen van 

voegen op daartoo geëigende plaatsen. 

])e mogelijkhoiil van roesten der bowajtening wanneer 

hot beton is aangenuudvt met zeewater, en zolfs wanneer 

zand van do zeekust is gebruikt, sobijnt volgons SlOWELL 

vast to staan, on is o.a. voorgekomen bij fortifioatio-

workon langs do Long Island Sound. Hot is daarom vol-

gons hom gowenscht voor gowaj)ond beton goen zee-

water on liefst ook geen zeezand to gobniikon. 

'Jegonover do aangevoerde bezwaren, dio geinakkidijk 

to ondervangen zijn, staan vele voordooien, die h(?t ge-

wapend hoton ook bij uitstek geschikt maken voor water-

werken, waaronder in luit bijzondor doze dat men allo 

constructies, tot dusver in ijzer of bout genia.akt, in dit 

voel duurzamer materieel kan namaken, (MI dat hot doode 

gewicht der constnuïtio in vele gevallen door toepassing 

van gewapend beton belangrijk verminderd kan worden. 

De algemeene rapj)ortour sj)roekt dan ook, na do voor-

dooien nog eens opgesomd to hebben, de meening uit 

dat hot gewapend beton, goed samengesteld on uitgevoerd, 

kan worden beschouwd als oen van do niittigsti* materialen, 

zoo niot het nuttigste, voor do uitvoering van allo soorten 

van waterwerken. 

Hij do discussie over het onilorwer]) wordt door I lu.MI'IiltHY 

opgeinorkt dat hot ginviuischt zou zijn, do conclusies w;iar-

t()(; do oerste sectio zou komen to vereenigon met dio 

van do tweede sectio, waar het onderwerp eveneens aan do 

orde is gestold, en tor voorbereiding hiervan oen speciale 

commissie aan te wijzen. 

VulSlN merkt daartogonover op dat een gezamenlijk mot 

de tweede soetie op to stollen conclusie sleehts betrekking 

zou kunnen hebben op do voordooien van lu.'t gebruik 

van gow^apend beton in het algomeon, en dat dan omtront 

hot goljruik van dit materiaal in zeowator door de tweede 

soetio nog een conclusie zou kunnen worden toegevoegd, 

waartoe ochter naar zijn oordî ol de tijd nog niet g(»-

konien is. 

HII'LEY waarschuwt, ook in vin-hand mot D(Ï bij den bouw 

van hot IJargekanaal opgedane ervaring, oni niot al te 

spoedig goAvapond beton als „het beste materiaal" voor 

watei'work(Ui aan to bov(d(Mi, d.aar (h; invloed van de vorst 

op dil mat(MMaal nog niet voldoondo is nagegaan, on Inj 

do geringe dikte-afmotingen dor constructies in gewapend 

beton kleine gelirokoii in de samenstelling of de uitvoering 

on geringe besohadigingon van do 0})pervlakt0 grooto 

bezwaren t(Mi gevolge kunnen hobbiui. 

\'oHKL' merkt op dat, al kan ook do hoedanigbciil van 

hot ijzer on van d(5 sanionstollende deelon van het beton 

vooraf nauwkeurig bepaald worden, omtrent (Jon belang-

rijke factor eener coiistruotio in gewapend beton, do a.an-

heiditing tusschen hel ijzer on het beton, vooraf geen 

proeven zijn te. nemen on deze geheel afhangt van do 

zorgvuldigheid dor uitvoiudug, waardoor steeds een element 

van onz«dvorhoid blijft l)ostaan. 

SMl{Zf:K meent daarentegen (.lat, ofschoon omtrent deduur-

zaamb(dd dor gewapend boton-constructios gedurende 100 

on meer jaren nog niets bekend kan zijn, zekerheid daar-

omtront ook niot noodig is, daar mon tegenwoordig toch 

gewoonlijk niet voor langer tijd dan 50 jaren bouwt! 

Ofschoon or door nicerdere sprekers oj) werd gewezen 

dat men volgons do rogolon van hot Schoopvaartcongros 

omtront een onderwerp, waarover slechts mededeelingen 

werdon gevraagd, geiiu oonolusic kan nomen, werd bot 

toch door anderon gewon.scht geacht, ilat bet Congres 

zi(di ton aanzien van hot gebruik van gowaj)ond beton 

voor waterwiM'kon zon uitsprtdvon. g<dijk ook b(it vorigo 

(Jongn.'s to St. Poter.<l»urg heeft gedaan. Ten slotte werd 

ovoroeng(d\om(Ui. (hui wiuiscdi uit te sproken, dat bet onder-

weri» op het prograniina van lust volgende (Jongros zal 

worden gopla;itst on wol als vraagpunt, hotgeon gedaan 

is in (Ion v(»rm der onderstaaiuh! njsohitio, die met alge-

meene steinnioii werd aangenomen: 

l)t' soiMio, na kennis te hebben genomen van de belang-

rijke rapporlen. die ovor di- l(>ei)assing van gewapend beton 

zijn nilgehnicht. oii na uitvoerige bespreking daarvan. 

Overwegende, dal het gebruik van gewapend beton vau 

groot belang is. en de verkregen ondervinding ongetwijfeld 

zal toelaten spoodij; tot een juist besluit ten aanzien van 

dil gebruik tc komen, 

Spreekt den wciisoh uil dat hel gobniik van gewapend 

beton op een volgend Congre.s op nieuw aan do orde z;d 

worden gesteld en dan als vra;igpimt /A\\ worden beluindeld. 

Omtrent bet hvccdc. o n d c n c c r p waren tien rapporten 

ingekomen. 

liEIiCll̂ S ge(d"t (.'OU niet teokeningon toogoliiditi^ beschrij-

ving van eenigo, doels nog in uitvoering zijnde, werken 

ten behoeve van het kanaal van Herlijn naar Stettin. Ho-

schriiveii worden de trap van vier sluizen, elk met 8.03 M. 

verval (ui t(*r weorszijihni van drio sjiaarkommen voorzien, 

bij Ni(>(ler-lMnow izie ook het rajiport van (lEK.MHLMAN'X 

ovoi' het 2do vraagj)niit), een voiligboidsdimr volgen< het 

i'oeds vro(*ger bij hot 1 )ortniund-Minskanaal toî gtspast»; 
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stelsel, en verschil lende oovervordedi^dn^^en. Verder wordt 

nog bese.hreven een grondduikor onder liet kanaal Datteln-

llamin, bestaande uit zes 0|) verschillende hoogten naast 

elkander gelegde ijzeren buizen van 3 M. niiddellijn, die j 

aclitereenvulgens in werking komen bij rijzing van den 

waterstand in de onder het kanaal doorgevoerde rivier. : 

Opmerking verdient nog de niededetding dat het in de 

bedoeling ligt, naast de slui'/cntrap hij Xieder-Kinow nog | 

een hefwerktuig te maken, waarvoor het st(dsel echter ' 

nog niet is vastgesteld, en dat men voor het jiasseeren 

van de sluizeiitrai) rekent op een tijd van 81 minuten. 

MA1{0TE en L)ESCA.\.S geven een iiilvomdge, door een [ 

groot aantal teckeningeii toogelichte, beschrijving van de 

verschillende, in Helgii' toegepaste st(dsels voor de ver-

dediging van kanaal- en rivieroevers. Daar de w(!rken 

over het algemeen veel overoenkomst vertoonen met het-

geen hier te lande bestaat, wordt op de beschrijving hier 

niet verder ingegaan. Opmerking verdient (h; langs het 

nieuwe kanaal van Hrussel naar de llupel (IJriissel-zee-

haven; gemaakte, onder '/-'<>]> 1 bellende, bestdioiding. waar-

boven (Mm plaat van g('wap(Mid Ixiton met hol naar binnen 

gebogen voorvlak, te zanien kostende ruim 7S francs 

j)er M., en voorts de mededeeliiig dat langs het kanaal 

van (ient naar Drugge op vrij grooto schaal is toegepast 

het syst(!e.ni \'L!,LA (Ixdvleediiig met door ijzerdraad aan-

e(Mi gevoegde tegels van g(d»akken steen of cemeiitbeton), 

waarvooi eenige jaren geleden 0(dv hi(!r te lande jiropo-

ganda werd gemaakt. De g{.'niaakte biddeedingen, waar-

van (1(! kosten kwamen oj) ± (i francs per M-., hebben 

ziel. over het algeiiu^mi goed gehouden: op enkele jjlaatsen 

zijn echter de tegels g(d)roken. 

büomstaiiimcn enz. tegen te houden, en dan aks kribben 

werken. N'oorts wordt een dwar.spr()fiel gegeven van een 

dijk langs de Mississippi, met kruinsbre(!dte van 2,50 M. 

en beloopen van ';] op I, van een rijzen kraag.stuk ter 

he.scherniing van aangevallen oevers dier rivier, en van 

een derg(dijk kraagstuk, samengestcdd van door .sta.aldraad-

kabels .<ani(;ng(di()uden bakken. Kiiuhdijk worden nog 

eenige vaste stuwdammen afgebeedd, waaronder een van 

hout met steenvulling zooals die vroi^ger veelal in dc 

Vereenigde Staten gcïiii.aakt werden, terwijl aan het slot 

he.schreven worden de ve.rz;im(db(d;kens v;ni de lioven-

Mississipj)i, en staten worden gegeven van de in (h; \'er-

eenigd(- Staten aangelegde scheepvaartkanalen met hunne 

sluizen, waarbij opmerking verdient (icn staat v.an do 

indertijd gemaakte en sedert w(Hl(;r verv.'dlen kanalen, 

die ineereiuleels door de concurreerende spoorwegmaat-

.schappij(Mi werden opgekocht. 

DÜ.^L'ZEAU houdt ver.sehilh^nde beschouwingen over de 

iioodzak(dijkheid om dc periodieke* stnunmingen van de 

S(die(*pva.art ten behoev(* van de- herstelling der kanaal- en 

rivierwerken te voorkomen door (jen nie(;r doelmatige (con-

structie dier werken, en over dc wenschelijkheid om de 

S(die(!pvaart op de waterwegcm met druk verkeer stelsel-

matig te org.anise(n'en (mi (umludd te brengen in (h; ver-

sciiilleiuh reglementaire en wettelijke Ixipalingen. 

Ook dit rapj)ort, w.aarbij geen teekeningen zijn ge-

voegd. treedt geheel buiten het k.ader v.an de, gestelde 

vraag, w.aarniede slechts bedo(d(l wordt de Congresleden 

O]) de hoogte, te brengen van de sedert een vorig Congres 

uitgevoerde en voorgest(dde belangrijke werken en maat-

regelen t(*n dienste (hn- s(dieepv;iart. 

CONNOR geeft (;en 0V(>rzielit over alle ten behoeve v.an 

de scluMipvaart a.angeh^gde en in verhand daarmede staande 

werken in de Vere.eiiigde! 8laten, wa.armede hij eigen-

lijk ge!ie(d buiten lu!t kaïhsr v.an het ,aan de orde ge.südde 

vniagjmnt tr(!edt. Heschr(̂ v(Mi wordt het st(ds(d van de 

(iroote iMeren (MI de voorna.amste d.aarlangs aanwezige ; 

havens, waarvan (;en aantal havendaniiiKm worden be- | 

schreven (m afg(d)eeld (li(!, Inx^wel in zoetwater ,aan- i 

gelegd, toch tot de- Z(M)werk(Mi zijn io rekenen. Op groote | 

scha.'il is voor deze dammen gebruik gemaakt van houten, . 

met steenen gevulde, bakken, gelijk die in l-airopa lang.s 

de Oostzee ve(dvuldig worden toegepast. 

A'.an de Ixjvaarhare rivieren woorden vermeld de Missis-

sippi. de Ohio, de Missouri, de Arkansas en d(! 'reiincssee, 

waarna een beschrijving met teekeningen wordt geg(iven 

van verschillende daarbij toegepast(> opg(>.zonken rijzen ^ 

en nuït st(M'n bestorte dainnien en van jiaalwerkeii met 

hord(;n i hurdle-dike.s), die langs de Heneden-Mississippi 

worden toegepast om (1<> lang.«; de rivier afgevoerde stoffen. 

SANKL g(!oft in zijn rapport een afdruk van oen door 

hem voor de Weaver Navigation ''rrust(;cs, van welk 

liciia.ain hij hoofdingenieur is, gemaakt uittreksel van het 

rapport der in lOOti in Kngeland ingestelde „Koninklijke 

CU)mmissio voor de kanalen en waterwau'ken". in dit uit-

treksel küiiien een aantal wetenswa.ardige bijzonderheden 

voor betreffende den stand van het s(dieepva.art-vraag.stuk 

in hhig(dan(l, en omtrent (h* voorstellen (hu- genoemde 

(!ommissi(», die de rivieren onder beheer v.an den Staat 

wil brengen en (hï li.avens van Londen. Liverpool, Huil 

en Ib'istol met de voornaamste f;ibri(dvs- en mijndist,rieten 

van het hiiinenland wil verbiiKhm door een net van 

k.analen, gescdiikt voor schepen van 100 ton. Op het .aan 

de orde gestelde vr.'iagpunt heeft rechtstreeks alleen be-

trekking e(ni door •SANKR gegeven bescdirijving van een 

door hem langs de W(*aver geniaakti* (xn-erverdedigiiig 

van gecreo.soteerd hout en een beschrijving met aflxxd-

diiiir van (̂ on kaaimuur, bij de herst(dling w;iarv;m ge-

bruik is gemaakt van gewa|)end Ix^ton. 
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CA.STIGLIONK en BEUETTA düolen den hoofdinhoud mede 

van de in lOHJ in Italië aaiigeiioinen wet HERTOLINI ter 

bevordering van de biiinenl,'iii(Uche scheepvaart. \'olgens 

deze wet worden de voor de scheepvaart dienende rivieren, 

meren en kanalen in vier klassen v(U'(leel(l. Tot de eerste 

klasse zijn gebracht alle waterwegen waarop de s(dieep-

vaarc van overwegend belang is voor de nationale defensie; 

tot de tweede klas.se alle waterwegen die uitloopen op 

zeehavens en een uitgestrekte landstreek bedienen; tot 

d(! dorde klasse .alle waterwogen, niet behoorende tot 

de beide eerste klassen, die belangrijke contra van nijver-

heid of landbouw omhnding verhinden; tot de vierde 

klasse alle andere waterwegen. 

Ten aanzien van de kosten worden onderscheiden de 

kosten van herst(dling der waterwegen in den oorspronke-

lijken staat, die van onderhoiid, waartoe zijn te rekenen 

de kosten voor het onderhond dor bestaande afmetingen 

en van do bestaande werken, met inhegrij) van kosten 

van bebakening en v(irli(diting, (MI eiiuhdijk de kosten 

van eersten aanleg en van verbetering, waartoe worden 

gerekend alle ni(Hiwe werken tot vergrooting van de 

cajiaciteit en tot uitbreiding van het bevaarbare gedeelte 

van bestaande waterwegen en alle nieuwe kanalen, havens 

en aanlegplaatsen. Voor de .scheepvaartwegen der eerste 

klasse zijn al deze. kosten voor rekening van den Staat. 

\'oor die (hn- tweede klasse worden de kosten v.an her-

st(dling en van onderhoud door den Staat gedragen. do(di 

zijn de kosten v.an verbetering slechts voor % t(Mi l.a<t(; 

van den Staat en overigens voor rekening van (h* Ixdaiig-

heblxmde jiroviiudi'ii en g(!ni((enten. Aangenomen wordt 

dat voor de s(dieepvaartwegen der (hn'de en vierde klasse 

vereenigingen (consortiums en .syndic.aten) zulle.ii w o r d e n 

opgericht, en wel voor de waterwegen der derde klasse 

tuss(dien de betrokken provinciën en gemeenten, waarbij 

de Sta.at dor kosten betaalt en hot toezicht over de 

w^erken ihxit houden, en voor de wate,rwegen der vierde 

klasse tusschen provinciën, gemeenten, industrieele en 

landbouwgenootschappen en zelf.s particulieren, waarbij de 

Staat voor nieuwe werken bijdragen kan geven ten be-

drage van i/ó tot % der kosten. 

De wet HERTOLLVI bevat voorts algeniecme bejialingen 

tot regeling van do onteigening, zoowel voor den aanh^g 

van waterwegen als voor do ontillago daarvan, en zelfs 

voor den a.anleg van industrieele inrichtingen daarlangs, ' 

met de Ixuloeling sjieculatie in verband met aanleg en 

viirhetering van waterwegen te voorkomen, ^'oorts bevat 

de wet bepalingen onitnmt d(* heffing van rechten voor 

het gebruik van sluizen, kaden en andere inri(ditingen, 

en omtrent de bijdr.ageii in do kosten, welke aan de be-

l.anghelibende aangelanden en indnstricjelen kunnen wor-

den opgelegd in verhouding tot de voordeehm welk(^ zij 

van den .aanleg zulhui genieten, welke hijdr.agen moeten 

voorzien in de aflossing van liet kapit.aal en in de kosten 

van onderhoud en exploitatie, en voor niet langer dan 

50 jaren zullen worden geheven, indien do bedoelde bij-

dragen niet toereikend blijken en de provincir-n en ge-

meenten geen hoogero bijdrage aan de helanghebberulen 

kunnen opleggen, zulh.'ii ten behoeve van nieuwe werken 

tijdelijk .scheopvaartnjchten per ton-kilometer kunnen wor-

den geheven totd.at de kosten van die werken zullen zijn 

afgelost. 

De w(;t reg(dt voorts het verleeneii van concessies aan 

de voor den aanlog (MI de verbetering van waterwtigen 

gevormde coiisortinnis, en <lo door don Staat aan deze te 

verleenen voorschotten. De bedoeling van de wet is voor-

namelijk cm het plaatselijk initiatief in z.ake den aanleg 

en de verbeKu'ing van waterwegen oj) tt; wekken, en te 

voorkomen dat, ten gevolge van politieke invloeden, de 

Staat zon worden genoodzaakt tot het doen ontwerpen 

en uitvoeren van werken van meer plaatselijk of zelfs 

v.an particulier behing. De bepalingen in zake de ont-

eigening, (le heffing van rechten enz., zullen nog nader 

moeten worden uitgewerkt in oen reglement, waarvan het 

ontwerjieii thans aan eeno speciale Commissie is o p g e -

dragen. iiiiniddels is roi^ls een coniit(' gevormd oni op 

grond van de hoi)alingen der wet een sch(»epvaartAveg 

tot stand te. breiigem tus-sclnm Venetii' en Mil.aan, welke 

weg v(X)r (*en de(d de To zal voh'-eii. 
O 

\ AN LOON geeft, ter .a.anvulling van de omtrent de 

verdediging v;m kamudboorden in Xealerland op het 

Scheejiva.arteongres v.an 1894 te 's-( 1 ravenhage d(X)r WoKT-

.M.\X gedane in(dedeeling(m, een met teedvoningen t o ege-

li(dite beschrijving v.an de .sed(M-t geniaakt(* boord voor-

zieningen langs het Xoordzeekanaal, luH X(?(lerland.-<eh(* 

g(.>de(dte van liet kaïia.al Gemt Terneuzoii, het Merweile-

k.anaal in rtrecht, (h; Vaart van (ironingen naar Lenniier, 

d(.> Drentsche Hoofdv.aart, (h; Willemsvaart in Overijssel, 

de Zuid-M'illenisvaart, het l\ijn—Sehiekanaal en het 

\\ ilhelniiiiak.anaal. Hij do(;t (hiarbij eenige ni(Mled(!eiingpn 

over do veriiKjerdering v.an va.arsnelheid. welke -.edert 

LSIM voor het X(jordzeekana;d (m hot kanaal v.an '̂ Ter-

nouzen ï a toegest.aan, en omtrent de onderzoekingen, 

welke voor la.atstgenoenid kan.a.al aan het toost.aan der 

grootere snelheden zijn vooraf gega.an. 

WoDARSKI geeft een uitvoerige, door (Joii k.aart toe-

geli(dite, b(>s(dirijving v.an d(! hydrografis(di(* gesteldluMd 

v.an Üusland, het .Vziatische gebi(Ml inbegrepen, met oen 

a.ant.ai hijzntiderliedem over geologiB(die structuur, klimaat, 

hoogteligging enz. Vervolgens worden m e e r iu het bij-

zonder v(M-nie|d d(i rivieren en de vers(diillende k.aiiaal-

st(ds(ds w(dke zijn aangelegd om de rivieren, in het bij-

zonder de Xewa en de AVolga, onderling te verbinden, 

terwijl ('en a.aiital (ïijfers word(Mi verimdd, waaruit de 

b(dangrijke toeneming v.an de seheepv.aart in b'nshand kan 
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blijken. Daiirondcr verdient opmerking dat op do Wolga 

roods vor.soliillonde scliopen mot moor dan 10 ()()() ton 

inhoud in do vaart zijn. 

Oj) hot aan dc orde gisstoldo vraagpinit hooft eigenlijk , 

alleen betrokking do vermelding van do maatregelen dio 

zijn genomen om do Ijovaarbjuirhoid dor waterwegen to 

vorboteron, welke maatregolon bestaan in do uitvoering 

van baggerwerken, waarmede sinds 1902 krachtig wordt 

voortgegaan, en van nornialiseoring.swerkon. In verband 

mot hot rapport van I)K 'RIMO.VOFK on KLKIUHT over het 

eerste vraagpunt, verdiijut opmerking dat do schrijver 

melding maakt van belangrijke normaliseoringsAvorken, 

welke zijn uitgevoerd op de Woichsol on sedert 190i) op 

dc Benedeud)iuepor, on goede resultaten liobbou gegeven, 

terwijl hij ook molding maakt van kaualisooringswcrkon, 

door nu(l(l(d van sluizen cn stuwen, op do .Moskowa, do 

Oka en de Douotz. 

D E ILUEKSCHELMAN.N' beschrijft con ontwerp voor dc bo-

vaarmakiug der strooinvorsiKdliiigen oj) de Diuèper met 

bemittiging van de watorkracdit voor do opwekking van 

(dootrischc (mcrgie. Reeds meormalon zijn do stroomv(;r-

snollingon of watervallen van Diuopor in do. SiduM ĵt-

vaartcongrossen ter sprake gekomen in verhand nu't ont-

werpen voor hot b(!vaarbaar maken van hot IKMrokken 

riviorvak, o.a. o|) het Oongros te 's-( i raveuhagc; in 1801, 

Do stroomversnellingen, di(̂  onder souuidge oinstandig-

hod<Mi door sohopon kuimen woi-don gojiasseord, do(di 

alleioi stroomafwaarts, strekkon zioh uit over oen totaio 

louü-te van (>() K..M. beuoden .lékatlnu-inoslav, mot een 

totaal verval van 8-1 .M.. dat over negen meer on minder 

sterke vallen is verdeeld. Do vroeger opgemaakte ont-

worpen voor do verbetering van het riviorvak haddon 

alleen ton dool do bcvaarbaarmaking daarvan, door don 

bouw van oon aantal schutsluizen in het rivierbed zelf, 

waarnaast do aanwezige, n.atuui-lijke dremjiols in de rivier 

zouden blijven bestaan. Thans is oon tdouw ontv/er)) op-

L^emaakt dat ten doel heeft hot verschil in waterstand 
O 

ter plaatse ook dienstbaar te maken voor d(i opwekking 

van oloctrischo energie, waartoe hot gowenscht is het 

watervor.s(dnl over slechts weinig punten to verde(den. 

.Men wil thans vier vaste stuwcMi bouwhui, (dk met i'en 

verval vai\ (1 tot 1) .M., on naast elke stuw oen zijkanaal 

iuudoggon met twee .schutsluizen naast elkander on oon 

kra(ditstation aan het biuiodenoinde. Van do bfdde schut 

sluizen, die elk oen wijdte van Hl M. en een slagdrcmpol-

diei)te van 2.18 M. zullen verkrijgen, wordt de oeno, 

uiot ecu U'ugte van 102 .M.. ingori(dit voor hot gelijktijdig 

doors(dmtt(.'n van twee vaartuigen van lO.'iS ton met e(Mi 

sle<'j)boot. terwijl de andere, met een longto van 00 .M., 

alleen vooi' houtvlotten zal dienen. Do kosten van de ver-

boteriiu- zijn geraamd op 28 millioen roolxds. wa.arbij nog 

80 millioen zullen komen voor de ki'.aelitslations <'n do 

oloctrischo geleidingen, die don opgcwekton stroom moe-

ten voeren naar do stad Jékathoriiioslav. 

MALM ii'coft, naast oon overzicht van de in Zweden 
O • 

bestaande schoopvaartkanalcn met liunno sluizen, dio 

moorendocls in de 10de eeuw door het particuliere 

initiatief zijn tot stand gebracht, oon godótailloerdc, mot 

eenig(^ teokoniiigon toegelichte, beschrijving van de in 

uitvoering zijnde verbetering van hot Trollliattankanaal, 

die ook behandeld wordt in hot rapport van ÜANSEN' over 

het tweede vraag[)unt. 

Do bestaande schooiivaartvorbindiiig tusschon hot 44 M. 

boven de zee gelogen Wconcrmoor en de haven van 

Göteborg wordt ton dooie gevormd door de rivier de 

(löta-iilf, waarnaast bij Lilla Edet con zijkanaal nu.'t twee 

schutsluizen is aangelegd om oen aldaar aanwezige strooni-

versnolliug te omgaan, en uit tweo gegraven kanaalvakken, 

hel oene tusschon Woonorborg aan hot moor on dc rivier 

bij Ronunen, mot twee schutsluizen, on hot andero naast 

de liekendo watiM-valleu van Trollhiittan, mot elf schut-

sluizen. 

De Zweodscho Rogooring, die het kanaal in lOOl aan-

ko(du. besloot oj) voorstel eenor Staatsconunissie. dio ook 

de, mogelijkheiil ondiuv.ocdit van oen nieuwe, korten;, ver-

binding tuss(di<Mi het Woen(M'mo(M- en do zoo over IMde-

valhi, tol verbetering van den bestaandon waterweg naar 

(lötebor^-. ten o.iiuh' deze. ge.s(diikt te. maken voor sohopon 

van 4 M. dio])gaiig, met oen zoodanige; inrichting van do 

kunstwerken dat dis diepgang later tot ö M. vergroot zal 

kuniKMi worden, voor welke verbetering oen bedrag van 

22.8 millioen kronen word tfiegi'Staan. 

De werken, waarmede in 1000 werd begonnen, on dio 

men in 1010 hoopt te voltooien, bestaan in dc verruiming 

waar noodig van het rivierhod, ter verkrijging van con 

vaargeul mot oen minste hodembroedte van 24 .M. en een 

diepte van 4,40 .M. onder den laagsten waterstand, waar-

toe op sommige |)laatson de rotsbodem moot wordon op-

geruimd, en voorts in don aanleg van nieuwe kanalon 

met sluizen naast de bestaande. In hot kanaalvak tusschon 

Woonerborg on de riviiu' zal daarbij het verval van 

ongeveer 7 M. door slo(dits één schutsluis wordon over-

wonnen. terwijl in hot nieuwe kanaal bij Trollhiittan vier 

.schutsluizen, elk mot ongeveer 8 M. verval, zullen komon, 

waarvan drie in don vorm van een sluistrap. Verder wordt 

bij Lilla K(h;t een stuw in de (iöta-illf gebouwd, waar-

naast een enk(do schutsluis mot oon verval van fi.lf) M. 

Dc scluit>luizen verkrijgen ocui schntlengt*; van 08 M., 

oon wijdte van 18.70 .M. on een slagdrompohlie[)to van 

n.nd .M.. terwijl dî  kanalen een bodombroedto van 24 M. en 

oen diepte van 1.40 .M. onder (hm laagsten waterstand 

v(!rkrijgen. \'an de bovmisto sluis bij Tndlhiittan. die 

oviMial.v de andere gohool in de rots wordt uitgehouwen 

on boven den laajx^ton waterstand mot beton en nietsol-
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werk in graniet wordt bekleed, zijn détailtookoningon ; 

achter hot rapport gevoegd. De sluis verkrijgt een houten j 

vloer, waaronder de kanalon tot vulling on lediging van ] 

dc sohutkolk worden aangebracht. De sluisdeuren zullen i 

zijn ijzeren puntdouren, terwijl aan do bovenzijde van i 

(dke sluis nog oen inrichting zal wordon aangebracht , 

om bij een ongeval aan do deuren don watertoevoer to 

kunnen afsluiten, welke inrichting zal bestaan uit oon 

draaibrug, w^aartegen ijzeren stijlen on sohuivon kunnen 

wordon aangebracht (als bij de sluizen van het i'anania-

kanaal). Voorts worden voor de deuren nog veilighoids-

kottingon met oloctrischo rominrichting aangobraoht, dio 

gesjiannon zullen wordon bij do invaart in do sluis van 

grootere schepen. 

Do algemeene rapporteur, Luitenant-Kolonel NEWCÜMER, 

bepaalde» zioh tot hot geven van oen resumé der vorschil-

lendf* modedoelingen, dio in do vierilo vergadering dor 

sectie worden besjirokoii. D E LLOEUSCHELMANN doelde bij de 

bespreking mode welke wijzigingen .sedert de samenstel-

ling van zijn rapfiort waren gebracht in hot ontwerp 

voor d(; verbetering van de Dniejpor, tot uitvoering waar-

van nog niot was bosloten. In verband mot dit ()ntwor|) 

doolde S.MKZfiCK nog mede dat de aanlog van oen zij-

kanaal zonder sluizen, zooals gedaan is bij de verbetering 

van de bekende Llzoron Poort in do Donau, tot t(deur-

stelling hooft geleid. De stroomsnelheid in hot daar aan-

gelegde kanaal, dio tot ö .M. per sec. kan stijgen, is /.nó 

groot dat alleen zoor krachtige stoombooten h(;t kanaal 

stroomojiwaarts kunnen bovareui, en mon e(;n tr(d<kab(d 

hooft moeten aanlirongen om do mindor krachtige vaar-

tuigen to helpen togen de stroom in naar boven to komon. 

Overigons gaf hot aan de orde gestolde punt geen aan-

leiding tot discussie, terwijl geen resolutie werd voor-

Onitront hot (/an/r oudcrwerp waren vier modedoe-

lingen ingekomen. 

RLÜ.MCKE, Directeur der Schiff.s- und .Maschinonhau A.(i . 

to Mannheim, doolt (;erst eenige historis(dio bijzonder-

heden en statistische gog(;vons UKMIO omtrent de scdiei'JI-

vaart o|) deui Rijii, en geeft dan (uui uitvoerige bos(du-ij-

ving van de proeven, w(dke oj) den l)Oven-Rijn zijn ge-

nomen tor v(U'g(dijking van oen door zijne maatscdiapjiij 

gebouwde tunnel-sleepboot met tw(;o schroeven (ui oen 

rader.sloopboot van ongeveer gelijk vormogon. \'olgons 

den schrijver hebben ch; in Nederland vers(diafte facili-

teiten ton aanzien van In̂ t vorh;enen van scdniops-hypotho-

ken. waardoor ook .schippers im;t wednig kapitaal in d<' 

gelegenheid zijn zich groote shMipkanon te doen bouwen, 

geleid tot een overproductie van vaartuigen en daardoor 

tot een sterke verlaging der vratditjirijzon. waardoor IKM 

schipiiersbodrijf op den Rijn in vele gevallen niet moor 

loonend is. Do sohoopljouwcrs trachten nu hieraan 

tegemoet te komen door sleopbooten to lioiiwon, die hij 

geringon diepgang oen groot vermogen bezitten on die 

zoo weinig mogelijk kosten aan aanschaffing on exploi-

tatie. Een van die ty|)on is do bovengonoenidc tunnel-

.schroefboot „(lobr. l'ag(> X" , mot (uui diepgang van 

l,2ö M., dio roods and(u-half jaar in do vaart is tusseben 

Mannh(dm, Straatsburg en Rasol. Mon heeft nu de trek-

kracht en de oxjiloitatiekoston van deze sh^epboot door uit-

voerige prt)evon vergeleken met dio van de radorslcep-

boot ,,l)avaria" onder zooveel mogelijk gelijke omstandig-

hodon, mi do s(dirijv(U' komt uit dc; daarbij vorkregen, 

in hol rapport uitvoerig niedogedeolde. cijfers tot de 

slotsom dat (h; s(di roof boot, wat vorinogon hetred't, op zijn 

minst gelijkwaardig is aan do raderboot, en daarbij het 

voordeel aanbiedt van mindere aansohaffings- en exploi-

tatiekosten. en tevens van geringer breedte, waardooi-

zij vooi- smalle vaarwaters boter geschikt is. 

ToWNiSEND besiireokt de oorzaken van den a(ditoruitgang 

der s(dioopvaart oj) de Mississipjii en bare zijrivionui. 

Terwijl o]) andero waterwegen in do Veivenigdc Staten, 

voornanudijk oj) de (Irooto Meren en ook nog oj) de 

Iludson. oen levendige sedieî pvaart plaats vindt (langs 

de Iludson werd in 1010 van loi naar Xew-Vork rond 

8.2 millioen ton goedeu'en vcu-sidioopti. werden oj) de 

.Mississippi te St. Louis, waar in IS80 do sch(>.o[)vaart-

boweging nog ruim 2 milliocoi ton be(lr(t(!g. in lOlO slechts 

101 OOf) tonnen (()|)- en afvaart te zanuMi) vervoerd, on 

dat niettegtinstaaude deze stad door ttcii net van Ix-vaar 

lian.' rivieren, als de l»oven-.Mississi|ipi. <le Missoiiri, dc 

Illinois (^a.. met zccu- uitgo.stndvtc. graan. erts. kolen, onz. 

productMM-cndo. landstiudccn verbonden is, en in dc richting 

van \(Mv-Orleans oen goed(! scdieiopvaart.vcrbinding met 

oen groote zecdiaven bezit. 

De a(diteruitgang van seheopvaart in het Ixikkeii 

van dc Mississipjii. die in do Vcrccuiigdt* Staten reeds 

tot vele onderzo(dving(ui tui besprekingen lie«d"t aanliMding 

gcgoviui, wordt toeges(direven aan do toeiieiiiondo oon-

currenti(> van (h* spoorwegen, die na verbetering van hol-

lingen cn bo(diten cn na veu'storking van den bovenbouw 

thans in staat zijn veid zwaarder goederentreinen (mol 

locomotieven van 100 ton en waircFis van 2.") ton fre-
n n 

wi(di^ en öO ton laadvermogen) to doen loopen dan vroe-

ger. waardoor het goederciivcrvocr jier spoorwijg belang 

rijk goedkoopor is geworden. 

D(I s(dirijvci- gofd't (MMI aantal belangwfdvkcndc cijfers en 

staten ter vergelijking van de kosten van het goederen-

vervoer o|) eenige der voornaamste S]iooi'wegen met die 

van het vervoo.r langs eenige wat(M'wcgeii. waarvan lx» 

hambdd worden dc (iroot»» .MIMMMI. waai* thans s i d i c p e n 

van moor dan 10 000 ton mot O a 7 M. diepiraiiir in de 

rt 



34 UKT XIIC INTHKNATIOiVALK SCUKKI'VAAHTCONGIiKS TH IMIII.ADKMMIlA. 

vaart zijn voor liet vervoer van erts, kolen en graan, 

(Ie iMonongaliela bij l'ittsburg, waarlangs een groot ver-

voer van steenkolen |)laats vindt met sehepen van ± ÖOO 

ton en l.O") M. dieiigang, die tot sh^eptreiiicn van vijf 

stuks vereenigd door liekwielstooiiiers gesleejit worden, 

en de Mississippi, waar thans li((t selieopvaartverk('(>r 

grootendecls bestaat in het vervoer van steenkolen tus-

schen den mond van de Ohio bij Cairo en New-Orh'ans, 

met scbejien van lOOO a 1500 ton en (icii di(ïj)gang van 

ongeveer 2,50 Al., die gesleept worden, terwijl lu!t v(!r-

voer van stukgoederen en jiersonen op deze rivier en zijn 

nevenrivieren grootendecls gescbiedt met liekwielstooiiiers 

van 300 tot 700 ton en (M3n dif^pgang van O.'.H) tot 

2,75 M., die in den ivgel niet eens luet volle lading varen. 

l ' it proeven is geblek(m dat langs een spoorweg zonder 

hellingen een locomotief met een goederentrein, bestaande 

uit viei wagens, die elk g(daden 75 ton wegen, een 

lading van 200 ton met oen snellu^id van (S K.M. jier 

uur kan vervoeren met aanwending van geen grootero 

trekkracht dan noodig is om dezelfde lading met (um 

vaartuiir lanjTs eon kanaal te vervoeren mot een smdhoid r? O 

van 3,2 K.M. por uur. 

Het kolonverbruik bedraagt op de groote spoorwegen 

zondor hellingen bij eon snelheid van ongeveer 5(S K.M. 

per uur goniiddeld (1,05 K.(i. per ton-kilometer v(>rv()enl(̂  

lading. 

Op de (Jrooto Moren b(*(lraagt bet kohniveritruik bij 

het ertsvorvoor mot seliopcn van 4- 10 000 ton slccdits 

0,008 K.O. j)or ton-kilometer lading, terwijl bij gebruik 

van khdiKin^ schepon van ± 2000 ton het kolonverbruik 

-J: 0.024 K.(i. bedraagt. Op de Monongahela bedraagt 

hot kolonverbruik hij bot vervoer van steenkolen per 

slef!j)tr(Mii mot schojien van 500 ton ± 0,07 K.d. por ton-

kih)niot(!r. daaronder begrojien het verbruik dat noodig 

is om do lodig(i sche|)on terug te brengen. O)) do 

Ohio en do AIississi|)j)i bedraagt bet kolonv(ïrbruik bij 

hot vorv()(*r van steenkolen tus.sclion Louisville en Xew-

Orleans por sloeptrein met s(diepen van ^ 1000 ton 0.018 

K.(J. per ton-kilometer. met inlx^grijt van hot voor do 

terugvaart (hjr ledige s(diepen noodige verbruik. \'oor 

oen rivierboot oj> de iMississijipi hedragon do kost(Mi van 

hot vervoer, alles inlx^groiien, jior dag 14,22 francs por 

ton-kil()mot(M- van do lading, terwijl voor e(ui goodereii-

tndn van 2500 ton dio kosten .̂ Iccdits 0.07 francs |)er 

dag 011 jKM' ton-kilonicter v.aii (b' lading b(>drageii. 

.Ms eon van do oorzaken van don acht(u-uitgang van 

hel s(dioo])vaartverkeer 0|) de rivieren in het b(d\ken van 

de Missi<sippi wordt door den schrijver aangegeven het 

ontbndcen van boho(M'lijk<^ los- (ui laa(lgolog(!nheilen langs 

de oevers, terwijl langs de (iroot(! Aloreii deze g(d(\ij:en-

hedon op d(! impost voorde(dige wijze, zijn ingeriidit. \'e(d 

hoop da< de bostaansvoorwaarden voor de s(dieej)vaart 

in de toekomst zullen verbeteren. be(d't de s(diriiver 

blijkbaar niet. Hij wijst er o.a. op dat, waar de scluiep-

vaarc tluuis kan profiteereii van een goedkoo})er beweeg-

kracht door het gebruik van vloeibare brandstoffen en 

do toojiassing van oloetricitoit, zulks in oven grooto mate 

hol geval is mot do spoorwegen. De scheepvaart hoeft, 

blijkens do aan hot slot van het rapport voorkomende 

conclusies, in de Veroenigde .Staten voornamelijk oen rol 

to vervullen bij de (Mitwikkeling van nieuwe landstreken, 

waar hot spoorwegvorkecu' nog niet gcnoegzmuii ontwik-

keld is. Alleen waniKMu- de sche(ïpvaart kan geschieden 

met sleeptrein(Mi luioft deze volgens den schrijver nog 

kans om aan do concurrentie mot do spoorwegen het 

hoofd te kunnen bieden. 

J{AYNI':K (loot eenigo medodeolingeii over do scheep-

vaart op de Treilt boven het gebi(3d waar de gotijbo-

weging zich doet gevoelen en de rivier voor diepgaande 

.sidiopen bevaarbaar is. De rivier is hier gekanaliseerd, 

doch slechts bevaarbaar voor kleine vfuirtuigon, daar de 

sluizen slechts ruim 25 M. lengte en 4,42 Al. wijdte 

hebben (ui cĥ  rivior bij lagen zomerstand slechts weinig 

diojito hoeft. Alen maakt bier mot voordeel gebruik van 

slo(!pbooten volg(Mis het tuiinel-systooni, waarvan oen dio 

sinds 8 jaren in gebruik is (en dus ouder is dan de 

door l)iai.\LCKL': bo.schrovon tunnelbooten van den Boven-

in ij n) in hot rapport nader wordt beschrevon. Deze tunnel-

boot. waarvan de two.o sohroevon werken in alleen aan de 

a(diterzijdo oj)en ruimten in den achterst(!ven, heeft nog 

de bijzondorhoid dat do diepgang, die bij den laagsten 

rivierstand niet meer dan 0,58 Al', bedraagt, mot behulp 

van waterballast kan geregeld worden in verband mot 

don waterstand in rivier, on dat voorts do tunnel-

ruimten van bovon zijn afgedekt door verstelbare seliot-

teii, waardoor do werking van do schroeven, die in nor-

nialo oinstandigbodon slechts tot oven boven do as zijn 

ingedomjxdd. Ix^ter gcirogold kan worden. Door proeven 

is aangetoond dat doz(ï, door do firma VAKHOW en Co. 

gebouwde, boot groot(M- snolludd on verniogon kan ont-

wikk(dei; dan do gewone tunnels(diro(d'boot<'n (M1 do rader-

sleejibooten. 

AIKHCZV.VG d(ïelt mode dat op do Ixussische rivieren 

ondanks de baggnjrwerkon, dio jaarlijks worden uitgo-

v()(»rd, nog vele jilaatsen voorkomen waar hij lagen water-

stand sle(dits weinig diepte voor d(ï sehec|)vaart bescliik-

I baar is. waarom h(;t gebruik van vaartuigen met geringen 

(lioj)gang voor dat land van grooto boteekonis is. Van 

het totale aantal van 4027 stoonibooten, dio in 1000 op 

de Ilussis(die rivieren in do vaart waren, hadden dan ook 

^ 571. ()l 4-11 "/,„ een (lie|)gang van 0.71 M. of miiidor, 

terwijl voor sommige rivionui hot pore.ontago van stooni-

booten met dien geringen (li(>pgang nog veel hooger was, 

())) do \Vtd(dis(d zelfs 81 "/,,. Om d(Mi dieiigang der stooin-
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booten zooveel mogelijk te beperken worden in Uusland i 

verschillende middelen aangewend, zooals het gebruik 

van hekwielstoomers, waarvan er vor.sehillondo op do 

AVolga varen, cn van buizenkotels of turbines, welke 

echter boi(h^ oon zuiver voedingswater voroischen, dat ' 

in de Hussi.sche rivieren, waarop dikwijls petroleum of ' 

naphta, afkomstig van vaartuigen die dcz(̂  brandstof ver-

voeren, drijft, niet altijd gevonden wordt. In don laatsten 

tijd zijn vele niotorbooten in do vaart gekomen, on in 

hot rapport worden een aantal opgaven verstrekt omtn'iit 

dergelijke als direetio-vaartuigen bij den Russischen water-

staat in gebruik zijnde booten, waaronder er zijn met 

niet moor dan 0,30 di(»pgaiig. 

Do algemoene rapjiorteur, Luitenant-Kolonol BnACll, Ix;-

paaldo zieh bij den zoor uitoenlooi»enden inhoud dor 

rajiporton tot hot geven van oen kort nisuim'' daarvan, 

en aan do discussie over hot onderworp werd alloon (h^d-

gcnomoi; door FLA.M.M, dio waarschuwde, tegen de door 

DLÜ.MCKK in zijn rap|)ort gemaakte govolgtndvkingon uit 

do op don Bovon-Rijn g(momen proeven met de tunnol-

schrocfboot, en voorts aan ieder, dio'eon motorvaartuig 

wilde aanselnffen, aanbeval om vooraf duidelijke eisclion 

to stellen ton aanzien van snelheid on brandstofverbruik, 

en het vaartuig niet to acc.ojitoeron alvorens door proef-

vaarten is Ixiwozen dat aan die eisclion is voldaan. 

Kenige ros(dutie word niet voorgesteld, en de bijeen-

komst der .sectio werd bosloton mot do g(4>ruikelijke plieht-

plegingen aan en van don \'oorzitter. 

T w !•; E I ) E S E c T1 E. ZEEVAAKT. 

Voorzitter van de tweede Sectie was de Heer E. L. CORTHELL, 

Civil Engineer te New-York. 

In (leze Sectio waren drie vraagpunten aan de orde 

d, on wel: 

1". Dokinri(ditingon. 

2". .Afnietingen aan schoepvaartkanalen te geven. Te(di-

nis(di standpunt. V(M-moedelijk(̂  afinotingeii v;in zoe-
s(diej)Oii in do toekomst. 

3". .Me(dianis(dio outillage van havens. 

Over het eerstcï vraagjumt waren negen rapp(M'ten uit-

g(d)ra(dit. 

In het rapjiort door Alö.XCII, Oberbaiirat in het Reiehs-

Alarine-Aiiit te lierlijn, ni(>t V().\ KLITZI.XC. Hoofdingenieur 

van do I lowaldtswerke to Kiel, onder niedewerking van 

lli:iH>E, Marimdiauimdster te Berlijn. uitg(d)racht, worden 

niededceliiigoii gedaan omtrent droogdcddvcn on drijvende 

(lokk. 'U in de laatste jaren in Duits(ddan(l gebouwd. In 

de eerste pi,Mats Ixdiambdden zij daarbij dc droge dokken 

in de jaren 1808 en 1003 te Ki(d gebouwd, lang 17i) .M.. 

wijd bij do invaart 20,14 .\L, diep 10 .\l. Daar men dozo 

IcMigte onnoodig groot vond, heeft men door middel van 

een rohhmr op 35 Al. uit het einde van het dok oen 

tuss(dienafsluitiiig aaiigobnicht. Dozo dokkon zijn op beton 

gebouwd door middel van eon duikerklok met sanion-

geporsto lucht, w(dke de gtdioolo brciodte van e(m dok 

omvatte, (SU waarmede in opeenvolgende lagen van 0,75 

tot 0,00 Al. dikte gewerkt werd. Do bovonbedoidde tus-

schenafsluiting mot de. roldeur wer(l woldra do oorzaak 

van gobrekon, doordat nu de bodem van hot dok binnen 

011 buiten die deur telkens bij hot gebruiken van hot 

dok aan verschillenden druk blootgesteld was. Men luioft 

daarom, bij het horstidleii van die gcbrek(!n, de roldeur 

vorwij(l(u-(l on de kamer van die deur dichtgometscdd. 

Than^ zijn (h}ze dokke.n ook in dc; oorspronk(dijk ont-

worpen lengte onvoldoende geworden, zoodat men to Kiel 

een nieuw dok, en wol een drijvend dok. bouwde. Dit 

dok he(d't (ieii draagvoriiiogen van 40 000 ton en werd 

door d(; .,1 lowaldtwerke" g(d)ouw(l voor de K(u'zorlijk(! 

.Marine: het kan in 30 ininuton (uider water worden <ƒ(»-

biacht (Ml bnuigt in twee uren oen selii[) van 40 000 ton 

boven. Hot raj)j)ort geeft uitvoerige inliclitingen over de 

wijz(i van behandeling, vulling en lediging, wa.irt(K.' poni-

p(Mi, die door olectro-niotoren worden godreven. 

In Wilholmshavon werd in 1003 aangevangen nuit don 

bouv. van dri(^ droogdokken, ontworj)eii op 178 M. lengto, 

30,0 M. invaartwijdte en II) .M. hoogte, docdi uitg(.'V()(M-d 

ni(M 102 .M. lengte, 31,(10 M. wijdte on 10 Al. h(x)gte. 

De aanh^g geschiedde ovenals te Kiel op oen botoidaag, 

samongo>t(d(l uit 1 (hxd tras, 1 dool kalk, h/-j doel zand 

(Ml 5.0 (h.!ol(Mi grind. Aangezien bhudv dat do beton wordt 

aangetast door zeewater en door do zure moeraswateren 

van den bodem, worden de dokkon aan do binnenzijde 

Ixdvhuid met eon laag metstdwerk in klink(M-s. 

hl l»nMnerh ; iven werd (h^ bouw van e e n i i i tMiw droog-

dok (zie voor li(!t Kaiscrdocdv bet verslag OV(M' hot 

IXe (;ongr(^s) aangevangen in 1008. \v(dk d(d< e(Mi hMigte 

verkrijgt van 200 .M.. een inv.aartwijdte van 31.50—11 AI. 

(Ml oen dioj)te van 1 1,5(1 .M. Voor ihni aanleg van dit 

(l(dv W(M'(1. ovenals voor het Kai.sordo(d\, eon oiitgraving 

in (l(Mi drooge gnunaakt, diep 8 M. oiuhu' niaaiv(dd. om-

kuipt door danij)lankiMi. Verder is de ruimte uitg(d)aggerd 

tot 22,50 M. onder niaaiv(4d. waarna de beton oixbu-

water gestort word gedurende l'/s nia.'ind tor dikte v;in 

7'/:. ;i 8i/. Al., gomiddold 770 AD. per etmaal. De kosten 

van het goho(do werk zullen ruim ly^ millio(Mi .Mark bo-

dragen. 

Na de vermelding van (ĥ  grooto drijvende dokken 

gebouwd door d(> Afaatsehappij „Weser" te Ih-omon. do 

firma lU.oil.M v̂è Voss to Hamburg, en (bi w(M-f ..A^ilean" 

te Stettin treden de schrijvers in uitvoorig(^ hes(diouwiiigen 

tot v(M'golijking van de vaste dokken met de (lrijv(Mido 

dokkon. Zij komen daarbij tot de conclusie: 
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dal dc iundi'f̂ koslen voor beide soorleii vrij wel gelijk zijn, 

dal de koslen van hel uili)oni|)en voor hel dokken bij 

bel vasle dok 10 a 18 maal <,TO()lcr zijn dan hij hel 

drijvende dok, maar dal deze uilgaven op ilc algemeene 

kosten nicl van zoo grooleii invloed zijn, daar deze in 

lolaal voor hel droge dok sleehls de helft bedragen van 

die voor hel drijvende dok. doordal voor dit laatste de 

onderhoudskoslen zoo groot zijn. en 

dal al zoo de heide .systemen zeer goed mei elkander 

kumien coneiuTeiMvn. 

DESCAN'S, ingénieur des Ponts et Chaussées te Ant-

werpen is van meening dat de vergelijkende studiiu» be-

treffende de droogdokken en de drijvende dokken geen 

duidelijk voordeel aanwijst voor het eene of andcu-e 

systeem doeh dat de keuze vooral van plaatselijke om-

.standigheden afhangt. Hij betoogt dan dat de teehnisehe 

weten.sehap tegenwoordig ver genoeg is gevorderd om (hui 

bouw van di'oge dokken, ook in de moeilijkste terreins-

omstandigheden z(uider bezwaren, ook later tijdens het 

bedrijf, tot stand te brengen en treedt daaroviu' in uit-

voerige bes(diouwing(ui, waarbij hij ook als voorbeeld 

wijst op twee in 1800 te (lont gebouwde droogdokken, 

waarvai het eene bij den bouw, het andere 13 jaren 

later gebreken vertoonde, ilij deelt uitvoerig mede hoe 

in de beide gevallen deze gebreken op afdoende wijze 

verholpen zijn. 

JA.MES DONALD, adviseerend seheepsbouwkundig ingenituir 

te Quiney in Massasuehets, geeft een uitvoerige; lijst 

van de in Xoord-Amerika bestaande dokken voor de 

trroote .'«ebeejtvaart. Daarin vermeldt hij: 

(i. Langs de Oostkust on de dolf van .M(ixieo: 

1<». .') droogdokken behoorende aan selieopswerven, 

lang 850 tot 80-1 voet, 7 droogdokken behoo-

rende aan dokmaatschappijen, waarvan O Ixuieden 

500 voet lengte en 1 van ÓOÖ voet lengte. Van 

deze twaalf dokken zijn er vijf welke va:n"tuigen 

van meer dan ÓOO voet lengte kunniui opnemeu. 

De gouvernements-droogdokken ten getale van 

12, waarvjm 7 beneden 500 voet lengte en n 

ter lengte van 020 tot 720 voet. 

3". 50 drijvende (l()kk(ui bidioorende aan dokmaat-

schappijen: de grootste h(dd)en resj). 5000, HOOO. 

10 000 (UI 15 000 ton hefvermogen, 

•lo. .} drijvende dokken van het (louvfuuuuniuit, 

resp. voor 1800. 5800. 10 000 en 18 000 ton. 

5". (18 h(dling(Ui voor schepen tot lOOO ton. 

I / . Langs de Westkust: 

1". Iland(ds-droog(lokken. lang resp. 470 en 780 voet. 

2«. 4 gonv(U'nements-droogdokken, lang 4()0 tot 700 

voet. 

8». 7 drijvende dokken behoorende aan dokmaat-

schappijen, maximum-hefvermogen 10 000 ton. 

4". 12 hellingen voor schejien tot 3500 ton. 

c. J.angs de (Jroote Meren: 

1». 10 droogdokken behoorende aan scheepwerven, 

lang 285 tot 724 voet, waarvan 7 langer dan 

500 voet. 

2". 11 droogdokken behoorende aan dokmaatschap-

pijen, lang 1()0 tot 480 voet. 

8". 8 drijvende dokken behoorende aan scheep.s-

werven, lang resp. 212, 450 en (JOO voet, het 

grootste voor (5000 ton. 

4". 5 drijvende dokken belioorende aan dokniaat-

schap])ijen, lang 00 tot 200 voet. 

5". 4 hellingen, lang 140 tot 800 voet. 

A'corts bestaan op de rhilij)pijnen: 1 drijvend dok voor 

18 ;•)()() ton en 5 hellingen voor 200 tot 1700 ton. 

A'clgens de reglementaire be[)alingen worden })articuliere 

vaartuigen alleen in gevallen van strikte noodzakelijkheid 

in de gouvernenients-dokken opgenomen. 

I ' i t bovenstaande opgaven, gelijk deze nader in het 

rai)i)ort worden toegelicht, blijkt dat het grootste dok, 

n.l. dat voor sche])en tot 804 voet lengte, 87 voet breedte 

en 80 voet diepgang aanwezig is te Newjiort News, op 

300nnjlen afstand van New-York, terwijl in laatstgenoemde 

haven de groote transatlantische stoomers aankomen. Van 

deze zijn er nii reeds 17 die in dit grootste dok niet oj)-

genonuui kunnen worilen. in welk geval evenzeer ver-

keenui de grootste oorlog.scbejxui die tegenwoordig in 

Anuu-ika voor andere mogendheden gebouwd worden. 

Het grootste dok te New-York (Brooklyn) is 505 voet 

lang; 85 sche|)en die geregeld deze haven bezoeken, 

kunnen daar niet gedokt worden. 

Evenzoo kunnen de nieuwste Amerikaan.scho oorlog.s-

va.artuigen, als de ..Wyoming", ..Arkan.^^as", „Florida" en 

„Texas" thans niet in Amerika gedokt worden, voorna-

nndijk wegens onvoldo(uide breedte der dokken. Een 102 

voet breed gouvernementsdok te Norfolk wordt thans van 

525 tot 728 voer verlengd, zoodat dit ééne dok dan die 

vaartuigen zal kuimen opnenu.ui. 

De s(dn'ijver meent dat voor den toekomstigen dok-

houw tot aan het ja;n- 1080, zal te rekenen zijn met de 

navolgende scluiopsafmetingen: lengte 1800 voet, breedte 

185 voet en diejtgang 50 voet. hetgeen dan ook voor oor-

logsvaartuigen voldoende zal zijn. Ten slotte dringt de 

schrijv(U' oj) den bouw van zoodanige grootere droogdok-

ken aan, waarvan hij er een wenscht te Hoston, een te 

New-York (MI een te New-Orleans; het komt hem doel-

matig vooi' dat bet stadsbestuur den bouw ter hand neemt. 
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A'oor het geval dat de terreinonistandigheden den bouw 

to bezwaarlijk maken, wenscht liij <lrijvende dokken met 

<'en hefvermogen van 40000 ton gebouwd te zien. 

Ten slotte wijst de schrijver <'r op dat ook het gebruik 

van drijviuide dokken moeielijkheden kan oplevenui voor 

het verkrijgen van een goede ligplaats en dat het Ixulrijf 

niet die dokken wegens de zeer saniengest(dde, machinale 

inrichtingen een zeer geoefeiul en kostbaar jxu'somM.d 

vordert; hij meent dat in geen geval de keuze van de. 

soort dok in algeuneenen zin is te l)epahui. 

De ingénieur des Ponts et Chaus.sées (iuiFFART te Lorient 

geeft een uitvoerig(i beschrijving van de dokken die 

tegenwoordig in Frankrijk in aanbouw zijn, welke be-

schrijving te beschouwen is als een vervolg op hetgeen 

BARHK in 1007 voor het Xh; (tongres heeft medegedeeld. 

8e(lert dat bericht zijn dokken van Ijclangrijke afmeting(ui 

gebouwd te Cherbourg, lirest en Toulon voor de oorlogs-

niarine en te Marseille en llavre voor de handelsvloot. 

De dokken voor de oorlogsmarine zijn alle vaste dokken; 

in F'rankrijk wenscht men daarvoor geen drijvende dok-

ken te g-ebruiken. liet dok te C.!lu;rbourg heeft een nut-

tige huigte van 288 M., een breedte van 3(5 M. en een 

diepte van 8 M. beneden huig water; het getij verschil is 

daar (5,40 M. De afsluiting bestaat uit een rohhuir. De 

lediging van het dok g<!S(diie(lt door (centrifugaalpompen 

niet horizontale as, gedreven door (de(;triciteit. (Ui vonhu't 

uur in de ongunstigst(» oinstandigluMhui. Daar (h; 

grondslag rotsa(ditig is zulhui de kosKui van den bouw 

van het dok (metselw(U-k), wtdke nog in uitvoiuMng is, 

niet meer bedrag(ui dan 5VL' millioen francs, zomhu' de 

inri(ditingen (j)ompen (uiz.) voor het bedrijf; (h; deur zat 

800(K)0 framrs kosten. Het metsebv(u'k wordt uitgevoerd 

door midd(d van caissons met .suiiengeperste lucht. De 

ligging van het dok is zoodanig huitenwaarts gekozen dat 

de vaartuigen het ()nd(U' alle onistandigluMhui ktnmen 

naderen. 

De twee dokken te Brost in a^inleg konnui op een 

grondslag, w(dke met <lien te Cherbourg overeenstemt. 

Voor den toegang wonhui echt(u- iiitg(d)rei(le bagg(u-werk(ui 

gevorderd. De nuttige lengte wordt 200 M., de breedte 

8(5 M., de diepte 8 .M. bened(ui laag water, bij een tijvtu'-

schil van meer dan 8 M.; de inrichting komt ovcuven 

niet (li(; van het dok te (nierboiirg: de kosten der twee 

dokken wonlen geraamd op omstreeks 18 niillio(ui fniiics. 

\'oor de twee dokken, dii; t(i Toulon gebouwd zullen 

wonlen, zijn de plamuui nog nitit vastgestebl. Dir/e dok-

k(ui zullen van beide zijdiui toegankelijk nioet(Ui zijn; 

zij komen naast elkaiuhu' oj) een afstand van 10(5 M. 

tussch(ui de assen; de. <liepte is resj). 10,50 (ui 12 M. 

(er is geen tijver.schil): de nuttige wijdte 8(5 M., (h; 

lengte van elk dok is 422 M., wolke verdeeld kan wonbui 

in twee gedeelten (dk van 210 M. of van 185 en 285 M. 

Deze venleeliiig, evenals de afsluiting van het dok, ge-

schiedt door schipdeuren. 

liet ni(uiwe dok t(; .Mars(Mlle wonlt gesticht door de 

Dokniaatschai»|)ij. De toemuning der afmetingen van do 

schepen, die in het Suezkanaal kunnen tO(!gelat(ui wor-

den, (l(M'd l)eb()(.d"t(! ontstaan aan grooten; dokken. De 

nuttige huigte van het nieuwe dok bedraagt 200 M., de 

wijdte 25 M., de diepte '.) M.: de afsluiting geschiedt 

door een s(dnpd(Mir. De vulling he(;ft plaats door middel 

van kleppen in de schi|)deur, (h; h;diging door olectrisch 

gednïven poin|)(ui met v(u-tikah; as. liet dok wonlt uit-

gevoerd in metselwerk; de grondslag is voldoend»; lianl 

doch niet waterdicht; de kosten zullen ongeveer 8 niil-

li(:(ui fraiK.'s bedragen. 

Tot bet ontwerp(ui van etui nieuw dok te Le llavre 

gaf aanleiding de omstandigheid dat de bestaande (lokk(;ji 

onvobhxuide zijn voor de groote stooimu-s van ib; trans-

atlantische vaart, welke die haven aandoen. Ihït ni(uiwe 

dok zal een h;iigt(; verkrijgen van 812 M., een breedte 

van 88 M. en (MUI diept(3 van 8 M. b(uie(b;n laag water 

(tijviM-.schil «SM.j; bet dok wonlt afgesloten door een 

schipdeur. De fundetu'ing ges(diie(lt oj) (KUI ijziu'en caisson 

lang 848 .M., breed (50 .M., met betonvulling (Ui waarop 

het metselw(u'k wonlt opgetrokken. De kost(Ui van het 

! gehe(d( w(u-k met alle toelxdioonui voor het bedrijf wor-

den g(u-aamd oj) 20 niilli()(ui francs. 

Alvonuis tot (bui bouw van dit dok te Le IITivn; te 

b(>shiit(u^ is ook in stmiie, gtuuumui de stichting van (;on 

(irijv(ui(l dok. De kost(Ui daarvan bhd^eii e(dit»u- niinsKuis 

25'/. ' milli()(ui te zulhiii bedragcui, (ui (l(;ze inri(diting zou 

(iu< duunhu- uitkouKui dan dit; van IK.U vaste dok. daar 

hel b(;drijf van het drijv(ui(l dok zoo Ixdangrijk nietu' 

kost dan dat van IkU vaste dok. (Ui ln't (;(u-st(; ook ze(U' 

omvangrijk on(hu-hou(lsbagg(u-W(U'k op (h; ligplaats zou 

vorden'ii. De s(dirijv(;r is van oonl(;el dat hoe gn)oter de 

ei.xchen w()rd(;n voor de afm(;tingen der dokken, des t(? 

geringer do kans wonlt dat drijvtuide dokk(;n (welke 

in Frankrijk in het gehe(d niet bestaan) ergens de voor-

keur V(u-(lit;n(ui. \'oond zal daarbij wogen d(; groote 

moeilijkheid om over (jen uitgebreide O|)|)orvlakte zoiubu' 

buitengewoon hooge kosten (HUK; diepte van ± 20 M. 

ondei laagwater te handhaven, als noodig is om vaar-

tuigen van 800 M. lengt.' onder alh; omstandighed.ui in 

i oen drijvend dok te kunnen opn(un(;n. De schrijver komt 

dan ook tot de c.oiudusi»! dat vast(i, geni(it.«<elde (lokk(Ui 

in bet algemeen aanlxu-eling v(;nlienen en dat sle(dits 

I in bijzond(u-e gevallen het gtd)ruik van oen drijvend dok 

j voonleelig kan zijn. 

I 

j De civiel-ingenieur Bo.\ te N(;wcasth;-on-Tyne doet 

i e(uiige ni(Mle(le(;lingen over drijvende dokken, waarvan 

1 hij ver.sehillende constructirui beschrijft, n.l. (lokk(ui met 

I dubbele en met enkele zijwanden, dokken bestaande uit 
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vorsciiilleiKlc aan elkaiuler vurboiidcn onderdeden, waar-

van elk deel in het andere kan gedokt worden, enz. De 

selirijver heeft verscheidene drijvende dokken gebouwd en 

acht dit (h)ksysteeni van gelijke waarde als de vaste 

dokken. IJij acht voor Engeland, waar het getijverschil 

langs de ver.schillende kusten van (5 tot 35 voet l)edraagt, 

drijvende dokken meer doelmatig dan vaste dokken, welke 

nieer Ix^paald voor kusten, wajir geen tij verschil is, aan-

gewezen zijn. Overigens is hij van oordeel dat men de 

keuze van het dok voor elk geval na îr de plaatselijke 

omstandigheden nux t̂ bepahui. Wat het onderhoud be-

treft zoo acht hij <le kosten daarvan niet ten nadeele van 

hei (irijv(Mide dok: hij meent dat znlk een dok g(M-eed(;-

lijk diM'tig jaren ol" lang(M" zal kuiiiien dienst doen (M1 

merkt daarbij oj> dat alle vaste dokken, die 30 jaren oud 

zijn, toch ook reeds onvoldoende zijn geworden. 

A'ervolgens liehandelt de schrijver den liouw van vaste i 

dokk(Mi, de afsluiting, enz. Langs de Tyne zijn onge.vetM- | 

50 (l(dvgelegenhed(Mi van ver.schillende typen voor sche-

j)en tot 550 voet lengte, liet eenige didv, onder de bov(Mi-

bedoehhï, dal een modern oorlogsvaartuig of ti-ansatlanli-

s(die stoomer kan (lokk(Mi, is het dok van I 'ALMHÜ te 

TIa})burn-on-Tyne, hetwelk UKMM' dan 700 voet lang is, ! 

00 v()(M breed (M1 20 voet diep. 

Er zijn in het Vereenigd Koninkrijk voor particulier 

2-10 d r o g e d o k k e n , w a a r v a n 1(55 m i n s t e n s 300 v o e t 

l a n g z i j n : 

1 3 d r i j v e n d e d ( d v k e n , w a a r v a n (> m i n s t e n s d i e l e n g t e 

he i )b (Mi , he t g r o o t s t e 130 v o e t : 

12d hellingen, welke meestal voor jachten en sleep-

booten dienen. 

Bovendien zijn (M- nog 32 droge <lokk(in van het llijk 

en twee drijviMid»* dokk(Mi in aanbouw voor oorlogsvaar-

tuigen. 

De llongaar.sehe ingenieur, K. te Hudapest, doet 

medede,(ding(Mi omlnMi l twee di'ijv(Mide dokken te l^'iume, 

de e(Miige hav(Mi van eenige heteekeiiis in het Koninkrijk 

Hongarije. Dez<: hav(Mi. waarvan het verkeer in 1010 ruim 

I1/2 mill ioiMi ton bedroeg, he(>ft eenigi; heteekenis voor 

den haiulel m<M naburige khiine havens en voor het land-

v(M'huizersverk<'(M- nn't de lijn {''iunK' Xew-York: voorts 

zijn v(M\s(diillen(le niet onb(dangrijki' industrieiMi te h'iume 

gevestigd. 

H(M eer>te d r i j v e n d e dok w e r d door een maals(diap|)ij 

i n 1803 a a n g < ' s e h a f l : h e l b e s t o n d u i t t w e e gedee l t (M i , 

r(^sp. l a n g 00 e n 10 M . , w e l k e v(M'( 'en ig( l een s c h i p v a n 

3500 ton met een maximum-diepgang van 5,50 M. kun-

iKMi d o k k ( M i . i)it <lok h e e f t g e d u n M i d e een tiental jaren 

d i e n s t g e f l a a n (M1 is t o en . (dk (le(d a f z o n d e r l i j k . v (M ' koch t 

w e g e n s l i ( |u i ( l a t i e v ;n i de M a a t s c h a i i p i j . 

Daarna is van Ilijkswege een drijvend dok te Kiume 

gesticht, evenzoo bestaande int twee gedeelten, resp. lang 

75 en 45 AL, welke venxMiigd (MMI schip van OOOO ton 

met 0,7 M. diepgang kiunien dokken. 

Dit dok is thans nog ter plaatse in gebruik. De sehrij-

ver is van meening dat de drijvende dokken een vol-

komen veilige ini-icbting zijn voor het herst(dlen enz. 

van vaartuig(Mi en aidit deze, dokken goedkoojjcr en doel-

matiger dan vaste dokken. 

De l n s p e c t e u r - ( J e n e r a a l L. LuiCKJl te K o n u ; , m e r k t o p 

d a t t w i n t i } ^ jaren ^ ( de i bM i in Italië d e m e e n i n g e n tus . schen 

d e ing(MU(;urs (MI d e z e e o f f i c i e r e n t(Mi annz i (M i v a n de d o k -

i n r i c h t i n g ( M i i m g a l v e n h u d d w a r e n , m a a r d a t m e n s<'<lert 

me(M' algenieiMi tot h e l i n z i c h t is g e k o n u M i , d a t h e l l i n g e n 

v e o r s c h e p e n tot 2000 ton b r u i k b a a r z i j n , d a t v oo r sclie-

|)(Mi v a n 2 0 0 0 t o t 10 0 0 0 t o n h e t z i j v a s t e , h e t z i j d r i j -

v iMide. d o k k e n k u n n e n diiMUMi. d o c h <lal v o o r scbej)en 

bov(Mi 1 0 0 0 0 t o n vas l ( i d o k k e n w ( ; g e n s n M ' c r d e r e v e i l i g -

h e i d e n ineerdiM- gnMn.ak te viM'kieziMi z i j n . Hij a c h t d r i j -

venfle d o k k e n , h o e l i r i i i k b a a r o o k in n u M i i g g e v a l , toch 

ov(M' het g ( d i e e l n i e t meer d a n e e n b e h u l p , a l h e e f t men 

i n d e l a a t s t e j a r e n d a n o o k i n D u i t s c h l a n d z o o d a n i g e 

d o k k e r i tot een he f v (M-mogen v a n 35 000 tot 37 OOO ton 

g e b o u w d en a l h e e f t ni(Mi o o k v o o r g e s t e l d v o o r V(Mietië 

een d r i j v e n d d o k in g e w a j K M i d b e t o n te b o u w e n voor eene 

c a p a c i t e i t v a n 25 000 t o n . 

Natuurlijk kunnen in jjlaatsen waar de grondslag zeer 

slecht i.s. zooals in \'enelië, Rotterdam. Hamburg, Nieuw-

Orleans bezwaarlijk :in(bM-s dan drijv(Mide dokken ge-

bruikt wordiMi, en zijn die evenzeiM' doidmatig in havens 

waar de natuurlijke waterdiepte /AMM' groot is, zooals te 

Lola, iMunie of Valjiaraiso, of voor plaatsen waar men 

met grooten spoed een dok noodig heeft, zooals op de 

j h tMMuuda ' s . 

In Italii' bestaan thans slechts twee drijvende dokken 

voor handelsvaart i i igcMi (3000 (MI 5000 ton» en ecMiige 

k l e i n e r e in de. o o r l o g s h a v ( M i s voor t o r p e d o b o o t e n (MI on-

! d(M-zeesche v a a r t u i g i M i . Waar men in d e g i d u i e l e wereld 

i VG(M- groote . v a a r t u i g e n , zoo van de oorlogs- a l s van de 

l i a i i d e l s m a r i n e , de d r i j v ( M i d e dokk(Mi s l e ( d i l s h i j dozijnen 

telt, vindt IIKMI er de v a s t e dokken b i j h o n d e r d e n . Deze 

v a s t e d(dvk<Mi z i j n dan m e e s t a l o j i g e l r o k k e n in mels(dw(M'k 

cf in b e t o n , b i d v h r d n ie t m(Ms(dw(M'k. 'PcM-wijl ongi'veer 

15 jaren ge le< len oen d o k van 222 .M. h m g t e , 27 .M. b reed te» 

(Ml lO'/i' M. d ie| ) te , fT'di jk d e sc l i r i j v fM' in Arg(Mitini(' b o u w d e , 

v o l d o e n d e w e r d g e a ( d i l o o k v o o r d e to (dvon is t , b e g r i j j i t 

UKMi t h a n s dat z o o d a n i g <lok weldra n i e t IIUMM' to (MN' ikend 

z a l z i j n . In Italii' w o r d i M i t h a n s t w e e v a s t e d o k k e n gî -

bcuwd Ie T a r a n t e e n te V e n e l i i ' . lang 210 .M. ( v e r l e n g i n g 

m o g e l i j k tol 280 en 300 .M.), b r e e d t e 32 en 30 .M.. diepte 

12 en 11.75 AL Voor ( i e n u a is in o n t w e r ] ) een dok van 

305 AL l e n g t e . 32 .M. b r e e d t e en 12 .M. d i e p t e . Het g r o o t s t ( i 
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dek in de oorlogshaven van Spezzia is 300 M. lang, 32,2 

Al. breed en 10,1 M. diep. 

Volgens den .schrijver gelden thans in Italië in luit 

algemeer. de, navolgende denkbeelden voor de inrichting 

van dokken: 

Een dok moet minstens 28 AL, beter nog 30 tot 30 AL, 

breedte hebben, hij 10 tot 12 .M. di(!|)te en 250 AL tot 

305 AL lengte. 

De dokken moeten voorzien zijn van kranen met een 

vermogen van 20 tot 50 ton, hydraulische kaapstanders, 

enz., en door schipdeuren in afdeelingen verdeeld kun-

nen worden. 

De sluiting van het dok moet geschieden door een 

bijna drijvende en in een ruimte ter zijde glijdende 

.schipdeur. 

Het dok moet in twee a drie uren door pompen niet 

horizontale as geledigd kunnen worden. 

De ingenieur C. NOHEL, vroeger adjunct-directeur der 

Gemeentewerken te Rotterdam, thans adviseur voor de 

havens in N(!d(M-landsch-l ndië (̂ sixlert overleden), doet 

etnigo mededeelingen naar aanleiding van het voor de 

haven van Soerahaija ontworpen drijvend dok, waarvoor 

het plan werd gemaakt tegelijk met het ontwer[) voor de 

verbetering van die havcMi hegrool oj) 7 millioen gulden, 

welk ontwerj) thans in uitvoering is. Aan dit nieuwe dok 

is te meer behoefte nu er in Netlerlandsch-lndië tot dus-

verre niet anders dan kleine dokken bestaan, namelijk te 

Soerabaija een van 4-lüO ton, te Sabang een van 2200 ton, 

te Tandjong-rriok een van 4000 ton, welke dokkc'n op 

2 a 3 dagreizen van elkander vcM'wijderd zijn. 

Het nieuwe dok te Soerahaija, hetwelk thans in houw 

is, verkrijgt een hefvermogen van 14 000 ton. (ien lengte 

van 140 AL, een wijdte van 25 AL, een diejigang van 

S tot 8,5 AL liet totale gewicht van het d(»k bedraagt 

ongeveer 0000 ton. 

ilet is ontworpen door (HI firma ('L.AKK en STA.VDFIKI.D 

te Westminster en wordt gebouwd door de Xederlandsche 

Sclieepsbouwniaatschajipij te Anist(M-dam. Het dok beslaat 

uit 3 gedeelten, welke oj) zeer soliede wijze met (dk.'inder 

verbonden zijn; welk systeem, naar de schrijve.r nader 

uiteen zet, belangrijke voordeelen aanbiedt boven het 

vroeger gebruikelijke ,,ponlon(lok". 

Deze voordeelen zijn in hoofdzaak: 

dal de bodem en het dok voor elke afdeeling een 

afzonderlijk stevig geiieel vornuMi, zoodat in de hmgs-

richting meerdere stevigheid is verkregen dan bij het 

pontondok. waar de hodenu het d(d<. en de zijwanden der 

verschilhmde pontons niet onderling verbondtMi zijn: 

d a ' d e d e e l e n d e r z i j w a n d e n , d i e o n d e r wat(M' z i j n . 

g e m a k k e l i j k d o o r s c h e e v e b ( d a s t i n g v a n h e l d o k k u n n e n 

n a g e z i e r w o n h u i , he lge (M i o o k w e l k a n h i j e e n p o n t o n -

dok, maai waarbij men dan de wanden tusschen de pon-

! tons niet kan nazien; 

d a t m e n he t d o k v e r g r o o t e n k a n d o o r hij v o e g i n g v a n 

I e e n a f d e e l i n g z o i u l e r d a t h(!t d a n n o o d i g is d u b ( ; s t a a n d e 

d e e l e n I e w i j z i g e n , e n m e n w ( ; g en s d e s l rM 'ken : con .s t rue-

' ti<5 t e ge i i d o o r b u i g i n g o v e r do. h u i g t e . m e t m i n d e r m a t e r i a a l 

I t o e k o m t en f l us h e t d o k m i n d e r w e e i r l : 
n 

I 

dat de opstelling van (h; pompen (ienvoiidiger is om-

dat <;r niind(!r j)(mip('.n zijn. 

Drijvende d o k k e . n v a n d e z e ni(Miwe s a m e n s t e l l i n g zi jn 

in (Ie laatste 8 jaren gebouwd, tot een ve rmogen v an 

4000 tot 30 000 ton, in tal van havens der were ld . De 

, v e r . s e b i l hM i de t y p e n v a n d r i j v e m h * ( l o k k ( ; n z i j n ( d k a m l e r 

I snel ()p<,'(;volgd : hi 't is g e e n s z i n s o n m o g e l i j k dat het l a a t s t e 

typ(3 hin iKMi w e i n i g e j a r e n weer door e i u i a n d e r w o r d t 

v ( M ( l r o n g e n . Ten a a n z i e n v a n d e ( ionstn ic^ t ic der d o k k e n 

I wijst d e s c h r i j v e r (m- o p dat, d e «'rvaring h i e r i n n o g n i en i g ( 3 

' v e r l ) e t e r i n g zal k u n n e n d o e n a anb re i i 'MM i . 
f. p 

Alet betrekking tol de, groote vraag: of hel drijvende 

(lek boven luït vaste dok te verkiezen is, is ook deze 

schrijver van meening dat elk geval afzonderlijk is te 

; becordcclen. \'()or Nederland eu Xederl;nuL(di-lndir- wijst 

: hij er op dal daar de zeer slechte grondslag vrij algemeen 

' den ])ouw van vaste dokk<Mi uitsluit. 

I)(! Hussisehe i n g e n i ( M i r d e r \'erkeers\veg(Mi AI. 

T u E X I U K i n x x te Kieff is e v e i i z o o v . i n mc(Miing d a l de 

k(Mize liisschen b e i d e dok.systeiiieii d o o r p l a a t . <e l i j k e o n i s t a n -

( l i gheden bepaald wordt. Hij wijst er op da t een sch ip in 

h e t dok in g e h e e l a i i d e n ; o m s t a n d i g h e d e n v e r k e e r t dan te 

water ca o p d e n o o d z a k i - l i j k h e i d o n i te z o r g e n dar d e z e 

o m s t a n d i g h e d e n z o o w e i n i g m o g e l i j k v e r s c h i l l e n , d o o r de 

w a n d e n , enz. v a n lu't sclii|) in het d o k z()ove<d m o g e l i j k 

te s t e u n e n . I schri jv(M- treedt in u i l v o i ' r i g c b e s i d i o u w i n -

g e n o v e r d e v e r s ( d i i l l e n d e d r i i k k i n g e n w a a r a a n i 'en vaa r-

tuig te w a t e r is ond(M-w()r]ii ' i i . / o o w e l b i j IKM ( ' ( M i v o u d i g 

in het w a t e r l i g g e n , a l s b i j v o o r t b e w e g i n g , g o l f s h i g . e n / . 

Daarna onderzoekt hij de omstandighe<l('n waaronder 

het s(diip zich bevindt als het in het dok staat. In (b; 

voorn.aainste j)laals komt het da.ar natuur lijk aan op de 

stapelhlokken, welke zoodanig moeten zijn opgesteld dat 

in het schij) door het rusten op die blokken gi'cii na-

<Ieelige wriiigingiMi ontslaan. In dit opzicht zou een drij-

vend d(d-: eeiiig voordeel hehheii. omdat het door het 

gewi(dit van lu^t sehi|) eenig«' doorbuigiiig ondcri^aal, 

hoewel men hel er. 0111 andere redenen, tegenwoordig 

zeer op toelegt dat de constructii' vo(>r;il tegen doorbniLi'iii"-

in de langsricditiiig goed stijf is. Was de kiel van een v:i;ii--

luig steeds volkomen recht en konden de stapididokkeii 

zoodanig w()r<len samengesteld dat zij of nirt. of V(dkomen 

g<dijk, samengedrukt werden dan was di' zaak natuurl i jk 

; e(Mivou(lig genoeg, maar in (h; ge.irev(Mi oiiistaiidighedeii 
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is liet geraden dat de stapelblokken eenige indrukk ing 

kunnen aiinneinen, mits deze niet zoover gaat (bit zij 

vcirbrijzold kunnen worden, want zulks zou voor het vaar-

tuig zoor hodonkolijk kunnen zijn. 

Do algomoono rapportour ovor dit vraagpunt, de Sehout-

l)ij-nai;l»t M. JOXDICOTT van de Marine tier Viireonigde 

Staten van Noord-Amorika, gool't in zijn rapport (hetwelk 

eerst na do opening van hot Congres in handen van de 

Kidon kwam) omi overzicht van de vor.schillondo rap-

portim, behalvi^ van hot laatstgonoonido hetwelk daartoo 

te laat was ingokomon. Daarna wijst liij or op dat bij 

do vorsidiilloiulo moeningen dio, bepaaldelijk ten aanzien 

van do voorkeur van vast dok of dri jvend dok in do 

ra|)j)orton worden voorgebracht, vrij wel alle schrijvers 

do eindbeslissing van plaatselijke omstamlighodon af-

hankeli jk maken. Do alg(;nieono ra[)j)ortour onderworjit 

goen goformuleorde conclusie aan liet oordeel van het 

Congres, doch zegt aan hot slot vau zijn overzicht dat 

er giïon twijfel kan zijn of do beslissing omtrent hot type 

van dok, dat in oim bepaald geval zal g(d)ozigd worden, 

nioi^t g(uiomon worden na oen nauwkeurig onderzoek van 

do |)laatsidijko omstandigheden, liet kan zijn dat deze 

don houw van hot oeno of andere tyj)o uitsluiten, of dat 

do kostiui (!on overwegend bezwaar oplevonai, maar do 

moeste ingonimirs on z(!evaartkun(lig(Mi hebhen een be-

sliste meening ton o]>zichto van de waard»^ dor beido 

typen in (h^ gin-allon waarin beide, van toe-jiassing zouden 

kuniKui zijn. tui do schrijver is van oordeel dat hot (yongres 

zich op dit juint moet uitspreken: 

We l k is het tyi»e dat. indien de uitvoering mogelijk 

is, het hostie vtddoet aan <lo behoeften van don handel 

voor ihot voilig en economisch dokken en herstellen van 

zoeschopen V 

Hel is aan to nomen dat dit Congres in (loz(! aan-

gologenludd tot een beslissing zou kunnen komen en 

dat zoodanige b(3slissing van algemeen belang zou kunnen 

zijn en het derhalve geraden zou zijn (li(^ beslissing vast 

tc st(dlon. Do moordoadieid van do uitgebr.aelito adviezen 

is voor bet vaste dok. Ken bestudeering van al deze 

rapporten, hetzij voor of teg<M». bevestigt den alg(!nie(Mi(m 

rapjiortour in zijn overtuiging, gegrond oj) waarnoming 

(Ml ervaring gedurende een lange roeks van jaren, dat 

va.^to dokkiMi het max imum van veiligheid, gtunak <?n 

oocnoniio voor het dokken en bersttdlen van zoescdiepen 

aanbi(!d(!ii. 

Dij de hebaiKhding van dit vraagjuint in do (iorste zit-

t ing d(!r sectio werd door llEIHiE (Duitschland) (»pgomorkt 

dat . naar zijn meening, do conclusie, van den algemeoneii 

rapp(irt<nir verder ging dan. ook op grond van do rap-

porten, kon worden toegelaten. Hij was van ineening dat 

do vraag niot in een bepaalde richting kon worden be- I do ver.schilloiuh; aangolegonbedon waarop dit vraagpunt 

antwoord; al hebben ongetwijfeld vastt; dokken grooto 

voordeeion zoo zijn er toch tal van landstreken waar zij 

om de een of andore roden niet kunnen toegepast worden. 

Dat drijvende dokken verplaatsbaar zijn is voor dit systeem 

een belangrijk voordoid en ook om deze riiden aoht hij 

een conehisio dooliiiatig die aan beide .systemen recht 

doet wedervaren. 

'DESCAX.S ( Ikdgië) verklaart met do meening van don 

algenieenen rapporteur in to stemmen. 

1)UCR0C(̂  (l^'raJikrijk) meent dat drijvende dokkon in 

nioerden.'i gevallen duurder zijn dan vaste dokken, door-

dat men voor drijvendo dokkon zoo groot(! diepte oj) de 

ligplaats noodig heeft. Hij wonscbt drijvende (lokken alleen 

daar te bouwen waar men voldoendi! diepte in rustig water 

aantreft. 

LUIGGI (Ital iöj lieeft vele dokken gebouwd on is van 

cordoel dat hot in vorstdiillendo gevallen bezwaarli jk is 

om drijvondo dokkiMi toe te ])assen. 

i 

' TliE.NlNKinxx en DK ScitoKAl.SKY (beiden Rusland; vor-

(M;nig(l(Mi zich met di; meening van den algenieenen rap-

j)()rteur. 

SCHULZF. (Duitschland) is van meening dat men onder-

scheid rnoet maken tus.schon heide systemen naar don 

aard va.n hun eigonschaj)i)on. Drijvende dokken acht hij 

goedkooper on spoediger te bouwen, doch het ondor-

hcud [f- kostbaar; zij hobben echter ook het voordeed dat 

bot materiaal geniakkeli jker ovm'al te brongen is. Do 

conclusit'ii moeton mot do voordeelen van elk systeem 

lokoning houden. 

Nadat VAX DEIJ HLXDEX (Helgiö) oon conclusie in dezen 

zin heeft voorgesteld, voroenigt de vergadering zich mot 

het voorstel van DE .IOLY (Krai ikri jk) tot het aanwijzen 

eener ('oniniissio, welki^ met don algenieenen rapportour 

oon conclusio zal ontworjien. Deze conclusit;, in do vol-

gend(! z i t t ing aaiigenoinen on in do eindzitt ing van luït 

Congres goedgtdveurd, luidt als volgt: 

In het algcniwii voriuen vaste dokken de beste inriehting 

voor het herstellen van groote vaartuigen, maar er zijn 

ook gevallen waarin alleen drijvendo dokken zijn te ge-

hriiiken cn andere waarin deze zoodanige bijzondere voor-

dooien aanbiedon dat zij dc voorkeur verdienen. 

Ovei hot tweede vraagpunt waren zes rapporten uit-

gcbraolit. 

Do booghïoraar ;uin do Tochnischo lloogesobool to 

Charlottonburg, DK TllIEKRY, gocd't in zijn uitvoerig ra])-

port zoor bolangrijke on zakeli jke beschouwingen ovor 
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betrekking hoeft. I n de eerste plaats wijst hij er op dat 

do indertijd zoo opzioiibarende voorspellingen van den 

„Congrosprofoot" CORTHELL in zake do toekomstige af-

metingen van groote zooschepen, thans reeds lielangrijk 

overtroffen zijn. Waar doze meende dat in het jaar U)23 

afmetingon zouden bereikt worden als: .M. lengte, 

24,4 M. breedte en 9,4() M. diepgang bij een inhoud van 

24 OOO rogistor-tonnon, hebben thans reeds de Lusitania 

on de Maurotania van do White-Star Lino, 23!),4 M. 

lengt(*. 2(5,8 iM. breedte on 11,1. .M. diepgang, bij oen 

inhoud van 200 registor-tonnen, terwijl do in Jun i 1011 

in dienst gestolde O lymp ic en Titanic van do Cunard Liiu,' 

2()0,2 :\1. lengte, 28,1 M. breedte on 10,ö2 M. d iepgang 

hobben bij een inhoud van 45 000 rogister-tonnon, (Mi 

do Idaniburg—Amerika-l i jn in Duitschland twee schepen 

laat bouwen van 51)000 rogister-tonnon. 

Al zijn allo dozo vaartuigen slechts voor oon bepaalden 

dienst van I*]uroj)a naar Noord-Ainerika besteniil, zoo valt 

toch ook voor ander vorkoor op tooneming van afniotingiMi 

d(M' vaartuigen te w i j z iM i . De schrijver geeft dienaan-

gaande (!enig(; graphische voorstollingen, t(Mi dooie ont-

leend aan e(Mio stuilie v.an (hui l>;nirat SULLN'(] to Dromen, 

waaruit het navolgende bl i jkt : 

In 1880 w a s h e t aantal v a a r t u i g e i ' v a n 100 tot 1000 ton 

oen w e i n i g grooter dan da.t van 1000 tot 2000 t o n , t(M'-

w i j l h e t mintal van 2000 tot HOOO t o n slechts ()ngev(j(M-

VI b e d r o i ^ g v a n eik dor vo re i i go iKUMi i do rubrieken. Na 

1884 noemt hot a a n t a l b e n e d o n 1000 ton voortdurtuid a f : 

dat van 1000 tot 2()()() ton nooint toe tot 18^)5, ni.aar ver-

iniiuhM-r daarna, tcM'wijl dat 2000 tot 3000 ton dan be-

langrijk stijgt. 

Ook hol verkeer door het 8iiez-kana;d geeft t(.' (li(Mi 

aanzien belangri jke cijfers. Vorgcdijkt men daar do 40 

jaren geleden pas.«;eerondo va;irtuigon mot do teginiwoordigo 

<lan bl i jkt dat de diepgang verdubbidd is, do lengte on 

do snolhoid v i M ' v i o r v o u d i g d zijn, dat do inhoud dertig 

maal grooter is geworden en hot vermogen der niachinos 

honderd maal grooter word. 

Do schrijver eindigt dit hoofdstuk mot hot st(dlen van 

do vraag of men bij het ontworp(Mi van watorwog(Mi en 

ha,v(Mis rcods dadelijk met de in do tO(dvOii ist te V(M'-

wachten grooto afmetingen rokeiiing moot houden, of 

dat het totdmisch (Mi financie-ol do(dniatigor is. b in iKMi 

eenigszins ruim gost(dde gnuizon. shndits de b(>staando 

omstandigliod(Mi in het oog to houdcMi en voor later te 

bewa i vM i dc niogelijkheid tot hot ombouwen in v(Md)an(i 

met tO(dv()nistige verk(MM'shohoofton. 

In het tweede ge<le(dte zijner beschouwingen beant-

woordt liij divzo vraag i)ev(^stigon(l, ond(M' verwijz ing na.ar 

voorbeehhMi als do verbet(M'ing van de IlenrdiMi-WOSIM*. 

het groote wtM'k van (hui OherbMudin'ktor KllAXZIl'.^. do 

aanleg va.n bet Kaiser-Wilh(dmkanaal. h(>t Smv,k;ui.'ial. (MIZ. 

Ilij wijst or op dat als I IKMI voor dozo grooto wiMdcoii 

dadeli jk bij den aanlog de eisehon gestold bad wanraan 

zij naar do behfM.dte van latere |)eriodon thans mo(it(MI 

vohloen, (M' van dtMi aanleg wol niets gekomen zou zijn, 

011 ook gedur(Mide- lango jaren ZOIM' hoogo uitgaven geon 

vcldoiMido ronto! zou lud)beii gegeven. Over oon on ander 

bevat bot r;»j)port zeer belangrijke gegovens. 

In h(M dordo gedeidttj geeft (h; schrijver eonige toeh-

nische b(».schoiiwingen over den aanleg van grooto scheep-

vaartkanalen, mot betrokking tot do onteigening, den |)lat-

ten grond (het trac('j. do afmotingon dor sluizen, do brug-

gen, hot dw.arsprofiol van bet kanaal, enz. l iepaahlclijk 

liaiwhdt hij daarbij ovor hot Kaisor-Wilhohnkanaal on 

het Suozkaiiaal. 

Zijne coiio.hisios zijn do volgtMido: 

Hij don aanleg van kanalen voor dc groote schec[)vaarl 

moot men, mot eenigo ruimte in de afinelingeii, niet verder 

gaan dan bestaande bdiocfteii vorderen. Intussehen moet 

mot hel oog op dc lookonisl. de onteigening zoo ruim 

mogelijk zijn. bel Iracc zooveel mogelijk recht, mcl bochlcii 

van niel ininder dan iJOOO M. straal, moeten sluizen zoo-

veel mogelijk worden oulgaan. moet dc kanaaldicptc I M. 

walor onder de kiel dur grootste soliepen bedragen en het 

natte profiel vijfmaal hel grootspant van het grootste vaar-

tuig. Voorts nioeleii cr wis.solplaalsen zijn on de kanaal-

boorden voldoende verdedigd worden. 

De hoofdingeniour-diroeteur VAX 1)EI{ \'LX to AntwtM'pen 

go(d't in zijn rapjiort oen overziidit van de .afmetingen 

dor togiMiwoordig in do v.-iart zijnde groote stdiopeii, 

waarbij bij iu(M verzuiint te doiMi uitkomen dat in do 

allorla.atsie j;u'iMi in de-zo van (MMI neiging blijkt om don 

d iepgang in vtM'houding tot do .andiM-e afmetingon te V(M--

mindtM'on, tog(Miov(M' lietgetMi o.ukoh* jaren geleden deze 

vorhouding was. Waar , hij scbepiMi van omstreeks 200 .M. 

lengte. 5 a 10 jariMi gidedon de die|)gang tot 5.2 a 5,0 "/o 

was van de l(Migte. is dczo viMdioiiding thans, bij do 

schepen van onistr(3(dvs 200 M. lengte, slechts l).8 a 4 "/„. 

Zoowol de roedors als de siduM^psbouwnieesters begrijpen 

dus wtd dat te grooto diepgang dt; voornaamste iiKx^iolijk-

Indd voor hot gtd>ruik dor waterwegtMi «MI liaveMis ep-

lovort. De schrijvtM' wijst (M" dan ook op hoe weinig 

bav<Mi> voor die stdu^ptM» niet zoor grootiMi d iepgang be-

reikbaar zijn (Ml hot̂  hij eonige toename van ditMi di(!p-

gang dit aantal nog belangrijk zou vermindorfMi. t(M-wijl 

bij van iiiotMiing is dat Ixdangrijke scheo|)vaartkanabm, 

als bet kana.al van Suez on bet l'ananiak.anaal, door hun 

afmotingon invloed kunnon uitt)ef(Mi(Mi oj» de afmetingon 

dor scbejxMi, 

Wa.ar hij I IKMMU dat v(M'riiinnng van IKM Hananiakan.aal, 

weg(Mis de v<'lo nitii'it'lijkhcibMi bij dtMi ixuiw ondtM'VondtMi, 

is uitgeslot(MI. begrij|)t hij da.t INM Suezkan;ial nog niet 

onlxdangrijk kan worden V(M'hree(l on V(M'(iiept. al zal 

slechts oon l)otridvk(dijk g(M-ing aant.al sohep(Mi van dit^ 

nieord(M'e diepte votu'deol h»d)ben. Z()o wijst tlo schrijver 
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er OJ) (lat in U)l() van de ()7i)8 schepen, die de hiiven 

van AntweriM.'ii liezuehten, shndits 0,7 "/„ een diepg::nip: 

had van 8,00 M. cn meer. 

Ten aanzien van de afmetingen der kanalen aeht schrij-

ver een nat jirofiol van 4 lï 5 ma îl het groutsjiant van 

het grootste vaartuig gewenscht, een diepte van 1. M. 

water onder do kiel, en sluizen geschikt voor seh(.'])on 

van 177,20 M. Imgte, 18,75 M. breedte en 7,50 M. 

diepgang. 

schrijver voegt hij zijn rapport twee staten ver-

meldende de (liej)te van een aantal havens der wereld hij 

laag water en hij hoog water. Voor Rotterdam en Am-

sterdam zijn (Ie daarin gegeven cijfers echter niet juist. 

Natuurlijk ontl)r(.'ekt onder de rai)|)orteurs over dit 

vraagjiunt niet (h' ingenieur K. L. CoUTllElJ-, die reeds 

op zoo menig scheoiiva.arteongres over deze aang(d('gen-

heid belangrijk(; beschouwingen en gegevens mededeelde. 

Hij wijst er nu op dat het vooral de transatlantische 

paketbooten en de oorlogsvaartuigen zijn met wier af-

metingen bij den houw van waterwegen rekening moet 

werden gehouden, eii noemt dan als het bnjedste oorlog-

.<chij), dat van 2 1 ) , M . breedt(ï, thans voor .Vrgentinië 

in aanbouw, (>n als breedste handelsvaartuig de A(|uitania, 

breed 20,;} Al., in aanbouw voor de (Junard-lijn. 

J)e nieuwe sluizen voor het Kaiser-Willndinkanaal wor-

den 45 M. wijd, M. lang. met een (lrempeldie|ite 

vaji 1H,77 M., welk(} afmetingen zoo ruim zijn genomen 

omdat de i)laats(dijke ge.st(ddheid het andermaal bouwen 

van nieuwe sluizen in lateren tijd uitsluit; terwijl voor 

de. verbetering der Londensche dokken sluizen gebouwd 

zullen worden van 2()() tot ;)20 M. lengte, :5a,5 tot Î .I.C) M. 

wijdte en 14.0 tot Ki.S M. drenijteldiepte. 

De reeders zijn nog steeds van meening, dat vergroo-

ting van dc afmetingen der vaartuigen en van liun 

snelheid aan (h^ onh; zal blijven, omdat de bi'drijt'sbo-

langen daartoe leiden. De schrijver voegt bij zijn rai)|»ert 

eenige talxdlen beti-effende het aantal, de afmetingen, 

eirz. van hanihdsstoomvaartuigen, en vermiddt als uitkoni-

,<teji dat zoowel ten a a n z i e n van het aantal, als van den 

totalen en van den gemiddelden tonnen-inhoud de door 

hem indertijd voor l'.)2;i voorsp(dde cijfers, rcM'ds in 1010 

overtroffen waren, lletzidfde is het geval ten aanzien 

van (h ge!nidd(dde breedte, diejigang en tonneniidioud 

van de 20 grootste vaartuigen, terwijl de gemiddelde 

l e n g t e , v(joi- 102 i ) door hem voorspidd, op 12 M . na in 

1010 werd bereikt. S(duMjver leidt uit (;en en ander we-

derom af. (hit de seliei'psbouwmeii.sters en reederijen zi(di 

te dez^'ii aanzien geen wetten laten stfdleii door de af-

metinge-n van waterwegen (d' -werken, doidi naar eigen 

beho(d"ten en belangen hamhden. Ook (h; oorlogsvaartui-

gen nemen steeds iii afmetingen toe; (U' zijn reeds ofu'logs-

vaartuigen gebouwd of in aanbouw van 28, 29, 30 en 

:}5 .M. breedte. 

Schrijver meent dat de door hem voor 1!)48 voorspelde 

afmetingen voor de 20 grootste vaartuigen: 1000 voet 

lengte, 100 voet breedte en 35 voet diepgang, moeten 

gewijzigd worden in 1100, 110 en 40 voet. Voor de diepte 

der waterwegen is daarbij te rekenen op 1, l'/i; - M. 

kitd water. 

Ook OJ) de groote Noord-Amerikaansche meren zijn de 

afmetingen der vaartuigen in de laatste jaren z(M3r toe-

genome.n. 

Dar algemeen toename van de afmetingen der scheiien 

in belangrijke mate verwacht werd blijkt mede uit de 

i'is(dien, die men in verloop van tijden bij ontwerpen van 

groote waterwegen als het Tanamakanaal en het Suez-

kanaal stelde, waarvan schrijver vei'schillende gegevens 

me(lcdeelt. 

Kanalen voor de groote schee])vaart zullen een bodem-

hi-ee(lt(̂  niO(!ten hebben van 114 M. met beloopen van 2 

op 1 en een die])te van 10 .M. liet natte profiel is dan 

11)51 M-. V̂ rtor de sluizen wil schrijver dan gerekend 

lud>l)en OJ» de. afmetingen der sehejien hierl)oven voor 

1048 genoemd, dus 350 M. lengt(3, 31),() M. breedte en 

13,7 M. drenii)(ddi(i])te. 

De „(diief-surveyor to the liritisch Corporation for the 

hegistry (d' Shij)ping" te (llasgow, .1. KoRSTER KiNG heeft 

het.fi bij verschillende groote scheepswerven en reederijen 

gegevens ve.i-zamel(l omtrent de in verloop van jaren bij 

hen of voor hen gebouwde groote vaartuigen, welke ge-

gevens hij in graj)hische voorstelliniren ven-werkt heeft. 

Daaruit blijkt dat in het tijdvak 1S37—1807 de lengte 

der grootste vaartuigen geregelil elke 10 jaren met 20 M. 

toe-nam. en dat die to(3name sedert laatstgenoemd jaar 

nog sterker werd. De diepgang voor die vaartuigen is 

evenals de breedte in de laatste GO jaren met 50 "/„ toe-

genumeii. Daarbij zijn dan niet inedegerekend de abnor-

male stoomers zooals de Lusitania, Olympic, Titanic, enz. 

S(dirijver mcïent dat men dez(ï en dergelijke vaartuigen 

in den dienst tussclien Kuropa en New-York als een af-

j zonderlijke klasse, moet beschouwen, maar dat toch de 

i overige hand(ds- en verkeersvloot aantoont, dat er een 

I v(M)rtduren(le toename in de afm(.'tingen der vaartuigen 

is. Op grond daarvan blijft hij doelmatig achten dat men 

bij den aanleg van kanalen of va.n liav(!ntoeg;uigen voor 

de gro()t( sehee|)vaart met die toename rekening houdt. 

hl het raj)port van den civiel-i!igeni(>ur i'. DHEMA.N'S 

te Am.-tenlam wordt in (hï eerste |)buLts de aandacht ge-

wijd aan de afmetingen der vaartuigen (MI ojigemerkt dat 

de afmetingen der kanaliMi zich eigenlijk moeten richten 

' naar die der vaartuigen, ai ziet men veelal het omgekfterde. 

I De economie van het bedrijf eischt etdiler dat d(3 scdieeps-
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bouwmeester geheel vrij zij met betrekking tot de af-

metingen, die hij juin het vaiu'tiiig wenseht te geven, 

terwijl hot anderzijds technisch mogelijk is sluizen te 

bouwen van b.v. 400 M. lengte, 45 M. wijdte en 14 a 

1;') i\l. diepte, of haventoegangen tot die diejite te verdi(.'-

peii. Do bezwaren komen daarbij in den regel bepaaldelijk 

van financi(3elc zijde, (MI djuirmede dienen de ree(l(3rijen 

dus 0(dv wel rekening te houden. 

Schrijver meent dat elke zeevareiule en handel(lrijven(l(! 

natie, gelijk Nederland, ten minste (M'II haven moet heb-

ben die voor .alle daar to verwachten verkeer toegankelijk 

is en wijst dan op de prachtige ligging van Amsterdam 

en liotterdam door hunne verbinding, langs den vrijen 

llijn, met î en zeer uitgebreid en belangrijk g(>deeltc van 

JMirci)a. Daarna deelt hij gegiwens mede betreffende de 

sedeit 1880 in de va.-irt zijnde groote sehej)en, w(dke hij 

in verband met liiinneii dienst en hunne snelheid in ver-

schillende rubri(dven verde(dt. Het komt hem voor dat 

do oceaan-stoomers met matige snelheid (IG tot 11) knoo-

pen) o|) den duur de voorkeur zullen hebben, zoow(d we-

gens hunne (hxdmatige inrichting voor het personen-

verkeer als wegens humu; groote laadruimte. 

Zeer belangrijk is bet navolgende staatje, wjuirin schrij-

ver een en ander voor verschillende bestaande vaartui-

gen vergidijkt, ook met de. bouwkosten en het kolen-

verbruik. 

N a a m v a n h o t 

v a a r t u i g. 

Tonnen-

inhoud 

bruto. 

Snelheid 

(.knoopen). 

Ivolüii-
verbruik 

i n tonnen 
v. 1000 K . G . 
p. etmaal. 

P a s s a g i e r s . 

H u t 
verl i i i izers. 

Bemanning. 

Jiaad-

vormogon 

in tonnen. 

Bouw-

kosten 

in i'. 

Occi in ic 1 7 2 7 0 20,50 •100 710 1 000 _ _ 584000 

N i e u w - A i n s t o r d a m . . . . . 17'J50 10,00 205 828 2 250 — — 372 500 

Kroonpr inzess in Ceci l ia . . . 19 3(30 28,50 (350 ii 700 825 850 <300 8O0 900000 

Caronia 19ÜÜ0 19,00 (520 2 U( )0 510 :-]800 (580000 

K . — A u g u s t a V ictor ia . . . . 24 581 1(3,50 310 038 2 OOO 5! >3 0 000 — 

24 170 10,50 300 1 100 2 100 450 9 000 580 000 

23ÜOU 23,50 000 850 900 505 2 000 1 000000 

L u s i t a n i a ; Mauretan ia . . üUO 25,80 1 Ooo 1 <»50 \m 827 1 500 1 500 000 

O l y m p i c , T i t a n i c 45000 ' 20,00 80(1 1 Ii25 2 000 85(5 oooo 1 500000 

Oj) grond van h(.'tgeen do ervaring reeds leerde acht 

jvor bet geenszins onwaarschijnlijk dat, v()()r er 

weder vijftien jaren verloopeii zijn, oj) de transatlantische 

vaart schepen van 70 000 a 75 OOÜ ton met een diej>gang 

van 12,50 M. verkeeren. \'oor Nederland meent hij voor 

deze v;uirt te moeten rekenen met s(diej)eii van 40 000 

ten cn 12 Al. diepgang. 

Hij wijst er verder op welke hoogst belangrijke soni-

nien de meerdere snelheid kost, aan w<dke meerkosten 

evenwel de verbetering in machiiKjiibouw en ketels en 

de toejiassing van turbinen (MI van oliemotoreii ten deide 

kan tegemoet komen. 

Ock Oj) de. andere- transatlantische lijnen is (ivenzeer 

tcenanie van dî  afmetingen der va.'irtiiigeii te constatee-

nMi, zoowel naar andere, havens van Noord-.\nierika als 

naar /iiid-AiiKM-ika, terwijl dez(dfde omstandigheden zi(di 

voordoen l>ij do. vaart o]) Zuid-.M'rikn en o]) Azii', Oost-

IndiC' en Australii', gelijk s(dirijver door tal van voor-

])eoldeii to(di(dit. Ook de vraiditbooten met inri(ditiniren 

voor j)as.sagiers en de vrachtbooten in ongi'regelde vaart 

(tramj)steanier.s) nemen regelmatig in afmetingen toe. 

Ah H betrekking tot do afmetingen aan s(ditiej)vaartweg'eu 

t(3 geven de<dt S(dirijver gegevens m(d(3 omtrent de 

waterwegen van Ainsterdam en Ixotterda.in en verder 

omtrent andere liaveiitoegangen en kanalen. Hij be-

grijj)t dat men eek in do toekomst te dezen aanzi(3ii 

zal hebben te onderscheiden tussclien (ĥ  waterwegen voor 

de. transatlanlis(die vaart en de overige: voor de eerste 

acht hij een slnisleiigte van 170 Al., een wijdte van .55 Al. 

en (Vil diej)te v;in 1.5 .\1. onder hoog water noodig; e(Mi 

kanaalj)r()fi(d breed in den bodem 120 tot 140 Al., zoo-

danig dat tw(M' s(die|)eii van de grootste afmetingen 

(dkander varende kumifii jiasseereii, en bruggen van 70 Al. 

doorvaartwijdte. bij vaste bruggen 70 AI. hoogt(t. Voor 

de andere s(die(^j)va;irlwegeii valt in de eerste jilaats (h' 

aandacht oj) In-t kanaal van Suez, wa.-irvoor hij uiterlijk 

in 11)2/5 een die|)te van minstens II Al. noodig acht. 

terwijl ov(M'igens in liet algemeen sluizen van 250 Al. 

lengte. 35 Al. wijdte cn 12 Al. diej)te onder laag water 

gevordenl worden, bij een kanaalbreedte in den b o d e m 

van 80 a 110 Al., een brugwijdte van 55 Ah. bij va<te> 

I bruggen een hoogte van 00 Al. 
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Bij zijn conclusies voogt scln-ijver nog dat strooinin-

gen in het kan;ud zoo weinig mogelijk moeten voorkomen, 

dat het tracé zoo recht mogelijk nu)et zijn, de verlichting 

voldoende voor de veilige vaart hij naodit, en de natte 

doorsnede van het kanaal H a HV-' niaal het grootspant 

van het grootste vaartuig moet l)e(lra,gcii. 

De marine-ingenieur E. S. ZAMJATIN to St. Petershurg 

wijst OJ) de toeneming van do afmetingen der schepen, 

zoowel voor zooveel betreft het verkeer in de J{.ussis(dui 

havens als voor het algemeen wereldv(>rkeer; hij meent 

dat do maxinuuntoeneming voorhij is. Hij wijst voor de 

voortbeweging van de schepen in het hijzonder op dc 

ontploffingsmotoren, welke in vcrgcdijking nu't de t(.'gen-

woordigc stoommachines belangrijke voordetdtui aanbieden, 

zoo wegens hun geringer g(!wicht als wegens het goed-

kooper bedrijf, hetw(dk hij door vers(diillende voorbeid-

den, aan de i)raktijk ontleend, duidelijk nuuikt. Tit den 

aard der z;udv zal de tonneninhoud van do imit derg(dijke 

motoren gedreven vaartuigeui belangrijk hlijven heneden 

die van de tegenwoordige rouzenstoomors en ilan toch 

met deze kunnen concin'reercn met betrekking tot snel-

heid, nuttige i'uiujte en gn.'.ricf voor het |)ersonenverkoer. 

in deze omstandigheden acht de schrijver geenszins 

noodzakelijk dat num voor dc haventocgangen en water-

wegen voor de groote sediec]»vaart thans nu-t bijzondere» 

toename in de afmetingen der schepen voor de; to(d<omst 

rekening houdt, doedi oordetdt hij voldoeuele zoo op de 

vaartuig(Mi van 10,2 a 10,0 M, diepgang j;erekend wordt. 

Algeuncene rapporteur voor dit vraagpunt was de .Anieri-

kaansehe ingenieur C'. K. ( I R U N S K Y to San Krancisco, 

die eediter niet oj) het Congres aanwezig was. Deze 

merkt in de oersto plaats oji dat, zoo do afmetingen der 

zeoschejien slechts bep;udd behoeven te worden door de 

behoeften vi\ belangen van hot verkeer en den handel, 

de econoniie van het bedrijf cn de eischen der passagiers 

met betrekking tot snelheid, gemak en weelde, zonder 

hij dat alles te lettem op de gesteldheid van haveninrich-

tingen cn ev(Mitue(d gebruik van die schepen door de 

regeeringen in geval van oorlog, het gemakkelijk genoeg 

is toekomstige, toeneming van die afnieting(Mi te voor-

spellen. Maar, en wellicht gelukkig, zijn (!r andere om-

standigheden die. men hierbij niet uit het oog mag ver-

liezen. hepaaldtdijk het algcnn;cne nut van deze vaar-

tuigen waarvan do afmetingen, vooral d(i diepgang, be-

perkt kunnen worden eloor dei <li(».|)tc van waterwegen 

on haventoegangen. Uit de.' iiigekomcn rapj)orten volgt 

dat tot dusverre, de afnu'tinge'n der groote vaartuigen 

nog onbeperkt toenemen, waar <mmi sclii]i van .50 000 te)n 

in aanhcuw is en men s|)e)e'dig se-hepcn va.n 70 000 ton 

en meer verwaedit. De algiMiioeiie rap])orteMir nuM'Ut dat 

zoe)(lanige bouw zonden' subsidie eler regcering nie-t mo-

gelijk is, em deelt nu'de dat in de Stille Zuielzee het eco-

nondsche voordcel van grootev schepen slechts door sub-

sidiën wordt mogelijk gemaakt. De Vereenigde Staten, 

die bijna geeui handelsvloot hebben, doen dajinuui niet ine.'de. 

Xa de verschilh'nde rajiporten in het kort te hebben 

belianeledd, constateert do algenuïeiu! rapporteur dat tot 

dusverre geen nocKlzakel ijk heid gebleken en ook niet 

in ele rapi)orteMi beschre'-veii is om bij de vaststelling vau 

de afnictingcn der zeeschepen andere motieven te latem 

gelden dan uit de behoeften van handel en verkeer voort-

komen. (iaat men oj) eh'iizelfdeui voet als tot dusverre; 

voort dan zal noodzakedijk op den duur het groote ver-

keer zich moeten concentrceren tot enkede; havens, zoe)als 

New-York, wier ligging in dit oi)zieht buitengewoon gun-

stig is. liet is derhalve in het helang van minder gunstig 

gelegen havens dat eenig kunstimitig beletsel tegen het 

steeds grooter woreleii elcr afmetingen van zeeschepen 

wordt e)j)gew()ri)cn. Zulks zou kunnen ge>sehie.'(̂ en eloor 

bij internationale overeïcnkomst een luaximuni eliepgang 

te bcjialen, en van rcgeeringswege ge;en scliij) te sul)si-

elieercn hetwelk grooter diepgang heeft, waarbij dan 

vcor ve'rschillende routen ook verschillende nia.xinium-

diej)gang kan gesteld weirdcn. Zoo zouden de Vereenigele 

j Staten onverstandig doen schepen te doen bouwen of te 

I subsidieeren van greioter afmetingen dan het l'anania-

j kanaal toedaat. 

j De algeinceiie rapporteur stelt de navolgende con-

! clusies: 

lo. Ilct is wciKsediclijk dal ccn grcius wordl vastgesteld voor 

ele 11 diejigauĵ  van schcpcn. 

2". Dc regeeringen moesten gcciicrlei siih.sidie verlccncn voor 

vaarluigen van meer dan ü,5() M. diepgang. 

3". licii inlernalionalc ovcrce.nke)msl nie)csl ele loelaathare 

niaximuiu-afinclingcn viLsUslcllcn voor zceschci)cn, gebouwd 

of geëxploiteerd onder financicclcn steun der regeeringen. 

wiuirloe voorgesteld worden: 

1.engte (totaal) . 275 M. 

Brcxidtc . 32 ,, 

Diepgiuig 9,5 „ 

'K l'-lk seliccpvaarlkaiiaal, hetwelk sluizen heeft met ccn 

luilligc lengte vau 30.") M., cen wijdie van 33,(j M. cii 

een slagdreiui)el(licplc van 10,7 M., voldoet aan de rcelil-

inatige eise.lien van <lcn handel. 

5o. Hel is wcnse.hclijk dal het n:üle profiel viin cen kanaal 

voor ele zee.se'lic-epvaart il-maal grooter is dan het onder 

water koinenelc gceleclte vau het grootspant van hel gre)ot-

slc te)c te lalcn vaartiiijf cn dal cr ócn meier walerdiei)te 

onder dc kiel is; maar elczc waareleii zijn afhankelijk van 

ele snelheid, waarmede hel kanaal kan worden bevaren, 

cn dus ook, voe)r cen dcci, van den omvang van hel 

hanelclsverkccr, cn nuKMcn naar plaal.selijke e)m.slandighctlcn 

worden bepaald. 

Oveu' deze; conclusie ontstonel in do vergadering een 

levenelige discussie, waaraan we r̂d declgeneimen deior 

DE ÏI l lERRY (Duitschland). KlXC. (Schotland), JoLi.ES (Ne-
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derland), CoRTllKLL (Noord-Amerika), DE JoLY (fVankrijk), 

TERRIER (Suezkjuiaal;, VAN DER VIN (België;, DUCROCQ 

(Frankrijk) en DONDONA (Italië). 

D E THIERRY merkt op, dat er eem nauw veirband L)estaat 

tusschen ele afmetingen der groote scliecpvaartkanalen en 

die van ele zcescliepen, en elat de technische zijde bij 

dit vraagpunt niet van ele e;eiononiisch(i kan worden on-

derseheielen. Hij erkent dat de steê ds tofineinende afme;-

tingen eler grootste zeesche])en den ingeïuieur bij het ont-

werpen of bouwen van havens of kanalen in moeielijk-

liejdcn biYuigeMi, maar wil daaraan toch niet tegeme)et ko-

men OJ) de wijze als de raj)i)orteur voe)r.stelt. Hij brengt 

onder de aandaeht dat ele grootste .zeM.'.schej)en gebouwel 

zijn zoneier subsidie van eenige regeering, met uitzonele»-

ring alleen van de Lusita.nia en de Mauretania, die eloor 

Engedand gesubsidieerd zijn. Sj)reker meent daarom elat 

van de voorgestelde eonclusiën moet w^orde'ii ter zijde 

gestelel hetgeen betrekking heeft oj) ele afmetingen eler 

vaartuigen! en alleen behouden me)ct worden hetgeen be-

trekking heeft OJ) ele afmetingen van scheejivaartkanalen. 

KING is (»vcnzoe) vaii oeirelecl, dat het (,'ongres niet 

moet insteiumcn mot de eerste vier ce)nchisiën van dem 

algemeenen raj)j)orteur. Hij verwijst luuir zijn raj)j)ort 

waarin hij aantoonele dat de afmetingeMi van alle cate-

goriëii van zecsehej)en in de laatste; 00 jaren regelmatig 

zijn toegenomen cn elat daarom hij elen aanh»g van havens 

en seheej)vaartw(>gen nejg oj) verdere tocne'niing geredvcnd 

moet WO reien. 

DOLLES acht het vraagj)unt van groot helang met het 

üog op de buitengewone toeneming van de afni(;tinge;n 

der zeeschepen. Hij meent intusschen dat van hoe)ger 

hand geenerlei hej)erking is oj) te leggen, doeh elat de 

belangen van lianelel en verkeer hier uitsluitend den door-

slag moeten geven. Doel van het Congres is die belangen 

te; bevorderen, niet ze te belemmeren. Hij merkt op dat 

de Kotterdamsche Wate^.rweg thans een minste diej)te 

heeft van <Si/2 M. bij hiag water, en elat hij normaal hoog 

water reeds vaartuigen met 01 elM, dicj)gang in en uit 

zijn gevaren: dat de schutsluis te hlmuide'ii 20 M. wijd, 

22;-) Al. lang cn 0,0;") Al. diej) is en elat IIKMI in Hollanel 

ge^enszins voornemens is het hierbij te liiten. Integendeel 

is het vrij zedcer dat binnen enkele jaren de Hotterdamscho 

Waterweg nog 1 a D/o M. elieper zal worden, hetgeen met 

baggerwerk van hetndvkelijk geringen omvang te ver-

krijge'ii is on dat voor den toegang naar .Amsterdam een 

sluis van H(;0 M. lengte, 40 M. wijdte en M. diej)te 

z;d gebouwd wordem. De 1 lolland-Amerika-lijn beseft thans 

reeds stoonischcj)cn, die 1 Al. meer diej)gang hebben dan 

de 0,50 AI. welke de algemeeMie raj)|)orteur als grens 

wenseht te stellen. 

Sj)n'ker sluit zich dus ann bij het voorstel van Dt: 

THIERRY om allét'ii de vijfde conclusie te behouelen. 

('ORTIIELL verwijst naar zijn uitgehnddc studiën oj) 

vorige ce)ngre'sse.'n e)ver ele toekomstige afmetingen van 

zee.schejx'ii ingedie'iiel, waarover thans alhicii v;dt oj) to 

merken dat'de uitkomsten zijn voorsjielliiigcn belangrijk 

hebben ove-rtroffen. Hij brengt onder ele aanelacht dat 

conedusies als de thans ve)e)rge'stclde! niet liggen oj) den 

weg van het congn;s en zeer zeken- ele Knged.sehe regeo-

ring e-n dê  l̂ aigeïlsche belaiighebbeneh;n nog meer dan 

than^ afkeerig zouelen maken zich bij het congres aan 

te sluiten. De \'ereenigde Staten hebben thans retids 

oorlogschej)('n gebouwd van 20,5) M. hnM-dte'; als dio 

breedte tot :-5(),;') M. klimt dan zal in de sluizen van het 

Pananiakanaal slechts Al. aan ienlere zijele van het 

sediij) ruimte hlijven. 

Sommigen moene-n dat ele ranij) van dc Titanie or too 

le;ieh'n zal gê eii groote schei)en van dien omvang meer 

te bouwen, maar elit is geMMiszins juist ge/den want men 

is juist OJ) zulke; groote schej)en veel veiliger: als do 

Titanic niet zoo groot was geweest zou het schij) niet 

zoe) lang boven water zijn gebleven maar als een steen 

met alle oj)varenelen gezonken zijn. Spreker wenseht ook 

sh'chts dc vijfde conclusie tc behe)uden. 

l/F. JoLY meent, elat als nie'ii het Ambrosekanaal — ele 

toegang tot de haven vim Nc\v- '̂ork niet venier ver-

eliej)t elan tot de tegenweiordige 10 voet, men méér 

elcen tot Iw.'t limiteen'ii der afnu'tingen van eh; zoese!hej)e;n 

dan ele zorgvuldigst overwoge'ii internationale overeen-

ke)nist. <'11 elat evenzoe) het kanaal van Sucz en het Pana-

mak;in:ial als regulatein-en zullen stred^kon. Men moet 

overige-ns aan de e)nistandighe<len, zoo van technischen 

als van finaneietden ;ianl, e)verla.ten tot hoever men met 

de seheepsafnu'-tingen gaan zal. 

I 'ERRIER ge-eft een uitvoerig ovm'zicht van de wijze 

waaroj) de afmetingen eler vaartuigen, welke van het 

Suezkanaal gebruik maken, zijn toegenomen en hoe de 

kanaahuaatschaj)j)ij door verheteringswerken aan elie be-

hoeften heeft weten tegeme)et te komen. De kanaa.ldiej)to 

van ,S Al. in 1002 vermee'nlerdc t ot 8,28 Al. in 1000, 8,;'):-i Al. 

in 1008 en z;d weldra 11 iM. bereiko.n. 

xS;ulat de overige sj)reke'rs nog enkele korte ojinier-

kingen gemaakt haehlen, wM.M'd ele onder ;') door den alge-

me<3nen raj)j)orteur ve)org(>steld(.' conclusie met ;ilg(Mneene 

stemmen iuingene)men. 

Over het elerde vra;igj)unt waren zeven raj)j)orten uit-

gebracht. 

De \Vasserl);uielirektor d. V. HUHENDEY en de' .Maschi-

nenbau-insj)edvtor 1']. (i. AIKYER, l)eiden te Ihunburg. 

geven oeui uitvoerige! beschrijving van do hefwerktuigen 
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iii gcl)ruik aan do havon to Hamburg. Zij wijzen or oj) 

dat de oudste kraan op eo,n kadonuuu' is de in If) ld 

to An(b.M-naeii aan don i{ijn g(d)ouw(b.', kraan, \v(dke thans 

nog dienst doet. on dat tot hot begin van de vorige 

eeuw liet lo.ssen ou hubui van vaartuigen steeds gesciiiecblo 

met aan hot v;uirtiug aanwezige haadi)ooniCMi met katrollen. 

K(!rst togen het jaar 1S2() kwamen de geguten ijzeren 

kraiuMi in gebruik, door zweugcds bewogen, in iOngeland, 

in Hamburg, langs den Jlijn en aan het meer van Kon-

stanz. Omstretdvs het jaar hSbO kwamen d.'uu' do door 

stoom bewogen kranen. Nadat de firma AHMSTHÜ.NÏ; in En-

geland wn hydraulisoho loskraan gebouwd had, wer-

den deze o(dv to Hand»urg toegepast, hoewel men iu latere 

jaren weder tot do stoomkranon overging, toen liet be-

zwaar van de hydraulisoho kranen in strenge winters 

gebleken was. 

lil 181)1 werd do eerste proef genomen mot eloetrisohe 

kranen, welke thans to Hamburg evenals in andere havens 

algomeeii in gebruik zijn, en na aehtereenvolgeiKb; ver-

boteringen goed voldoen. De ge.wono kranen li(d»ben oen 

hefvermogen van iUKH) tot ')()()() K.(l. Do rapporteurs, 

geven een uitvoerige beschrijving van dezo kranen, van 

hun samenstelling, dî  ois(dien waa.raan de onderdeolen 

moeten voldoen, enz. 

Vervolgens beschrijven zij vonschillonde andere .<oorton 

van kranen, zooals do- loojikranen. do tlraailiare kranen 

aan de goederenloodsen, de kraniMi voor zware lasten, tot 

oen hefvonuogen van 10 tot löO ton. on de drijvende 

kranen tot (M-II vermogen van ;5() ton. 

Voor het lossiMi van viseh bestaan aan de havon van 

Hamburg bijzonder tot dat doid ingeriedite kranen. Ib^t 

lossen of lad(.Mi van steenkolen geschiedt door ki|)inri(di-

tingen, kranen me,t grij|ibakkon eii elevatoren; granen 

werden met elevatoren gedost. 

]']en en ander wonlt in lu!t rapport uitvoerig beschre-

ven, ook met het oogmerk dat de aan de htdangrijke 

havoniiirichlingen to Hamburg opgediine ervaring o(dv 

voor andere haveuis nut kan luddien. 

D e Amerikaansche hoofdingenieur KUANK \V. llODCDüN 

van den havendienst to lioston, begint zijn rapjiort mot 

de opmerking dat in de Verocuiigde Staten en in ('anada 

do inrichtingen voor de btdiaiididing van goi'doreii in do 

havens niet zoo uitgebreid zijn als in de havens van 

Europa, aangezien men in eerstgenoomden voor het los.sen 

011 ladon mee.stal gebruik maakt van laadbo()in<!n, lieren, 

enz. op h(;t vaartuig zelf. 

Dat <'r in Amerika op de. Inivenhoorden zoo wednig 

kranen woi-den geliruikt sclirijl't de rapporteur o.a. daaraan 

too «lat de kaden ve.edal uit houtwerk hestaau, hetwelk 

zulke zware liehanion als kranen niet kan dragen, en dat 

o(dv d(> looiUen daar niet o|) ingericht zijn. Wed wordt 

elaar veud <rebruik {gemaakt van trucks, waarmede dan 

geladen wagens worden verplaatst; hiervan geeft het 

ra|)|)ori een beschrijving. Voor hot oveirladen van suiker 

in <le havens van Philadelphia en baltimoro gebruikt 

men een electrisch bi;wogen transportkabid. In Memphis 

aan do Mississip|)i gediruikt mon een van don oover be-

weegbare brug, die aan oen oiiuh; in het vaartuig wordt 

neergelaten, en waareip een kleine.' wage'U gophuitst is. 

A'oor granen, ertsen, steonkolon, bananeui, <MIZ. hooft men 

bijzemde-ri- losinrichtingen als elevators, kranen met grijp-

hakke'u, kipinrichtiiigeii, enz. 

Over de outillage van havens in Frankrijk worden uit-

voerige me'deHloolingon godiuin, doeir sclu^tsteekeningcui 

toegelicht, in hot rapport van elen inge'niour des Ponts et 

(diaussée'.s, 1'. IUKUILLO.N' te Hordeauix. In de oorste jdaats 

werden daarin besproken do kramai van norimud vornio-

ge'u, d.i. tot ÓOOO K.Ci., waarvan hot aantal in do voor-

naamste h'ranscho havens in de laatste 10 jaren verdubbeld 

is. Het aantal van (h^zo kranen is in don rogol d a O por 

120 M. kaehdongte-. 

De» schrijver beschrijft do v(u-s(diillende typen dor in 

gediruik zijneh^ kranen on de' wijzigingen, elie de' siuneui-

stolling onderging in verliand mot vora.ndoringon in elen 

bouw en do afmetinge'n der schoiion. Drijvenele; kranen, 

welke in de. iM-anscho have'us betrekkelijk wednig voor-

• komen, iii Le Havre' 1-1, Nantes 2, Duinkerken. Marsedllo 

en Houaan echter re'siioetiovolijk 20, 27 en 82, zijn duur-

der in bouw on gecomjilicoorder in inrichting en ge'bruik, 

dan (h' andere. De' kranen voor ge'wono koojunansgoo-

(h'reii hebben e'em vermogen van 700 tot 1000 en böOO K.(l., 

in wedke bedragen toename is waar te nomen, zoodat men 

tegenwoordig ook reeds tot HOOO K.(}. gaat. Voor kranen, 

dio te'vons tot we.gen zijn ingericht, gaat mon v(;elal tot 

ÖOOO K.O. omdat daarbij h.v. bij stei.'nkoloii, zooveel doodo 

last (bakken tot löOO K.Ci. gewioht) op te heffen is. 

De. hed'snelheiei is meestal niiU moor dan 1 .M., die van 

[ beweging 2 a M. por sec. 

i In elo kleinere havens wonhüi veelal stoomkranon go-

, biiiikt, wedke, ook voor ei'ii dool ne»g in eb' greiotore havens 

I voorkomen. In Marsoillo, Houaan en Duinkerken bestaat 

i nog de groote meerderheid uit hydraulis(diei kranen, wiuir-

j van er zelfs nog werde'u aangeschaft toon de (deotricitoit 

aan ele havens in gebruik was gekomen, heerst in do 

1 laatste elrie' of vier jare'.n we;rd de teiepassing van eloctrisch(; 

! kranen in do l'̂ ransche; liavems me'or algeMiioen. Over dozo 

I vor>ehillend(! soorte'u van inrichting bevat hot raiijxM-t uit-

voeu'ige' beschrijvingen. De kostiMi dor stoemikranen van 

löOO tot 8000 K.(i. bedragen goniidelolel 82000 francs, 

dio van de> hydraulische' kranen 10 000 tot 2') 000 francs, 

, natuurlijk zoneh'r elo alge-moene' koste'ii voor teiovoe'rloidin-

I gen, e'iiz. De' electrische' kranen veieir löOO K.(i. keiston 

22 000 a 20 000 francs. 

In lu't twei'de heieifdstuk worelen de krane-n van buite'ii-
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gewoon vermogen besproken, namelijk van 10, tot 80 a 40, 

80 en zelfs 12Ü ton. Op enkedo scheepswervoii vindt men 

elan nog kranen van lóO e'ii 100 ton hofvi;rmogon. 

V(!rder wordon nog me'tb'eloelingon gedaan omtnuit het 

lossen van graan in zakkeui langs transjiortbande'ii, van 

les ge'ladon graan door neirias, hot hissen van bah'ii k;itO(;n, 

van steonkolon door loopkranen en drijveneh; kraneui. De 

schrijver besluit zijn uitveierig rapport mot oon samen-

vatting van elo hoeifdpuntoii zijnor me'dedooling, waaraan 

hij eenige' oeinclusios toevoegt. 

et, rapjiort van elen Engolschon inge'iiieur 1. (J. PAULLXC 

to Mieldlosbroiigb geeft ee'ii beschrijving — gelijk de 

rapport(Mir ze'gt: oen we'ge'iis elen bope.'rkton eimvang van 

hot rapport ze-er onvolleelige beschrijving — van de inecha-

nischo inriehtiiigen in do iOngolsedn' havens. Daarbij be-

handolr hij niot alleen de' inrichting voor he't transport 

van goederen, doch ook <lio voor hot verplaatsen dor .sclui-

jien in of nabij de havens, voor hot horstellen va.n SC IKV 

])Oii (Ml voor hot oiidorhe)ud van de haven. De mechanische 

inrichtingen voor do behandeling dor gooelereii zijn in eb; 

laatste- tien jaren zee-r voraneleM-el, waarbij nie-n er steê els 

op uit is don handeiiarlxMel door niachinearboid te ehieii 

ve-rvangen. V îor eh' loopkranen wordt in Liverpool het 

type van 8()()() K.(i. hofvermeige.'n aangehouelen, elders 

gaat men tot grooter vermogen ove-r. Daar de hiexlsen te 

Liverpool oj) elen kant van elo kaele staan lexijion elaar de 

krane'u over lie't dak der hiodseii. De hyelraidisclie bewe-

ging heeft nog altijd boven de' eh'ctrische' de voorkeur. 

\'cor los gedadon goederen zooals granen, ortseui e-n 

steenkolen gaat be-t liefvormogon der krane-n moeistal tot 

."lOOO K.d. liet rapport beschrijft versehilh-nele inrich-

tingen die in de versehillonde havens veior het eiveudadon 

van sfe'onkolen worden ge-bozigd naar don aard d(M- plaat-

selijke omstandigheden on ele boliooftoii van do st(30nkolen-

soorten. In het 1 lerculanoumdok te» Liverpoeil is evenals 

in mooreloro havens oen ki|)inrichtiiig voe)r de spoorwagens 

in gebruik; in Ilull laaelt men de stooiikolen eloor oeui 

transiiortband, (ïOO ton jier uur. \'erele'r weirdt nog he--

schrevon mot welke inrichtingen het laden van hunker-

kolen geschiedt. N'eior (h; granen zijn e-hsvatoron in gebruik 

hetzij met bakken, hetzij deior opzuigiiig. 

J jaarna worelen bosohreven de; kaapstanelors voor hot 

voibah'n dor sjioorwage-ns, welke vroeger oeik bydrauliscb 

wordon ge'dre'ven, thans vee»lal eh»ctrisoh. 

\'e'rvolg(Mis worelen beschreven do inrichtingoii tot he»t 

bewoge'ii van eh; sluiseh'ure-n dor afgosleiton dokke'ii, e»n 

van de' bew(»ogl)ar(? bruggen, on eli(! vejeir ele ve-rlicliting 

v(ie»r havente'rre'inon e»n have'iitoogangen. Ten slotte b(;vat 

hot rap|)ort e'oiiige uwdedeelingen over de» pe)m|)inrieh-

tingen van vasto e-n drijve-nde elokken. 

Het rapport van don adjun(!t-diroctour der genieente-

werkon te b'ottcrdain WoLTER COOL en van elen ingenieur 

bij do handelsinriehtingon A. DE IVVNTEK bevat (,'on uit-

voerige beschrijving van elo mechanische outillage van 

die havens, waarldj zij eloon iiitkonu;ii hoezeer in do 

laatste- jaren eh; meïchauische; inrichting daar meer on 

meer den handenarbeid vervangt. 

1)(( oudste kraan van de stad Kotte-relain is do lO-tons 

hanelkraan bij de sanienkeiinst van Wijnhaven on Sclioep-

make-rshave-n: elaare)jj volgen onistrt̂ ^eks de; helft dor 10de; 

eeuw, toe-li ele. stoomvaarrt hier eenige bet(;ekonis liogon 

Ui krijgen, de stoomkraaii van 2;') ton op de; Willemskade-

011 (.-enige andere stooinkraiKiii langs de; rivier. Van de; 

togonwooreligej eiutillage- govon do scdirijvors oen duidelijk 

ovorzi(dit o|) oon scbotskaartje van de ver.sehillendo havon.s, 

terwijl, blijkens oen in hun rajiport ojigononion staat, aan-

w(,'zig zijn 121 kranen (zoowel vaste kranen als looj)-

krane-n; waarvan 8 haiielkranen, 80 stoomkranon. 17 

hyelrauli.st-he on 02 electrische kranen. Veiorts zijn er 10 

kaaj>staneh-rs cn 4 takels. De- meeste krane-n liebbeMi löOO 

tol :•)()()()a ÖOOO K.d. hefvornieigen, de groenste 80 ton. Ton 

aanzie-n van do elrijvoneh- kranen wijze'ii ele sehrijve-rs in do 

e(-rste jilaats oj» eh' laadbexmie'ii (iii krane-n oj) groeito erts-

booten voeirkome-nele e-ii vorine'hlou elaarna de; 10 elrijve-ndc. 

krane-n van 10 tol 12.") ton liofvormeigen aanwezig bij ehi 

have-iiwe-rkcn ou schecjiswervon to Hotterelam. Onder eb- bij-

zonde'i-e hefinrichtinge-n voor grane-n, e;rtseMi en ste'e-nkoleii 

worden ve-rine-hl vier vaste; elevatoren (Jaeobsladdcrs) veior 

70 tor 100 ton jier uur, O drijvende^ de-rge-lijkc elevatoren 

vee)r 00 tot 120 tem jie-r uur e-n 12 drijveneh- zuig-eh'va-

teMvn voeu- 180 teit 200 ton i)(;r uur, allo voor grane-n, e-ii 

dce)r steiom gedre-ve-n. Voeirts de hydraulische ed' eh'ctri-

s(die' kijiinrichtiiige-ii ve)oi- ste.'.onkedeii. en eh' steioiiikrane'ii. 

eh.'vatori'ii en transjiorte-urs van eh- .ste'(-nke)h-nmaats(diaj»-

jiije'ii e)f -v(-reenigiugt-n. 

Daarna verinehit hot rajijieirt elo inrieditingcn om .sche-

pen OJ» to be-ffe-n. d.w.z. d(-. drijvende; dokke-n, waarvan 

er in of nabij de- havens (;(-M achttal in eliensi zijn, mot 

oon lu;fvornioge-n van 2000 tot L') 800 ton. Ten slotte wor-

den nog e-onige ge-geve-ns ve-rstrokt omtrent oen kort go-

h'deii voor den ve;erelioust over de; .Maas in elionst ge-stehb-

Jiont, we-lke' 10 greieite- sleej)crswag(;ns t(;gelijk met talrijke-

pe-rsonon kan ()v(;rbrenge-n en welke.; jiont (;en in v(;rbaiid 

met hot ge-tij ojibefbaar jilatform he-e-ft, hotwe-lk mot 

sehroe've-n oj) cn ne-e-r wordt be-weiî en. 

De llussische- inge-nie-nr der v(!rke-e»rs\vegen (I. Si'AIAI.NT; 

tr(»e'elt in bcscliouwinge-n ove-r eb- ve'rsediillcneh' wijzen 

wa.aroj) granen in ele havens kuime'u aankoiue-n (jx-r si)eH)r-

wage-n, j)e'r vrachtw;ig(-n eif j)cr ze-e'- e>f rivie-rsteximbeiot). 

die', waareij) zij in do haven woreh'ii ove-rgebraeht, (eliivot 

in e>en vaartuig, tijeb'lijk in eiitrejx'it. ed' voeir langen duur 

in de jiakhuizen) e-n die waareij» zij g(-lade-n zijn (in zakken 

ol los). De-ze vcrschillenele' wijze'ii kiinne'ii natuurlijk teit 

allerlei combiiiatieMi aanleiding gove-n. Hij eb- groote' ver-
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scheideiilicid iu do graaiisoorton (MI do verscliiilonde oigo-

iiaron, zijn in do i^issischo havens de graansihVs niet 

doelmatig omdat men daarin alles niet voldoende uit 

elkaar kan houden; boter zijn dan eenvoudig ingeriehte 
I 

magazijnen. 

Dc rapportour geeft vervolgens een beschrijving, met | 

schetsen toegelicht, van de ontwerpen voor do havens van 

Odessa en Mariupol; het eerste met afzonderlijke maga-

zijnen en elevatoren, het andere volgens (HMI inrichting 

waarbij alles gecond)inecrd is. In Odessa, waar 1 à 2i/a ! 

millieen ton gnuin per j;uir wordt uitgevoerd, komen de l 

laxlingen aan in lichters van den Donau of de Dnjester, j 

of in s|)oorwagens of voertuigen, (lemiddeld blijven de 

aanvoeren daar 2 maanden in dcjiot. i)e haven van Mariupol 

;ian de zee van Azow is voornamelijk een steenkolenhaven ; 

het graanvervoer omvat daar slechts 400 OOO ton per jaar. 

J)c werken aan die haven thans in uitvoering ten behoeve 

van hot kolentransport, gaan gepaard met een algemeone 

verdieping van de haven, waardoor de diepte 8V2 M. zal 

werden. I*]en van de bassins wordt speciaal voor granen 

ingeri(d»t: men verwaxdit diiarmede een uitbreiding van 

het verkeiM- tot ilOOOOO ton ])cr jaiir. 

\'(M-volgons ge(;ft de schrijver eenige bendceningen van 

do kosten van den bouw dor silo's, van de magazijnen en 

van de elevatoren in verband met hunne capaciteit. Hij 

besluit zijn rapjiort mot de ojjmerking dat men vernnn-

doring van d(» kosten van inrichting en va.n bedrijf hij 

het laden en lossen kan verkrijgen: 

1". door een doelmatige keuze voor de algemeone in-

richting (1er dep(')ts in verband met de locale 1)0-

ho(d'teri; 

2'\ door de pl.'uitsing van de inrichtingen voor hot bedrijf 

zoo doelmatig mogelijk te doen, daar waar deze het 

voordeoligst kuinien werken. 

De ing(!nieur .V. IIEKRMANX, Direct(!ur-(ieneraal voor de 

liavens van Tunis, Sousse en 8fax, bespreekt in zijn raj)-

pcrt bepaaldelijk de overlading van i)hosphat»*n en ijzer-

ertsen in hav(Mis, tot een gezamonlijken omvang van 

resp. Iv:, niillioen en IWOOOO ton in 1!)1(). 

Deze phosphorzure kalk komt in den vorm van poeder 

of kleine stukken per spoor aan de haven en wordt (huir 

watervrij oj)geslagen. Zij wordt vervolgens door middel 

van trecht(M'.> gelost op riemen zonder eind. die d(* kalk 

overbrengen na.ar de sehojien jun do kade: deze riemen 

worden electrisch bewog(3u met een snelheid van 2 tot 

M. por sec. 

Veoi' het overladen va.n ijzererts worden ihj wagens, 

die 20 ton laden, door nnddel van electrische k.'iai)stan(lerrf 

l)0ven (*en trecditer g(d)racht waardoor zij huinien inhoud 

lc.ssen in bakken van .') ton. Deze bakk(m wonlen door 

een loo])hrug opgeheven en storten dan hun inhoud o]) d(i 

losplaats waaronder tminels liggen, waarin kleine wagen-

tjes loo})en welke door trechters geladen worden. Zij wor-

den door muilezels over sporen voortbewogen naar do 

kade waar het vaartuig ligt. 

De algemeone rapporteur, ,1. A. HE.NSEI. ingenieur van 

don Staat New-Vork, te Albany, bepjudt zich tot oen 

zoor korte sanienvatung van de ingekomen rapporten, 

welko samenvatting niet veel meer geeft dan oen inge-

deelde iidioudsopgave. 

Aan de discussie werd deelgenomen door HAHDLNG 

(Noord-Anierika;, ROGERS (Noord-Aiiierika), IVENNEDY (CAR 

nada;, TITCO.MH (Nooni-Anierikaj, HUBEXDEY (Hamburg), 

MATIIEUSCHE (Oostenrijk) (MI HARRILLOX F frankrijk). 

HARDIXC; betoogt dc wonschelijkheid van oen doel-

matige en uitgebreide ineclianische outillage van de havens, 

waar omvangrijk(» overlading van goederen plaats vindt. 

ilooiORS wijst OJ) do door hot CJongres te l)ezoeken in-

richtingen van dc Husch Terminal Cie te New-Vork, 

waarbij men er op uit g(Mveest is alle veriilaatsing, zoo 

in horizontale als in venikale richting, welke goederen 

in een haven te ondorgjuin hehhen, zoo praktisch en eco-

iioniisch mogelijk te doen verrichten. 

KENXEDV doet iiKMledeeling van iietgeen hij in dozen 

zin voor de haven van Montreal boeft tot stand g(da-acht, 

welke haven geheel van Staatswege wordt bediend en 

is ingericht. 

TITCO.MU merkt op dat in Amerika de kipinrichtingon 

vcor het lo.sson van steenkolen steeds in afmetingen en 

vermogen tO(.monien, zoodat er thans reeds in aanbouw zijn, 

die een wagon geladen met 100 ton steoiikolen kunnen 

opnemen en 60 wagons per uur kunnen lossen. Voor 

steenkolen, die per schip aKang(ïvoerd worden, hooft men 

thans grijpbaggers, dio iVa ton steenkolen kunnen opne-

men en in 17 uren een vaartuig mot GöOO ton huling 

kunnen lossen. 

COLE.MAX bespreekt de — wegens groote waterstands-

ver.schillen noodzakelijke -— drijvende aanlegplaatsen te 

Now-Orleans en de inrichtingen daarbij voor h)s.sen en 

laden in gebruik. 

IUJIJEXHEV geeft in overweging geen conclusie te stellen 

en doet nog enkehi iiiodedeelingen betref feilde do haven 

te Hamhurg. 

M.\THEUSC11E acht doehnatig dat in vergelijking wordt 

getreden over do meest gesidiikto inrichting(!n en wensclit 

daarom dat voor het volgend Congres vergelijkingen wor-
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den gevraagd voor kranen en laadbruggen en transport-

handen. 

IURRILLOX acht noodzakelijk dat niet alleen losgeladen 

goederen doch ook andere kooiiwaren in balen of kisten 

hij dit onderweri) worden behandeld, hetgeon vooral in 

de Amerikaansche rapporten oiitbreekt. 

Ten slotte wordt het oj)st(dlen van een conclusie aan 

een snlicommissio opgedragen, waarna in de volgende ver-

gadering wH)rdt aangenomen het voorstel van de Coni-

niissie, dat op het volgimd Congres als vraagpunt wordt 

gesteld: 

^iochanische behandeling van verschillende han-

delswaren, tusschen het boord of de l.)riig der vaar-

tuigen of den ka-iimuur eenerzijds, en alle terreinen, 

dienstig voor hot opshuui va.ii die waren, juiderzijds. 

Holialvo de hieH)oven behandelde drie vraag[)unten wa-

ren voor deze sectie ook vier onderwerpen vastgesteld, 

waar omtrent mededeidingen konden gedaan worden. Deze 

onderwerjjon waren: 

1. (Iroote baggermolens (m niiihhdon oni onder water 

rotsen op te ruimen. 

2. \'erslag betreffende de werken in den laatsten tijd 

in (1(.* voornaamste havens uitgevoerd, met name die 

betndvking hebbende op golfl)rekers. Toepassingen 

van gewapend beton, middelen tot v(.M7,eke,ring van 

goede instandhouding. 

Ihaiggen, zweefl)ruggen, tnimeU onder de sclu^ep-

vaartwegen; teclinischo en economiscbc studie. 

4. N'eiligheid van de sche.epva.art. LichtgiM'ende boeion. 

Over het eerste onderwerp waren ingekoineii 8 niede-

deelingen. 

BLÜMCKH (Duitschland) deelt iiK-de dat de f.abriek voor 

s(di(;eps- en werktuigeiiboiiw re .Mannheiin, waarva.n hij 

directeur is, zich reeds sedert hai'on aanvniig lieefr toe-

geh^gd ()|) den Ijouw van eminerhaggeriiiolens naar het 

llollandsch nuMhd en sedert getraedit h(M}ft het zoodanig 

to voH)eteren dat deze molens ook in meer harden «jfroiid 

kunnen werken. Hij beschrijft oenige groote baggermo-

le.ns door zijn fabriek g(deverd voor baggerwerkeii in 

hionia(ditige of rotsachtige gronden en waarmede goede 

ivsiiltaten zijn viM'kregen. 

HERNAXHK'/, (S|)anj(i) doet me(le(le(ding ointn^it de wer-

kf.'üi aan verschillende havens en baventoegangeii in S|)a!ije 

verricht ten einde in rotsaiditigeii bodem meer (liej)te te 

vorkrijgen, en beschrijft de daarbij g(d)ezig(le toest(dlen. 

hij de haven van Avilès, waar niiiii öOOOO M'-. rots oj) 

t(̂  ruinien wa.s, gebruikte men het bekende toestel van 

LOBXITZ, waarbij stalen beitels of stootijzers van aanzienlijke 

hoogte in het gest(.tente n(.;ervallen en het aldus breken. 

Daarna de(xl het dienst langs do kust van de Cantabrische 

zee bij de ha.ven San l'̂ stohan de l'ra.via, waar zoor hard 

gesteente was op te ruimen. Tha.ns is men bozig met hot 

opruimen van 78:U)0 .M», gesteente in den toegang tot 

de haven van biII)ao; men gebruikt hier een beitel van 

1.0 M. lengte en 10 ton gewicht. De twee toestellen, die 

hier in werking zijn, ruinien 8000 in de maand op. 

i'roefnemingen met een onimermolen en met een grijp-

bagger van I'RIESTMAX gaven onbevredigende resultaten. 

ILLIA.MSOX (raiiania.) doet uitvoerige niededeolingen 

over do groote bagge-rmachines in de laatste vijftig jaren 

in Noord-Ainerika in gebruik. Hij imuikt melding van 

dc zuigers in 1800 gebezigd bij de haven van Cliar-

lesten, en .sedert 1S8-1 bij de haven van New-Vork. I )eze 

baggermachines Ixdioordcii aan aannemers: .sedert 1800 

heeft (Ie Staat eigen baggerniaterietd, waaronder M zui-

gers, welke van \ tot 12 .\i. diej) kunnen baggeren. Na-

tuurlijk is men er steeds o|) uit de werktuigen te verhe-

teren. \'oor baggerwerk in rivieivn zijn .sedert 1887 even-

zoo zuigers, in g(d)ruik, vooral oj) de .Missisi|)pi. \'ervolgens 

wcrdr Ix'schreven im t̂ welke werktuigen en op welke-

wijze de Ö-IOOOOOO M'. baggerwerk voor het l'anania-

kan.aal worden uitgeviH-rd. niet emniermolens en met zui"--
O 

(Ml |)ersw(M"ktuigen. 

Daa.rna Ixdianthdt de schrijver de werktuigen, in (h-

\ ('re(uiigde Staten in g(d»niik 0111 rot.^igrondeii onder water 

OJ) te ruinien. 11.1. die waarbij gaten wonh^n gvboord (MI 

een g(die(d net van gangen wordt gemaakt om mijnen in 

te leggen, die volgens het systeem LoHXITZ, en ten slotte 

die, waarbij door bonMi en stooten gat(Mi worden geni.-iakt 

em a(direreeiivolgens den h.arden grond of steen oj) te 

ruimen. Deze laatste niethode is in de Vi'ivenigde Statem 

het meest in gebruik. 

\'ll)AI. (^iM-ankrijk; Ixdiandelt (h- haggerwi-rkeii met werk-

tuigen van groote afmetingen verri(dit v(X)r de havens en 

rivieren in l"'rankrijk, in het k.anaal van Suez en in de 

l'i'ans(die kolonii'ii. De groot- t̂e (Miiiiierimdens gaan tot 

een vermogen van 7.')() . M p e r uur, de grootste zandzui-

gers tol 1000 M-'. per uur: een gidijk vermogen hebben 

de in verband met deze werktuigen g(d»ruikte jier-̂ m̂a-

chines. De ervaring met deze giaiote baggerwerktuigfiii 

heeft g(deerd dat het voonleeliger is (hize niet te gebrui-

ken voor het trans|)ort der g(d)aggerde sjx-eie. doch deze 

met afzonderlijke bakken te vervoere.n. 

In het rapport worden verv(dgeii.- afzonderlijk lx'.<chre-

veil de baggei'werkeii in de lleiiedeil-Loire. die in de Wo-

110(1(11 Seine, in de (üronde en in de Ueiiedend iaronne. 

in het kana.al van Suez, in verschillende haventoogangen 
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in b'rankrijk on die tot het vormen van oen net van 

kanalen in de delta van l^'ranscli Aehtordndië. Omtrent 

het opruimen van rotsaehtigen grond worden slechts 

enkele opmerkingen genuuikt, aangc^zien dit werk in do 

laatste jaren in Frankrijk slechts hier en daar tot go-

ringen omvang voorkwam. 

Kocil (Hongarije) doet uitvoerige niededcelingen over 

de middelen en wcrktingon, toege|)ast hij het opruinum 

van rotsgrond voor de verbetering ten bcdioovo van do 

schoepvaart van den Donau, tusschen Moldova en Turn-

Severin in iiongarijo, in de jaren 1801--1807. Daart(K> 

waren uit de rivier ruim 175 000 AD. rots te verwijderen, 

welke hoeveelheid door do voortz<'tting van hot werk 

tusschon Orsova en de IJzeren Toort vermeerderde tot 

ruim 28<SOOO AD. Bovendien moesten in stil water nog 

307 800 AD. worden o|)geruiiiid. Hiertoe werd gebruik 

gemaakt van springnndihdon en vun hot toestel LOUNLTZ; 

do aldus govornule, stoenbrokken werden door sterk ge-

bouwde (ïinmormolens, door lepelbaggers of grijpbag;rers 

verwiid 

TOSSATAKO (Italië) beschrijft het baggerwerk verricht 

op de baar, vóór <le haven van Lido te Venetië, nmt een 

baggerwerktuig (enunornuden en zuigbagger). AVogons (h; 

geaardheid van den bodem had hot zuigwerk weinig 

(d'fcct, zocxlat alleen de emmers gebruikt w(M'den. De molen 

is z(dfla<b'ml en doet in 5 vraehten por dag 2000 Al^ Do 

kosten bedroegen ruim f 0,50 per AD. 

In de haven van Bari word rotsgrond opgeruimd mot 

het toestel van LOHNLTZ, tor verkrijging van een diei)to 

van 8,70 Al. Daartoe werd ruim 50 000 AD. kalkrots oj)-

geruimd voor ruim D/i» nnllioen francs. 

D E KANTER en WESSELING (Ncvderland; beschrijven de 

omvangrijke baggorwerken in do laatste jaren uitgevoerd 

tot het vormen van havenbassins te Rotterdam en waarbij 

de gebaggerde sp<'cio, in afzonderlijke bakken vervoerd, 

gidjozigd werd tot het ophüogen van terreinen moestal 

aaji particulieren behoorendo en welke torreimjn daardoor 

in waanhi st(;gon, zo(Klat de eigenaren ook voor ile op-

gebrachte baggerspecie betaalden. Van d«' kosten van het 

baggerwerk kwam daardoor, bij vervoor over d tot 10 K.AL. 

afstand, in don regel niet meer dan f 0,10 à / 0,15 per 

M\ tiMi laste van de genKU'nte Kotterdam. Op deze wijz(5 

wenl in de laatste jaren aldaar omstreeks 13 millioen AD. 

g(d)aggerd en g(dost. liet werk werd uitgevoerd mot grooto 

emmermolens, w(dko 25 000 tot 32000 AD. per week bag-

gerden. 

De mede<leeling geeft vervolgens eon overzicht van d(j 

toeneming der afmetingen van de nieuwste enunermolens, 

en daarna een beschrijving van twet; zuigbaggernuudnnes, 

thans in Nederland in aanbouw; de oon voor do haven van 

So<3rabaija, de andere voor de Loire; huitstgenoemde is 

tevens enmiormolen. 

SUiNDHLAD (Zweden) beschrijft de opruinnng van rots-

bodem in de haven van Stockholm door middel van dyna-

nnet, welke door helmduikors in geboorde gaten gelegd 

werd en daarna (doxjtrisch ontstokcui. Vervolgons doet hij 

mededooling over do in uitvoering zijnde werken tot ver-

botering van het Trollhättankanaal, waarbij 50000 AD. 

rotsgrond (MI blokken op te ruimen zijn. Hierbij is een 

toost(d als dat van LOHNITZ in gebruik, terwdjl mode boor-

machines voor het doen springen unit dynannot ajunvending 

vinden. De losgebroken stukkon worden door oon ennner-

niclen opgebaggerd, of door een drijvende kraan met grijp-

baggor gelicht. 

De algcnuMMM' rajjjiorttmr SAUNDERS (New-York) geeft 

oen uitvoerig overzicht van do vorschillende niededce-

lingen, waaraan hij nog belangrijke gegevens omtrent in 

Noord-Aimu'ika verrichte- baggorwork<Mi toevoegt, zooals 

OJ) do St. Laurens rivier tot vorming van een vaarweg 

door do (ialops Ilapids, en tot vorming van oen nieuw 

vaarwater tuss(dien hot Krio- on het lluronmoor bij Detroit, 

welk laatste werk ook op oen der congros-oxcursies werd 

bezo(dit. Hij komt tot (bi volgende conclusies: 

1". De keus van een haggerwerktiiig wordl l)ei)aald door de 

omstandigheden waaronder het moet werken; op ruime 

wateren cn hij lichte sloffen, als modder en z^aiid, zijn 

zuighaggers of emmermolens hel voordceligst; hij be-

perkte ruimte lepel- of grijpbaggers. 

2». Hel systeem FKÜIILINO biedt de meeste voordeelen bij mod-

der of fijn zand; in leem of klei zijn zuighaggers met 

draaiende messen in <len mond van de zuigbiiis doelmatig; 

in harde klei geven cmnierinoleiLS of lepelhaggers de beste 

resultaten, evenals in z;iehtere rot.ssoorten; voor bet weg-

ruimen van losgejiiaakte rotsblokken is de cmmermolen 

of de lejielbagger het geschiktst. 

3o. Voor hel opruimen van een rotslaag dikker dan 00 c.M. 

verdient de Amerikaaiisehe methode — het maken van 

lalrijke boorgaten cn het doen springen met dynamiet — 

de voorkeur. Bij mindere dikte is het voordeeliger het 

toe~stel LOIJ.VITZ te bezigen. 

Bij de beraadslaging doet DE THIERRY voorlezing van 

een nota van den ingenieur KOBERTSÜN te Alontreal, die 

gro()t(!n naam he<d't oj) het gebied van den bouw van 

grcoto baggerwerktuigen. Deze dcskundigo meent dat men 

in Amerika ton aanzien van den bouw van grooto bag-

germolen> tegenover do andere landen ton achter is. Twee 

werktuigen zijn echter meer sjicciaal Amerikaansch, n.l. 

do onderwaterboor en do loptdbagger. Hij prijst het toe-

stol van LÖBNITZ on meent dat de lepelbaggor in .Kuropa 

niet voldoondo naar waarde wordt beoordeeld. 

I 'ERRIER doet eenige mededoelingen over de verschil-
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lende baggorwerken in het Suozkanaal, waar zoowel em-

inermolens als het toestel van LÖBNITZ in gebruik zijn. 

AIAKTINOWSKY doelt mode dat in de Zwarte Zee rotsgron-

den, ter dikte van 1 ji D/2 AL, door emmormolens worden 

oj)geruimd en wjuarnu'de men stukken van IV2. M'''. hoven-

brengt, nadat men de rots eerst door mijnen had gebroken. 

I\E.\NEI)V merkt op dat sedert 1844 de enmiormolen 

steeds in Amerika in gebruik is gewe(!st; do g(dioole 

scheepvaartweg tusschen Alontreal en (.}u(d)ec is met dat 

werktuig gevormd, ter breedte van 137 M. en ttn* diepte 

van O tot 10,7 AL 

Ook voor het opruimoji van rotsgrond werden (Miiiner-

niolens gebruikt waarbij de emmers voorzicm waren van 

vier stalen tandon. Sedert eenige jaren zijn hier ook zuig-

bagger.-' in gebruik, terwijl in do haven van Alontreal de 

lepelbaggor volgons cH3n gewijzigd syst.tKMii in toojiassing 

is. Ook wordt daar rotsgrond door middel van mijnen ge-

breken e>n de stukkem met den lepel opgehaald. 

Over het tweede (mderwerp waren ing(dcomon tien mede-

doelingen. 

liet ( i o u v e r n c m e n t van A l t j k r s , doet medodcHdiiig om-

trent golfbrekers in ve-rschillonde havens aldaar langs do 

kust gebouwd, zooals de havens van Boni, Djidj(dli, Al-

giers, Tonos. Mostaganom, Arzew en Oran. Al dozo dam-

men zijn opgeworpen in blokken van natuursteen, de kruin 

bezet mot gonietselde blokken van 15 tot OO Ab«, inhoud, 

ef met blokken van beton of gewapend beton en hobben 

over hot algonioon ook bij do hevige stormvloeden goed 

stand gehouden. 

N'erdoro werken in gowajiond beton komen aan deze 

kusten weinig voor. Waar zij voor oovorbokh;oding dienen 

liggen zij vrij hoog, zoodat zij alleen bij stormweder door 

zeewater min of meer worden aangeraakt. 

AIÖNCII (Pruisen) beschrijft de algonieeno inrichting van 

do, nieuwe havonworken te Fnuleii (MI die to Bromorbaven, 

Breinen, Helgoland, Hamburg, Liibeck en Sassnitz 011 de 

in uitvoering zijnde verruiming van hot Kaisor-Wilhelm-

kajiaal: bij al dezo werkcMi word in iiioonhu-e of mindere 

mate beton of gewapend beton toegepast. 

BECH, A1ONBER(; en AIÖLLER (Denemarken) doen UUMIC-

declingen omtrent havendamnien en kademuren in gewa-

pend beton en niots(dwerk in den laatsten tijd in Dene-

marken uitgev(K'nl, aan de havens van \'orupör, llanst-

liclni, Niu-re Sundby op .hitland en onitront kademuren 

te Kopenhagen. D(Ï dammen t(» Vorujiör en Hanstholni 

strekkon tot beveiliging van de visschersvloot: zij zijn 

samengesteld uit beton-eai.ssons van 5 AL lengto, welke in 

verband op on naast elkander werden 'geplaatst, door middel 

van een loopkra;m, terwijl langs dozo caissons betonblokken 

wcrdoi'. gestort van 8 tot 20 ton gewicht. Voor den kade-

muur te Nörre Sundby werden op (K'II zandstorting cais-

sons g(;plaatst van gew%'ipend beton van 10 M. bjiigte, 

2,7 Al. bovenbreedte., 5,2 M. onderbreedte en 8 Al. hoogte. 

Zij werden na do jilaatsing mot /„'ind gevuld. Do muur 

is 230 M. lang. de diojite langs den muur is l\-> M. Nadat 

do cais.sons hunno zetting verkregen hadden wenden do 

voegen met beton volgestort; langs don voet van den muur 

werden .steeiistukkon gestort. Van do ka.(h'inuren te Kopen-

hag(;n worden be.schreven goniets(ddo muren, bo.'<(diooiin-

gcn en plankieren. 

HAS.SKARL (rhiladelphiai beschrijft golfbrekers hmgs do 

kusten van Noord-Ainerika en in do Groote .Meren, samen-

gesteld vaji gestorte steenstukkon, hier en daar oj) de kruin 

mot betonblokkon afgewerkt, soms inwendig gesteund door 

paalwerk. De golfbreker van de Delaware hij kaaj) Ibui-

lojxMi is 2558 voet lang en werd aangelegd in het tijdjierk 

1828-1800, later verlengd door een golfbndvor van 2700 

voet lengto. Deze (hiiii kostte ruim (iOO dollars j)er strek-

kende voet. San Pedro in Californië is se<lort 1.S08 een 

golfbreker in uitvoering, die 11000 voet lengte moot ver-

krijgen: ovenzoo to Colon (Panama) (>en van ruim 11000 

vcot; op Hliode-lsland werd er in 1801—1808 een gebouwd 

van 7000 voet, enz. 

Lang.«' (Jrooto Moren noemt do .scdirijvor de golf-

br(dv(ir> te Buffalo, (develand, Milwaukee en andere. 

\ OISIN (Frankrijk) geid't oen uitvoerige beschrijving 

van tal van haveiidammon en golfbridvors in verscdulleiido 

havens van Frankrijk in do laatste jaren gidiouwd. De, 

vcornaamstt' wmdvon tot uitbreiding of verbetering be-

treffende havens te Duinkerken, Calais, Houlogne. Oiojijie, 

Lo Havro, Houaan, St. Na.zairo, Nantes, Bordeaux, Hayoiine, 

Alarseille 011 Nico, benovtms oj) Corsi(;a, gezamenlijk voor 

oen bedrag van nuïer dan 300 millioen francs. Dc daarbij 

uitgevoerde golfbrekers of haven- of rivierhoofdi-n bestaan 

allo uit stoenstortingen, soms afgedekt of vcndioogd met 

betonblokken. 

De. toepa.ssiiig van gewapend beton is in de laatste jaren 

bij deze werken hidangrijk toegonoimMi. in verband met 

zijn ra|)j)()rt voor bet Xle Congres te St. Petersburg vor-

uiehlt de schrijver div werken waarbij hetzij palen en dam-

plank<Mi, hetzij plankieren en havondammen, hetzij kaai-

uiiinm in (li(̂  bouwstof werden uitgevoerd. Deze wei-kon 

geven tot dusv4M-re. gunstige, nvsnltaten. (ĥ  oudste wenlen 

D» jaivïi geleden anngeh^gd. Ib-t komt den, in deze zoo 

deskundigen, scdirijver voor dat de beste iiuMdeleii 0111 gts 

wapeiid beton in goeden toestand te behouden zijn: 

1». ruime toevoeging van cement in de detdon die onder 

water komen, ten minste 450 K.(J.; 
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2^ invogCH met oen mengsel van zuiver cenientmortel 

en met een of twee lagen koolteer; 

3". vaststellen van de minimunKlikte van de Ijetonlaag, 

buiten de bewapening, op 0,025 a 0,03 Al. 

Het stanijx'n van de beton moet vooral in de huiteidaag 

niet veel zorg ge-schioden. 

CAlU-n (Engeland) doet mededeelingen omtrent de lia.ven 

te Londen en fle veranderingen daar onlangs in het be-

heer tot stajid gebracht, omtrent de baggerwerken in de 

'I lieenis tot verbetering van den toegang en omtrent de 

uitbreiding der dokken, welke in uitvoering is en waarbij 

ook gewapend beton toepassing vindt. Ook in de haven 

va.n Liverpool is in de laatste jaren oj) verschillende wijze 

gewa])end l)eton verwerkt, evenzoo in Manchester, in Sout-

hampton voor de aanlegsteigers van diepgaande vaartui-

gen, in Newcastle-on-Tyne voor handelskaden, en in andere 

havens. 

Voor de samenstelling en aanwending van gewapend 

beton worden verschillende methoden toegepast: de voor-

naamste zijn: Jlennebique, Considère en Coignet. De schrij-

ver acht een nadeel van dit materiaal dat men, bij aan-

varing, niet behoorlijk kan nagaan in hoeverre fh; bescha-

diging voor het geheel al of niet l)ela.ngrijk is. Hij wijst 

er op dat voor een deugdelijke samenstelling van beton 

een intstekemie verbinding tusschen de grind en het 

cement noodzakelijk is en dus ieder spoor van klei of leem 

verwijderd en de cement van zeer goede hoedanigheid 

moet zijn. 

J)e Italiaansche Inspecteur-Oeneraal INGLESK geeft een 

beschrijving van den bouw van een golfbreker in aanleg 

voor de haven van Napels, welke golfbr<'ker l)estaat uit 

een voet van gestorte steen, waarop een muur van blokk<'n 

gewa])ejid ])eton met betonvidling. iJeze blokken zijn 

O M. lang, 5 AI. I)reed en 2,30 M. hoog; men j)laatst er 5 

op elkan<ler. Hij beschrijft de werkplaats waar de blok-

ken gemaakt worden, de wijze' Avaaroj) zij naar den dam 

vervoerd en aldaar geplaatst en gevuld worden; gemiddeld 

jdaatst men 5 Idokken per dag. De steenstorting bestaat 

nit stukken natuurlijken steen verkregen uit groeven in 

de nabijheid, terwijl de b(doo|)en l)estort zijn met beton-

blokken. 

Schrijvers ambtgenoot LUIDOI geeft eenige beschouwin-

gen over de .«samenstelling van gnnvapend beton, waarbij 

hij ei' Oj/ wijst <lat thans de aanwending van dit nuiteriaal 

in zoet water meer en meer algemeen is geworden en tot 

gernerlei bezwaren aanleiding geeft. Anrlers is het voor-

alsjiog gesteld met <le aanwending in zout water, waarbij 

men re<'<ls meermalen ongunstige ervaringen heeft opge-

daan. Naar het oordeel van den s(dirijver kan men ook 

hierbij op goede resultaten rekenen, in<lieu slechts aan do 

samenstelling en de menging van de specie de uiterste zorg 

wordt bestwd, d.i. het gebruik van cement van uitstekende 

hoedanigheid en zoo fijn mogelijk, vrij of althans nagenoeg 

vrij van zuren, magnesia en ka.lk; het gebruiken van do 

cement in ruime ho(!veelheid, het zeer zorgvuldig aan-

stampen en het na de bereiding der blokken, deze tot 

zetting te laten komen alvorens ze te verwerken. Voorts 

behoort aan de specie een weinig pouzzolaan-a^irde of 

tras toegevoegd te wor<len om de ondoordringbaarheid 

nog te doen toenemen. De schrijver oordeelt dat met al 

deze voorzorgen men ook bij werken aan zee met volle 

vertrouwen gewajiend beton zal kunnen toejiassen. 

J)E HLOCQ VAN JvUFFELEli (Nederland) beschrijft, als 

gcllbrekers in den laatsten tijd in Nederland uitgevoeixl 

of in uitvoering: de verlenging van het Zuiderhoofd te 

Hoek van llollaml, samengesteld uit zand, zinkstukken en 

steenbestorting, eii de verbetering der havenhoofden te 

Scheveningen «loor blokken van gewapend beton. A^erder 

noemt hij als werken in gewapend beton: den lichttoren 

aan hel lveteldi«3.p in de Zuiderzee, den steiger in de vis-

schershaven t<' l.lniuiden, den kaaimuur op AHieland en 

verschillend«^, werken tot verdediging van dijken en stran-

den volgens het syste«Mn van den ingenieur D E )[URALT. 

Mei betrekking tot het aanwenden van gewapend beton 

bij zeew«'rken is schrijver van oordeel dat: 

1". langzaam bindend portlandcement van uitstekende 

«puditeit gebruikt moet worden; 

2". dat het mengen «Ier grondstoffen en het verw'erken 

in de mallen m<it de uiterste zorg moet ge.schieden; 

dat het gid)ruik van tras of van ))«)uzzolaan-aarde â m 

te hevelen is; 

4". dat «Ie beton lijvig moet zijn en het mengsel van 

den nmrtel niet minder dan 1 cement, 1/2 tras cn 3 

zand of 1 cement en D/2 zan«l; 

dat de beton aan de vochtige lucht moet blootge-

steld zijn .alvorens in het werk geplaatst te worden, 

I hetgeen «len w(;erstand tegen het zeewater verhoogt. 

' Indien de stukken «ladelijk verwerkt worden moet 

het mengsel sterker zijn. 

A. Ll'NDNEUI; en \V. I-^ELLENIUS (Zweden) doen mede-

deeling omtrent belangrijke werken in de laatste jaren 

nitgevoeixl in de havens, resjtectievelijk te Stockholm en 

te (iötebnrg, w«'ike bav«'ns nu;t «lie te Alalmö, Ilelsingborg, 

(iefle, Xorrköjiing en Kalmar uitmaken de b«d!Uigrijke 

havens van Zw«'den. 

In ih'. haven vaii St«)ckholm zijn het l)i!|)aal«l«'lijk de \'iir-

tahaven en de Stadsgiirdshaven waar in de huitste jaren 

uitbrei«lingswerken wenh-n tot stand gebraeht. Kerstges 
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noem«le vormt de buitenhaven van Stockholm en is ge-

legen t«'n Noordwesten va.n de stad, op «mgeveer 2 K.Al. 

afstan«l. 1)«' overlading «Ier goe<leren geschi«;dt van vjuir-

tuig Oj) sj)oor\vegen en omgekeerd, voornamelijk invoer 

vaji stei.'ukolen, cokes, ])etroleum, bouwstoffen, sj)«)orstiiven, 

haring, granen, enz. «'ii uitvoer van hout, ertsen, ruw ijzer 

eii staal, meststoffen, enz. 

liet oudste gedeelte van «Ie haven, lang 1770 M., werd 

aangeleg«! in 1870—1800; «Ie uitbri'iding ges(dn«;(l<l«' v(H)r-

namelijk in de huitste zes jar«;n, waarbij de diejite werd 

vermeerderd van O ä 7 Al. tot 8 Al. en over meer dan 

1 K.Al. ou«le hout«-'n oev<irb«'kle<.'«lingen d«)or metselwerken 

in beton werden vervangen; O K.Al. sj)oorweg werden 

bijgeleg«! en tal van «dectrische kranen gej)laatst: over 

785 AI. lengte wenb'ii nieuwe kaden gebouw«l, w\aarlangs 

8 Al. wat«!rdiej)te, bej)aal«lelijk ten beho«n-e van steenkolen 

en j)etroleum. Voor de constructie der k:i«lemuren wenlen 

v^erschillende systenu'n toegejiast: fundeering oj) caiss«)ns 

gevuld met beton, of bet()ni)ijlers OJ) onderlinge afstamlen 

van 12 Al., verbonden door een betonconstructie. Over een 

belangrijk gedeelte was de ondergrond rot.sachtig, zo«)dat 

ook voor h«.'t baggerwerk veel rotsgr«)nd «)|i te ruimen was. 

De Stadsgänishaven, aang<'leg«I in 1875—1882 met een 

water«liejite van 5»/̂  t«)t O Al., wenl 1 Al. ver«Iiej)t, terwijl 

de kadelengte met 841 Al. werd uitgebreid, met een wat«'r-

«liepte van Oi/i tot 8',:; Al. \'oort.s wenlen sjioorlijnen a.'inge-

gelcgd, ehH'trisch«^ kram'ii gej)laatst, «'iiz. De grondslag «Ier 

kaaimur«'n is rotsachtig. 1)«' muren zijn oj)getrokken op 

caissons, di«̂  men heeft lat«;n zink«'n en daarna ojigcvuld 

m(!t beton iuin d(v voorzijile en blokken in grind aan «b' ach-

terzijde; daarljoven is de nniur in gemetseld«» blokken oj)-

getrokkeii. 

De haven van (iöteborg is de bela,ngrijk.ste h;iv«.'n v«)or 

westelijk Zweden, het scheepvaartverkeer in 1010 bedroeg 

(in en uit) 16 800 va4u'tuigen met een totalen inhoud van 

•iVü millioen register-tonnen. De grondslag van liet terrein 

is voor het maken van werken zeer ongunstig, klei zomler 

samenhang of w<^eki; slib tot 50 a 100 M. diepte, rustende 

cp grindbanken of rots, welke l;uitste bier «-n «hun* hoven 

uitsteekt, soms tot aanmerkelijke hoogte. De vo«)rmuunsto 

werken sedert 1005 uitgevoerd zijn: een kaaimuur „Stig-

hergskajen", m i vissclu^rijhaven, een haven voor zware 

goederen, benevens de ver«Iiej)ing en verbetering vau het 

toegangskanaal. De kaainnnu' lang 31)4 Al., zooveel mo-

gelijk ilaar gelogd waar de fundeering den rotsgrond kon 

hereiken, is in het droog«» opgebouw«! uit steeid)Iokken 

tegen en oj) «len r«)tsgrond. Waar deze lager was zijn 

|)ijlers en bogen van beton gemaakt. 

De vis.selnn'ijha.ven, lang 200 M., wijd (>0 a 70 Al. en 

diej) 5 AI., heeft bescho«'iingen van gewajiend lieton, waar-

buiten een ])lankier rusten«!«» op j)aleu. 

De ha.ven voor los gehulen zware g«K'<leren «lient ter 

vervanging van de vroeger«! wijze van overhulen van steen-

kolen uit «Ie zeevaartuigen in lichters, -wiuiruit dan weder 

in s})00rwagens gelost werd. In de haven, waarva.n do 

bouw in 1008 w«'r«l begonnen, zal mi langs 020 Al. kaai-

nniur, bij 8 Al. di«'pte, gelegt^nheid zijn om direct uit het 

zeeschip in «Ie wagons te lo.ssen. De muren worden op 

«len r«)tsgr()nd Oj)getr«)kken in beton en gewaj)end beton; 

de betonj)ijlers zijn 3 AI. breed en O tot 8V2 Al. lang, zij 

staan 10 AI. uit elkan«Ier. Waar niet 0|) rotsgrond kon 

worden gefundeenl, zijn 18 M. lange |)alen geheid met 

een beschoeiing van gewaj)en(I beton. 

Het toegangskanaal van uit het Kattegat, lang 15 K.Al., 

is thans uitgediej)t tot 1% M. onder gemi«I«lel«l j)eil; men 

heeft in 1011 deze uitdiej)ing voortg«3zct tot 8V2 Al. 

IlEKIi.MAXX (Tunis) beschrijft de werken onder het Eran-

SCIK'. l)i?.wiu«I tot stand gebraeht voor «Ie havens van Tunis, 

Sousse en Sfax, welke vóór 1881 niet van heteekenis 

waren. 'I'hans is het scheej)vaartverkeer, in en uit, respec-

tievelijk 4500, 2000 en 4400 vaartuigen per jaar met 

resj). D/i, D/s en 1 millioen tonnen. 

De hav(3n van 4'unis is van de zee gescheiden «loor een 

zcutm«»er Avaar d«)or heen een karmal is gegraven tusschen 

«Iijk«'n. Vijorhaven is La Goulette. De havenhoofden van 

La (Joul«;tt«' zijn uit genu;ts<'lde blokken en uit gestorte 

rotsbhdd^en .samengesteld; zij waren in 1801 voltooid. 

Het kanaal door het meer In-eft «'en diej)te van 0,80 AL, 

de lengte is 8,8 K.M., de bre«jdte 30 tot 100 AL De haven 

van Tunis beeft een bassin van S'/l' ILA. m«'t 870 M. kaai-

nuiur en 0,8 AL «liej)te. De kaaimuren bestaan uit een 

ste«3nstcrting oj» «ven zand bed, gestort na uitbaggering 

van modder enz., met «'en plaidcier oj) jtijlers ;um «Ie bui-

tenzijde. 

De haven van Sousse be.st.'uit uit «}en bassin van 28 H.A., 

dicj) 0,50 AL; de havenmon«! is beschut «loor een golf-

breker lang 425 AL, welke samengesteld is uit gestorte 

gemetsehie blokken van O ALl, waarboven e«»n ahlekking 

van metselwerk. De haveidioohlen bestaan uit gestorte 

rotsblokken, afgedekt met gemetsehie blokken. 

De haven van Sfax heeft een bassin van U) ILA. en 

OVi' AL diejite en djuirlangs ruim 800 M. ka«lemuur van 

betonl)lokk(Mi oj) steenstorting. De toegang tot «Ie haven 

wordt, gevormd door een kanaal lang 2700 AL, diej) Oi/sAl. 

De a.lgemeene raj)j)orteur K. BuKU te Washington geeft 

een ov<»rzicht van de «Irie onderwerjien in de raj)|)orten 

behandeld, n.l. 1». golfbrekers, havendanim<Mi, 2'\ toe|)as-

sing van gew;ipend beton l)ij zeewerken en 3'\ «luurzaara-

h«M«I van gewaj)en«I beton bij z«»ewerk«Mi. 

Alet ))etr«'kking tot het «»erste stemt hij in met de con-

clusies Oj) h«'t congres van Milaan over dit onderwerj) 

aangenomen. Ten aanzien van het tw<;ede j)unt is hij, 

na uitv«)erigi» beschouwingen over de hel.angrijke mede-

deelingen welke de raj)|)orten hierover bevatten, van mee-
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ning (lat do tot liodon verkrogoii orvaring juiutoont dat 

hot gewajiond beton een kostolijk niatoriajd is, dat voor 

stooxls iiic'oixloro construotiën dienstig zal blijken te zijn, 

on dut iiiooixloro punten, dio aanvankelijk, zoo in theorie 

als in praktijk, duister waren, sedert zijn oi)goheldcrd, 

n i i u i r dat er toeh voor nioiu-dore studio nog een nuttig 

arbeidsveld open ligt. Over het derde onderwerp wordt, 

naar zijn nieoning, ook op grond viui do ra.p|)orten, hot 

oonicol ste>e<hs gunstiger, d.'uir meer on meer blijkt dat bij 

deugtlelijko samenstelling on goodo voorzorgen het gewa-

pend beton do inwerking van zeewater gunstig weerstaat. 

])o betrekkelijke nieuwheid vaii doze construetic; nniakt 

ochter won.schelijk dat dit punt ook voor bot volgende 

o o n g n i s aan do orde blijft. 

In d o vergadering licht do algemeene rapjiorteur zijn 

inzichten nog nader toe. 

VoiSLN verwijst n:ui.r dc beraadslaging over ditzelfde 

onderwerp gehouden in do eerste sectio on acht hot go-

raden thans oen zolfdo conclusio aan to nemen als daar 

geschioddo/. 

Int,[.KSK ver(M>nigt zi(di hie-ruKHlo ond(u- mededocding da-t 

mon in Italië stwids pouzzolhmn aan do beton to(!Voegt. 

De voorzitter van do oerste .sectio Boc.AliT doet v(!rslag 

van botg(M'.n in die sectie over dit ondorwer]) is verhan-

deld en besloten, n.l. de wenschelijkhoid om deze Jiange-

legenh('.id voor het volgende congres als vraagpunt aan do 

erde to st(dlon. 

])E T H I E R K Y vcM'klaart to bohooren tot diegenen dio 

grooto voorziehtigheid hij het gebruik van gewapend beton 

voor z(30W0rke.n geboden achten, al heeft hem de ervaring, 

iu Nederland mot de bijvoeging van eonige tras verkregen, 

ten gunste gestemd. 

Joi.LF««' h(iV(;stigt dozo UKHlodeoling en stelt voor het 

onderwerp voor hot volgeend congres als vraagjiunt voor ! 

do twMM'di; sectie aan do orde to stellen. 

Cox iloo.t uitvoerige mededeelingen over zijn ervarin-

gen l)ij (h; uitvoering van werken in g(;wapend beton en 

is ovonzoor van meening dat do toevoeging van oenigc 

tras aan het meng.sol doelmatig is. 

I IKDDE acht wenscholijk dat men in allo landen gegevens I 

verzamelt omtrent do duurzaandudd van werken in beton | 

on gewapend be.ton. I 

Cf)RTHi:LL d(M't mededoeling van zijn ervaring bij de 

uitvoering van werken in beton, bestaande uitsluitend uit 

cement <ui zand, Jian den mond van do Anuizone te Para. 

lllJMruREY merkt op dat ook vorst van invlocMi is op do 

duurzaandieid van beton in zeewater. 

KEXXEDY deelt mede dat thans in uitvoering is to Halifax 

oon dam van 244 M. lengte, 72 M. breiidto on 12 tot 

10 M. (li(!pto in ze(i, g(dieol in hoton. 

Op voorstel van PUIUOXDEY besluit do v(irgadoring dat 

do Permanente- Conmdssio wordt uitgenoodigd datzelfde 

onderwerp voor do beide s(!C.tios van het volgend congres 

aan do orde to stellen on dat h(;t dan in oon bijeenkomst 

van do veroonigde socti(;s wordt Ixdiandold. 

Over het derde onderworp waren ingokomon zeven 

mededeelingen. 

W E X D E M U T H (lland)urg) behandelt in do eerste plaats 

do dnuiibruggen en basculehruggen, welke bij oen eenigs-

zins druk vorkoor to water en te land niot doelmatig zijn, 

' zoowel wegens de vrij grooto ruimt(! w(dk(i zij innemen 

I als wegens de tamelijk boperkto hnjedto welke zij kunnon 

; overspannen. Doelmatiger zijn dan do zweef bruggen, welke 

I echtor bij niist gisva.arlijk zijn wegens mogelijke botsing 

mot vaaituigen, daar deze bruggim aan hani vaste l)aan 

' gebonden zijn. Andere- midihden van ov(;rtocht zijn dan 

nog de viaducten (hooge vast(3 bruggen) on de tunnels. 

Van deze vorscbillende- mid(hden g(»oft de schrijver voor-

boelden van do tooj)assing, o.a. ook de eerst kort geleden 

to Ihunburg gidjonwdo tunn(d onder do Klbo. Hot toe-

passen vau oonig miihhd van overtocht hangt in den regel 

gidiool af van de j)laatsidijke omstandigheden on do be-

hoef ton van het vorkec-r. 

I 

^ ZAXI:N' en DESCAXS (.\ntworpon) geven beschouwingen 

j over de vorscbillondo middelen van overtocht ontworj)on 

I of toegojiast ovor do Schelde bij Antw^orpen, over het 

' kanaal (ient—Terneuzen on over het kanaal Brussel — 

j Hupel. 

j liet vorkeer over de Schelde te Antwerpen wordt tnans 

nog bediend door ve,erbooton, doch ree<ls herhaaldelijk 

is overwogen deze t(! vervangen door een betere inrichting. 

Pjewoogbaro bruggen (draai- of bascule) zouden tc dikwijls 

on te l.angdurig ojion moeten staan wegens do oischen 

van het sidicKïpvaartve.rkeer. I]en va.st(; hooge brug zou 

oj) ongovfM'r 50 M, hoven hoog water oen wijdte moeten 

overspannen van 400 a 500 M. Ken zwo-ofhrug zou zich 

niot voilig kunnen bewegen ter plaatse w.'uir bet schoop-

vaartverkoer druk is on dus bovenwaarts van do stad 

inoottMi komen; de kosten zijn goraa.md oj) O millioon 

francs. Ken tunnel zou wol de. nu;ost doelmatige o|)h)ssing 

geven, waarbij do scheej)v:uu't in i»et geheel niet belom-

merd wordt on hot landverke-or volkomen vidlig is. 

Over do beido bovengonoonuhi kanahui bestaan verschil-

lende draaibruggen on bascuhdiruggon, welke in het kort 

in de mededo(ding worden vermeld. 
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LIXDEXTHAL (New-Vork) stelt vooroj) dat slechts bij 

geboeh? ovoreonstenmiing, zoowel van do plaatselijke ge-

.stoldheid als van de j)laatsolijk(; omstandigheden van 

een gelijke inrichting van do ovortocbtsmiddolon sprake 

zal kunnon zijn. 

Hij behandelt dan uitvoerig do uitnemen<l ingerichte, 

veerhooten te New-York zoowel voor personen on voertui-

gen als voor s])Oorw^agons, w(dk vorkoorsunddel hij hij 

groot(J waterhnMjdto on druk vm'keor het doelmatigst on 

meest ocononnsch acht. Da^irna besj)reekt hij de tunnels , 

in Amorika. on Kngeland gid)Ouwd, zoo voor gewoon 

als voor spoorwegverkeer; do hoogo vaste bruggen als 

dio to Brooklyn, in Schotland en in Duitschland; do 

bowoogbaro bruggen en ten slotte do zweefhruggon. 

BARIN. COBLENTZ on TAHTR.\T (Bouaan) doen humu,' al-

genuiono beschouwingen over do versidiilhmdo middelen 

van overtocht volgen door eenigo nu^dedeelingen ov<!r 

verschillende hrugg(m en tunncds in do laatste jarim in 

Frankrijk ontworpim of intgcïvoord. Zoo beschrijven zij 

groote draaibruggen to La llavri;, Bnïst, St. Nazain; on 

amlore. havens: zwe(d'bruggen ov(!r de Sein«; on do Cba-

nmto, on hot ontwerp voor oon sj)oorwegovorgang over de 

Seino tusschen Le llavro on Parijs door oon tunn(d, (M-U 

vaste brug of oen zweefbrug. 

FORTI (Milaam d0(;t mededoiding omtrent in Italië uit-

gevoerde of ontworpen ov(;rtoohtsmi(hlolon, to \'enetië, 

(lenua on in do Straat van iMossina. Daarvan is uitg(.'voerd 

een ijzeren brug wijd 00 M., hoog 5 .M. boven water, 

voor voetgangers, over het C-anale (Irando to Venetië, 

terwijl ontwor|)en zijn: 

a. ovor het Canalo della (Juidecca aldaar een zweefbrug, 

wijd 250 M., hoog 50 M. boven water; 

b. voor het verkeer tusstdum Venetië en Lido, waarbij 

moerdero kanalen en do Lagune gekruist worden, 

oen tunnel lang ruim 3000 M.; 

c'. voor hot verkeer tusschen twoe havendannnen te 

Cionua een zwoefl)rug wijd 300 M., boog 50 ^1. 

boven water; j 

d . voor het vorkoor door de Straat vaji Mo.ssina een ' 

tuimel, tot 153 M. onder water, on ruim 13 K.M. 

lang, waarvan do kosten geraamd werden op 70 mil- , 

lioon lin.'s. Na do ;iiirdhovingen van 1008 op Sicilië 

zal men dit werk ochter wol niot aandurven. 

KOJI)EVSTVK.N\SKY (St. P(;tersburg) goeft oon be.scbrijving > 

van oen (luhl)eh; rolbascule brug (systeem SCHERZER) in 

aanbouw over do rivior Kcatlhéringofka te St. INHorsburg, 

wolko brug een wijdte hooft van 45 M., bij oen breedte 

vai) 21 M., en dient voor gOAvoon verki-^or. 

Nlixssox (Stockholm) bo.schrijft wnigo dnunbruggen in 

Zweden g(dK)uwd voor gtnvoon verkeer of spoorwegver-

keer, een rolbasculobrug over het Alkistekanaal, enz. 

Werken van voel boteekenis bostjuui op dit g(!hi(jd in 

Zweden nog ni(;t, het verkoor zoo te land als to water is 

vooralsnog niet zoo druk dat mon iuin vaste hooge brug-

gen of tunnels behoefte hooft, voor do overbrugging van 

et;n rivierarm to Stockholm is thans ontworpen oen vasto 

brug, wijd 150 M., hoog boven water 18 M. 

Ook hij do ontworpen verbetering van do haven van 

(J(it(djorg zullen rivi(;r- of kanaalovorgangen van belang-

rijke afmetingen gevorderd worden. 

Le algemeene rajiportour W. II. BURR (Now-York) geeft 

oen overzi(dit van d(3n inhoud van elk der rapport(in en 

vat do conclusië'ii .samen, ongev(;er in hot navolgende: 

1". Bij ZA'.er druk scJicepvaartverküer, zooals in oonige vau 

de grootste havens van do Vcreenigde Staten on van 

Europa voorkomt, is het noodzakelijk dal hel middel van 

overtocht over bet water de .scliccpvaart hel miiLst 

mogelijk hiiukrl. 

2". Ook hij minder druk scheepvaartverkeer moet dil toch 

den voorrang hebben l)ovcn het landvcrkecr. 

Ovcrlochtmiddelen, die dc schccj)vaart ociugszin.s belang-

rijk belemmeren, kunnen sIcchLs worden loegelatou waar 

deze vau geringen omvang of bclcckcnis is tegenover ccn 

zeer druk landvcrkccr. 

•l'>. f^ij sehccj)vaarlwe^cn i)rcHHlcr dan (')()() M. zijn vecri)oolon 

voor den overtocht aan to bevolen. 

5". I^ij sehccpvaar twcgcn van m i n d e r breedte d an (lOO M. 

zi jn l i i imc is v oo r het l andvcrkcer te verk iezen, z oo het 

verkeer Ie water d r u k is c n het l andvcrkecr spoed iger 

overtoeht behoeft d a n veerbootcn k u n n o n versehaffen. 

()<'. Hij sohecpvaartwegcn van niot meer dan 1,")() M. breedte 

kunnen beweegbare bruggen worden toegepast, indien het 

verkeer le water niet zoo druk is dal het dc sluiting der 

bruggen voor dc eischcn van hel landvcrkcer zou be-

lotten. 

7o. Zwcefbruggen kunnen worden toegepast ook hij druk 

scheej)vaartverkeer, indien het verkeer te land niet zeer 

belangrijk is. 

8". Dc aanleg van tunnels is doelmatig, indien zoowel hel 

landverkeer als het verkeer le walor druk zijn, vaste 

bruggen niet toegepast kunnen worden en z\vecfbniggeii 

onvoldoende zouden zijn. 

9». Het in de tuiuicis en op dc vaste bruggen brengen van 

voetgangers en voertuigen door middel van hijsohinrioh-

tingcn is aan to bevelen. 

10". N'astc bruggen z i j n a a n le hevelen waa r dc oevers h o o g 

z i jn en hel water te dicj) voo r een tunne l . 

11«. Dc keuze van het beste middel van overtoeJit over een 

sehoepvaarlwcg moet over hel algemeen worden bepaald 

door een nauwkeurig onderzoek van alle factoren van 

hel vraagstuk en na het opmaken van oiilwerj)en ter 

vergelijking van dc versehillendc nn'ddclen, die zouden 

l(>egoj)asl kunnen worden. 



5(5 HKT X l i c INTERNATIONALE SCI IEEPVAARTOONGRES TE IMI ILADKLPI I IA . 

J)o horajidsljig-ing wordt geoiiend door liUBENDEY die, in 

do j)liuits van W'ENDEMUTII, nietledeeliiigen doet onitr(;nt 

de redenen die Hamburg geleid hebbeji tot het bouwen 

vjui een tunnel onder de Elbe met heftO(;stellen aan de 

ingangen. Bij den grooten omvang van bet scheei)vain-t-

verkoer was do Elbe nicl breed genoeg om in den over-

tocht te voorzien door groote jionten, terwijl de ligging 

van de oevers geen hooge overbrugging toeliet, en een 

tminel met hellende toegangen zeker tweemaal de tien 

millioen mark zou gevorderd hebben die thans voor den 

tmmel met heftoestellen zijn besteed, (ledurende enkele 

tijdstii)i)en van den dag wordt het verkeer met voertuigen 

door den tuimel stop geniet en worden dan alle liften voor 

het personenverkeer geliruikt. De gehcele inrichting vol-

<loet goed (Ui er kuimen aldus 8000 a 10 000 personen 

per uur p;isseeren. 

Wellicht zal nnui later nog een tunnel met hollende 

toegangen maken voor het tramverkeer. 

DATAKD-JIAZELIÈKK merkt op dat in de Fransche rap-

])orten opzettelijk de overtocht met ponten huiten behan-

<leling werd g(daten, omdat deze meer bepaald liehooren 

tot het S(dieej)vaartmat(u-ie(d der ha,veiiexploitatie. Ilij 

wijst er op dat bewee.gbare bruggen veel voorkomen en 

dat de afmetingen van dio bruggen steeds toenemen: zoo 

voor spoorweg- als voor gewoon verkeer zijn reeds brug-

gen van 50 en GO ^l. wijdte gebouwd. 

()v(u- het vierde onderwerj) waren ingekomen zeven 

mededeelingen. 

ÜRAUN (Berlijnj be.>cbrijft de lichtguvende boeien langs 

de kusten van Bruisen: er zijn daar tha.ns 80 van die boeien 

in gebruik waarvan dc eerste gej)laatst werd in 1888, do 

meeste echter eerst in de laatste tien jaren. De met gas 

verlichte b o e i e n zijn alle volgens het systeem IMNTSCH. 

Het raj)j)crt geeft een beschrijving van de boeien, van 

hun inrichting, grootte, gasverbruik, lichtsterkte; (hj 

lichten zijn alle flikkerlichten. Voor geluidseimui wor-

den geiiezigd klokk(ui <ui sirenen. Het gas (vetgas of 

Blaugas) wordt van Staatswege ber<Md, Avaar meerdere 

boeien en vuurtorens na.l)ij elkander zijn, en ovtu-igens van 

elders betrokken. zijn ook boei(ui nu t̂ electrisch licht 

of met. j)(!troleuiuverlichting. 

IMII.LES ((Jleveland) behandelt do veiligheid van de 

scheei)vaart oji do (Iroote iMeron van Noord-Ainorika, 

waar de scheej)vjuirt jaarlijks gedurende ongeveer VV:» 

a «S maanden wordt uitgeoefe.nd. Ilij geeft een overziclit 

van die S(dieej)vaart. van de afmetingen der vaartuigen, 

van de ongevallen in het tijdvak 1001—1010 voorgekomen 

en doet oj)gaaf van de liiditen oj) den wal lui oj) het water. 

wi(U' aantal in li)10 resj). bedroeg hSO en 108, wa îr-

onder 12 lichtschej)en. Ook zijn er 108 mistsignaleii, ter-

wijl 7i) schei)en van draadlooze telegrafie voorzien zijn. 

DE .ioLY (I'arijs) gooit een beschrijving van de licht-

boeien en lichtschejxui langs de Kransche kusten in ge-

bruik en welke alle gaslicht hebben. Het licht is meestal 

vetgas: men heeft echter ook jiroeveii genomen met hot 

IMaugas, welke jtroeven niet onbevredigtuid waren en wel-

licht tot aanw(Mi(ling bij exuiige nituiwe installatie zullen 

leiden. Ook ace-tylecnga.s vindt hier aanwending. De re-

servoirs der gasbo(?i(ui hebben 15, 18 tot 81 1M-'. inhoud, 

het gas wordt door bijzond(U'e vaartuig(ui daarheen ge-

bracht en gej)erst tot 11 atm()sj)h(u'en druk. 

STEVENSON (lOdinburg) geeft een korte mededeeling 

omtrent de toepassing van lichtboeien, .systeem TLVTSCH, 

en met acetyletudicht op de Schotsche kusten. 

VAN BRAA.M VAN VLOTKN ('s-(irav(Mihage) doet mede-

deelingen oviu' de inriehting va,n d(ui dienst van de ver-

lichting der Ne<lerlandsehe kust«ui ten behoeve van de 

scheej)vaart, en van de verbeteringen in die verlichting 

sedert 100(5 aangebracht. Hij be.^chrijft de versterking 

van de vuurtonuis van 'rerschelling, Westka.j)elle en I.hnui-

den w i u i r thans electrisch licht brandt van 15000 000 N.K., 

oj)gew(dvt door buditgas of door i)ies(dniotoren. Fv(uizoó 

is het licht te Scheveningen thans electrisch. Anden; vuur-

torens zooals Oj) (l()(;ree, Schiermonnikoog en Hoek van 

Holland bninden als flildvorlichten met vetgas. De 5 licht-

schej)en hebixui |)etroleunilicht behalve het lichtschip 

Haaks, hetwelk electri.sch licht heeft, waarvoor de dyna-

mo's door j)etn)leunimotoren gedreven wonlen. Vervolgens 

wordt beschreven de inrichting tot onderzoek der lichten 

to Scheveningen en mededeeling g(;daan van de aldaar 

verrichte onderzoekingen en studiën. 

Na het aunbrengen van de bovengenoemde verbeteringon 

worden thans de 180 vaste lichten met jjetroleumlamjjen 

onderhanden genomen, waarbij zoowel vetgas, als Blaugas 

en acetvleengas toejiassing zullen vinden. Ten slotte imuikt 

de schrijver melding van j)ro(jven omtrent lichtsterkte en 

van <len bouw van eenige. nieuwe lichttonuis. 

D E SCIIOKALSKY (St. Betersburg) doet een korte mede-

deeling omtrent de wijze waaroj) langs de va^arwaters 

nabij de kustcui van lliisland ondiei)ten, zandbanken enz., 

door gekleunle tonnen of bakens zijn aangeduid.. 

(iRöNVALL (Stockholiii) deelt mede (hit bij de 025 lich-

ten langs de lange en zoo ingesneden kust van Zweden 

tlians vooral acetyleengas jungewend wordt, wiuwhij het 

systeem van (hui Zwi'cdschon ingenieur (iUSTAF DALfiN 

gun.stige resultaten gaf, zoodat men aan d(;z(; verlichting 

bov(ui die volgens het systeem I'LNTSCII de voorkom' gaf. 

\'oor <le lichttorens heeft men bovendien e(ui uitvinding 
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van dezen ingenieur toegepast waardoor de lichten auto-

matisch door de inwerking van het daglicht gebluscht 

en Jiangestoken wonlen, zoodat zij ov(;r(lag niet branden. 

In de laatste jaren heeft in Zweden algemeen voor de 

vuurtorens, do licbtsche|)en en de liclitbo(U(Ui toejtassing 

gevonden bet oj)geloste acetyleen. lloew(d dit gas betnd<-

kelijk duur is, staat daai- teg(Miov(;r dat het verbruik go 

ring is, daar het in d(;ze lichten wonlt t()eg(;j)ast met zeer 

k()rt(! jieriodieke flikkeringen. Dit zoogenaai iKh; licht 

„ A . d . A . " werd in de jaren 1008—1011 gej)laatst in 11) 

vuurtorens en de j)laatsing wonlt nog steeds uitg(d)rei(l. 

H(;t w(u-(l evenzoo toegejiast in de lichtboeien, waar-

ciuhu' (u- zijn met een reservoir van 25 .M-'. inhoud, en 

welk licht dan gedurende een geheel jaar kan braiKbui 

zonder bijvulling. \'an deze boeien zijn er thans 27 in 

gebruik, waarvan (5 met een gasinhoud van 80 

Ook andere lichani(;n dan de Staat hebben (hu-gelijke 

lichtbo(;i(Mi t(M^gej)ast, terwijl het A.( i . A. licht evenzoo 

voor lichtsch(;j)(ui wordt gebruikt. 

Dtj schrijver wijst er oj) dat ni(3t alh^en in Zweden nia.'ir 

ook in tal van andere lamhui dit .V.d.A. licht voor af-

bakening ten behoeve van de scheej)vaart toej)a.ssing heeft 

gevonden, zoodat in 11)11 n^nls 8(55 vuurtonuis, 827 

boeien en 7 licht.schej)en van dit licht voorzien waren. 

In Nederland wordt het o.a. gebruikt voor boeien in 

het LI te Amstenlam en aan de kopi)en der leidainmen 

vaji den LIssel (Keteldij'j)) in do Zuiderzee. Ten slotte 

doet de schrijver nog eenige mededeelingen over d(; 

ervaringen bij de eersU' toej)assing oj)gedaan en over 

dc moeilijkheden daarbij ondervonden. 

De algeiiK^ene nij)|)orteur BuTX.-V.M te Washington doet 

op een overzicht van de. ing(dvonien nij)i)orten eenige 

mededeelingen volgen l»etrefftuide een automatische in-

richting voor het toelaten (Ui afsluit(ui van gas, welke 

voor li(dit.<chej)en en lichtboeien in Kng(dan(l in gebruik 

is, (Ui betreffende de verlichting van de kusten der Ver-

eenigde Staten. 

De b(u-aa(lslaging wordt geojicuid door MI I .L IS die oj)-

morkt, dat de meeste raj)j)ort(uirs zi(di lu;j)alen tot de 

lichtgevende boei(ui, terwijl bet door luun uitgebniclit 

rai)j)crt betreffende de \'ere(uiig(le Stat.(Ui m(}er uitvoerig 

do veiligluud voor de seheejivaart in het algemeen be-

handidt, voor zooveel de- (iroote Meren betnd't. De oj) 

die IIKU-en voorg(dvomen scheej)sranij)en zijn gering in 

verhouding tot het enorme v(u-ke(u-, hetwelk daar plaats 

heeft. 

D E .IOLY betreurt zijnerzijds dat het Amerikaansche 

raj)j)ort de lichtgevende, boeien niet behandeld heeft. 

Venier wijst deze sj)reker nog sj)eciaal oj) de flikker-

lichten en de gunstige resultaten hiermede verkregen. 

terwijl hij hoojit dat ook met aanwending van ac.etyhien 

een deugdelijke inrichting op den duur zal zijn to 

verkrijgen. -
I 

; ScnoKAIiSKY do(;t uitvo(.u-ige niede(leeling over de in-

I ternationale conferentie welke, ingevolge (hui door het 

vorig congres uitgesj)r()ken wensch. twee maanden ge-

leden te St. Pet(;rsburg wenl gehouden betreffende de 

veiligheid van (h; s(dieepvaart. Daarbij werden achter-

eenvolgens behandeld : 

(Ie voors(dirift(ui voor de s(dieej)vaart en de mededee-

lingen aan de zeevanunhui: 

de zeekaarten: 

de seinen w(dke de gevaarlijke j)laatsen voor de scheep-

vaart a.'iiidui(l(ui. 

\'oor de b(dian(l(ding van elke afdeeling w(u-(l (;en 

afzond(U'Iijke commissie benoemd en de conferentie kwam 

tot de navolgende besluiten: 

1". De aangelegenheden helreffendc de veiligheid van de vaart 

met helrekking lol hel vaartuig zelve en zijn behandeling 

hehooren op hel j)rogramma van Inlcrnalionale selieej)vaarl-

congres.sen. 

2°. Hel zou weme.helijk zijn dal cr een pennanenl inlernali(maal 

bureau voor deze zaak lot .stand kwam. 

3°. De aangelegen landen behoorden voor de Oostzee ecu af-

z(mderlijkc regeling van behakening in hel leven le roejïcn. 

TINCAT'ZER deelt m(Hle dat voor de veerdienst Sassnitz— 

Trelleborg niistseinen worden gegeven door middel van 

telegraphie zonder draad. 

ANI)EH.SON maakt eenige ojimerkingen naar a^inleiding 

van de nieded(;tding van l̂lLLES ov(U' de veiligheid der 

seheejivaart oj) de. (Iniote Meren in Noord-Amerika. Hij 

meent dat daarbij nog nie(u- ware te liereikon bij venlore 

sanieiiwerkinu^ tusschen de tw(.̂ c oeverstaten. 

H O O I IKSTI l i I I I . 

TOCHTEN. 

TUSSCIKUI de oj)ening (MI de sluiting van het congres 

waren twee dagen besKund voor het maken van tochten. 

Oj) (dk (li(u- dagen had men de keuze tussclnui twe(i 

reisplannen. 

T o c l i i m t i r dc S o u l h H c t h l c h c m S l c c l W o r k s cn 

lidt a u t h r a c i i ' h U x h ' i c t , V r i j d i u j 24 M e i 

Ongeveer 175 jiersonen namen oj) Vrijdag 21 Mei de(d 

aan den tocht n;uir de South Bethlehem Steel Works on 

bet anthracietdistrict bij Nes(|uehoning en Taimnjua. 

8 
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Do tocht ging geliocl per spoor, eerst met de Reading-

lijn over de> nieuwe kostbare viaducten n;uir Soutii Hetii-

ielicm, alwaar de gasten onilcr |iersooiilijke leiding van 

den <lirecteur Air. ClIAHLlCS Al. SCIIW.AD werden rondge-

voerd. De werken nnudvten met hun ruime gebouwen, 

waartusschen groote wel onderhouden gras- en bloem-

perken, een frisschen indruk. Zij l)eslaaii een opjiervlakte 

van ruim 200 II..V. en bezitten o.m. 7 hoogovens met 

een vermogen van 75 000 ton ruw ijzer per maand, 2 

openhaardsystenien met in totaal 21 baarden met een 

vermogen van 80 000 ton vloidijzer j)er maand en 2 twin-

tigtons converters, die het niogtdijk maken volgens het 

condjineerde. Hessemer-o|)enhiiar(l (duplex) ])roces te wer-

ken. Verder is er een uitgebreid walswerk voor sj)oor-

staven en profielijzer. Zoo wortlen alleen daar in Amerika 

de (irès-profielen gewalsil. .Vt'gescheiden van het zooge-

naamde Saueon l'lant ligt het Lehigh IMant waar kanon-

nen, affuiten en pantserplaten worden gemaakt. 

's Namiddags ging de tocht met <le C .̂'ntral Railway 

cf New Jersey door do Lehigh \'allev, een van de vele 

„America's Switzerlands". De vallei is rijk a;in mine-

ralen, terwijl er verder de grondstoffen in worden ge-

vonden voor cement waarin een uitgebreide industrie 

is ontstaan. 

\'oorbij Alaunch Chunk in de Xe.s(|uehoning- \'allei komt 

men temidden van de. anthracietmijnen van de Lehigh 

Coal en Navigation Company; een klein bijna honderd 

jaar oud kanaal voorziet nog hi'den voor een groot deel 

in het trans|)ort. 

T<' Lansford werd (>en koli'U breek- cn ziftinrichting 

en <.'en weinig diej)e anthrieietnujn l)ezocht. Over l'ama-

(pia werd door het bo(ditige dal van de Schuylkillrivier 

tegen den avond i'hiladel|)lii:i weiler bereikt. Over de 

rivier liggiin nog verscheidene houten vakwerkliruggen, 

terwijl bij de nieuwere ijzerenbruggen nog veelal het 

type dei' hoiitconstructie is gevolg<l. 

T(KIII naar T r c n f o n 

\'}\jda() M c u 

( A ^ - . / . ) cn D c J n i r a r r . 

Men 250-tal congresleden vertrokken Vrijdag 21 Alei 

j)er extra trein van d(> Teinisylvania Kailroad (^)mpany 

naar Trenton. de hoofdstad van den staat New-.Jersey. 

Rij aankomst werd per motorrijtuig een tocht door de 

stad en het (Jad wal lader l'ark gemaakt, w(dke tocht ein-

digde aan het (Ïapitool van den Staalt, aan de oevers 

vaji de Del;iware gelegen. .Mdaar werden de leden toe-

gesproken <loor <len iljurgemeester en door den gouver-

neur W(JÜL)LI0W AVILSON. 

Na de bij(;enkomst in het Ca|)itool scheej)te men zich 

in de verschillende stoondiooten en voer de Delaware 

af, waarhij enkele werven werden bezichtigd, t.w. Wil-

liam Cramj) and Sons Shij)yar<ls, alwïuu' het linieschip 

A\'yoming, alsmi'dc eenige torpedohooten en een onder-

zeeër in aaid)ouw waren; voorts de New-York Shipbuil-

ding Compa.ny's 'ïi'ard en <le Alarinewerf op League 

Island. De tocht einiligde met een landelijk maal in 

Washington Rark. 

T o r l i l naar Cape M a t j . Z o n d a f / 2(i M e i . 

Op Zondag 20 Alei bezochten ongeveer 3-10 hïden Capo 

Alay aan den mond van de DehiAvare, alwaar een kleino 

haven in uitvoering was; de haven w ôrdt gevormd door 

twee hoofden, terwijl de diepte door baggering wordt 

verkregen en de uitkomende baggerspecie dient tot Jian-

vulling van de moerassen, die zich tussclien de haven 

en het stadje uitstrekken. 

Daarna begaven de congresleden zich aan boord van 

een boot van het re<ldingswezen, waarmede zij een bezoek 

brachten aan <len grooten golfbreker hij Cape llinloj)en 

aan de overzijde van <le Delaware en die rivier 0})V0e-

ren om in den avond weder naar riiiladeljihia. terug te 

keeren. 

Toch! naar A l l a n l i c C i h / (A ' .- J . ) . Z o n d a g '20 M e i . 

Op den dag van den tocht naar Caj)e Alay genoot een 

ander deel van het gczelschaj), groot ongeveer 810 per-

sonen, van een uitstapje naar Atlantic C.'ity. AIct een 

extratrein van de lieadinglijn werd de afstand van circa. 

90 K.Al. tussclien Caniden ;um de overzijde van de Dela-

ware en de badjilaats in minder dan drie kwartier af-

gelegd: daarna bracditen (dectrische trammen het ge-

zelschap naar <lo nieuwe Steel l'ier en kon ieder zich 

; tct de lunch vrij bewegen. Atlantic City is een weelde 

i liadplaats met zandig strand, waarover verscheidene pie-

ren in zee zijn gebouwd. Van de duinen is weinig ineer 

I te zien. omdat evenwijdig langs het strand over wel 
I ' • 

1 15 K.AL lengte een breed jilankier is ïumgelegd, dat 

langs de tallooze hotels en winkels voert. Het verkeer 

' over dat plankier gaat hetzij te voet, hetzij in groote 

, rieten wagentjes, z.g. „rollingchairs" die door negers 

i wonlen. voortgeduwd. 

j De aanwezigheid van het phmkier, dat slechts enkele 

j nieters boven het strand ligt, wijst er op. dat men hier 

met e<'n weinig aangevallen kust te <loen heeft. 

StrandvenU'digingswerken ontbreken dan ook nagenoeg 

geheid, de enkide scdiuin uitgebouwde, slecht onderhou-

den. paalhoofden zijn nauwelijks als verdedigingswerken 

te beschouwen. 

Den congresleden werd een lunch en een diner in het 

prachtige Alarlboroiigh-blenheimliôtel aangeboden. Des 

avonds omstreidcs !) uur keerde men weder jx'r extra-trein 

naar IMiihuhdphia terug. 

r U s l a p j c op den H l u i l i n i j t ^ d a t j van hel Connre.s. 

De namiddag van 28 Ahd was oorsjironkelijk bestemd 
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tot het doen van verschillende uitstapjes in de omgeving 

van Rhiladelj)hia, doch deze vervielen voor een groot 

deel ten gevolge van een iiitnoodiging tot het bijwonen 

van een bij de Amerikanen zeer gidiefd«? Base-ball wed-

strijd, waara^in vele congresleden gehoor gaven. Enkele 

leden waren echter in de gelegenheid om onder leiding 

van de betrokken ingenieurs.eenige werken van de stad 

Philadelphia, te bezi(ditigen. o.a. de dubbele basculebrug 

in Rassyunk Avenue over de Schuylkill-rivier. De brug 

heeft een vrije, doorva^irt van 200 voet 151 ALj en 

wonlt electrisch bewogen. 

T o r h l naar W a s h i i n / f o n , J l a r r i ^ i h u r f ) en r i U n I n n ' f ) . 

Wocnsddi/ 29 M e i . 

In den avond van 28 Alei verlieten ongeveer 220 con-

gresleden Rhiladelphia per extra-trein van de JV'imsyl-

vania Railroad Comjiany en maakten velen voor het eerst 

kennih nu't <le Amerikaaiischc slaapwagens, die hen op 

20 Alei 's morgens omstre.eks 5 uur in Washington bra(di-

.ten. Na een ontliijt aan het grootsche Tnion-Station werd 

iu auto's jiaar de aanlegplaats der booten gereden eu 

om half tien afgevaren naar Alount Vernon. het buiten-

verblijf van (IKOIUIE AVASIIIXGTOX, die volgens zijn wenscli 

ook aldaar begraven is. Het buiten, heerlijk oj) een hoogte 

aan den oever van het Potomac gelegen, met zijn wtd-

onderhouden jiarken en tuinen, is thans eigendom van 

een „La<ries Association", di(i het als historisch museum 

onderhoiKlt. Nadat door den waarnemenden president van 

de Vereeniging eiMi krans op het graf van den grooten 

Amerikaan was neergelegd, voer het gezelh-cliap weder 

naar Washington terug. 

Te Washington werd in motorrijtuigen een tocht ge 

maakt <loor de stad. die met haar breede w(̂ gen en 

talrijke jilantsoenen een vriemhdijkeii indruk majikt. Pre-

sident TAFT hield daarna rece|)tie voor de congresleden 

in het Witt<3 Huis. Verder werd het Capitool liezichtigd 

en d(5 dag besloten met een maaltijd in de tegenover het 

Cajtitool g(d(\i;en bibliotheek van het Congres der A'er-

eenigde Staten, een g(d)(uiw uitge,voerd in den stijl der 

Italiaans(die Renaissance en inwendig met groote w e e l d e 

ingericht. Te midd(>rnaclit werd de tocht per extra-trein 

voortgezet naar llaarisburg. 

I h m d e r d a i ] 30 M e i . 

Te 1 larrisbiirg, <ĥ  hoohl|)laats van Pennsylvania, die 

in een schilder-uditige strtM k̂ aan de Sus(pi(dianna ligt. 

ontving <le gouverneur DOLLX. K . TEXEK de congresleden j 

eerst in het Ca|Mtool, waar verschillende toespraktMi wor-

den gehouden, en bood hun daarna een noenmaal ;i.an ; 

in zijne woning. 

Om 12.27 vertrok het gezelseliaj) naar Pittsburg: de | 

Pennsylvania Ivailroad volgt eerst het dal van de Sus- ' 

f(uehanna en dan dat van de .biniata dwars door do 

.Alleghanies. Het vi-rkeer is zeer inteiisiid', zoodat men 

over een groot gedeelte <ler baan vier sporen naast (dkan-

der aantreft: voorts moet.i'ii lange en steile lndlingeii; 

(volgens opgave van (50:1) overwonnen worden, zoodat 

voorbij Altoona bij het ov(.'rschrijden der waterscheiding, 

in de beroemde. Horse Shoe Curve met drie locomo-

tievt.n werd gereden. Omstreidvs 7 uur kwamen dc; leden 

te Pittsburg aan en werden zij per extra-tram naar hun 

hotels gebracht. 

Na het diner, dat ])laa.ts had in het Schenley Ih')tel, 

werden de leden oj) de hoogte gebracht van de (lri(5 
groote vraagstukken, die zich op waterbouwkundig ge-

bied te Pittsburg voordoen. Die vraagstukki'ii zijn: 

1'». dt verbetering van de bestaande waterwegen en 

van de haven van Pittsburg; 

2". hef ni.'iken van een schecjivaartverbinding met de 

<iroote Aleren. en 

;5". het voorkomen van overstroomingen. 

De voor die vraagstukken overwogen en gevonden 

1 oplossingen werden uitvoerig beha.nileld en door kaarten, 

: lichtbeelden en jihotografii.'ën toegelicht. 

^ Pittsburg is gelegen aan de sanuMivloeiing van de Alo-

nongaluda, die uit het Zuiden, en de Alleghany, die uit 

het Noorden komt en dan de Ohio vormen, die. na. een 

loop van ruim 1500 K.AL, bij Ca.iro (111.) in de Alissis-

sijipi valt. 

De Alonongahela is rei'ds gekaiiali.seerd ; de oorspron-

k<dijk door een maatschapjiij gemaakte werken zijn later 

dcor Regeering overgenomen en uitgebreid. Alen treft 

op de rivier thans 15 sluizen en stuwen aan. \'an de 

sluiztMi zijn er vijf dubb(d, zij hebben een wijdte van 

17 .M. en een schutkolkleiigte van 110 Al. De stuweii 

zijn vast: alleen van een drietal is het hoveiide(d be-

weegbaar. 

De .Vlleghany wordt over ;58 K.Al. lengte gekanaliseerd 

door den aanleg van ;5 stuwen met sluizen. D<J sluizen 

vtM'krijgen de bovengenoemde wijdte en een scliutkolk-

lengte van 87 tot 88 AL 

Door de verbetering van de Ohio wil men o|) di(i 

rivier een vaardiepte 2.75 AL verkrijgen. Het plan omvat 

den aanleg van 51 stuwen met sluizen, waarvan er 13 

gereed en l) in uitvoering zijn: men stelt zicdi voor het 

gidieele werk in 1022 voltooid te Indiben. De kosten 

zijn b(>gro()t oj) ongeve(M' 75 millioen dollar. De sluizen 

werden l-5;5.5() .M. wijd en 183 AL lang. De stuwen zijn 

alle beweegbaar, de hoogte l)edraagt gemiddeld 2,10 tot 

2,-10 AL: OJ) plaatsen waar de rivier z<!er breed is. treft 

men over een gedeidte vaste overlaten aan. De stuwen 

zijn volgens het stidsid CllAXOLNE: om de reg(ding van 

den \vaterspieg(d en het opzetten van de- (Mianoinestuweu 
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to vorgoiiiakkolijkoii, zijn tevens zoogenaamde „beren-

vaüen" aangehraebt, (b z. gedeelten, die, vidgens het-

zelfde jtrintdpe als de waaierdeunm bij sluizen, door den 

^vaterdruk bewogen kunn(Mi w(U'den. P>ij gestreken stu-

wen wordt in <le rivier op eene doorvaarthreedte van 18)-̂  

tot 27-1 .M. gerekeiul. 

Voor de seheepvaartverhinding niet de (Jroote Meren 

is eene Coniinissie in het leven geroepen met den Bur-

gemeester van Pittsburg aan het hoofd, liet is de be-

doeling die verbinding te maken door kanalisjitie van 

de B(̂ aver en de Mahoning en luït graven van een kanaal 

dat nabij Ashtabula, in het Eriemeer uitmondt. De minste 

diepte van het kanaal zjd 4 M. bedragen, de sluizen zijn 

ontworpen op 17 M. wijdte, 110 M. lengte en 3,70 M. 

drempeldiepte. Aan de Noordzijde van de waterscheiding 

zullen op een traject van slechts 21 K.M. 15 sluizen 

noodig zijn: Aan de Zuidzijde zullen eveneens 15 sluizen 

werden gebouwd. Men hoopt dat dc kosten heneden de 

00 millioen dollar zullen hlijven. Komt de verbinding 

tct stand dan kan Pittsburg ijzenu-ts van de streken bij 

het Bovenmeer te water aanvoeren en kolen daarheen 

afvoeren. De stad zal dan niet 25 Staten van de Unie 

langs waterwegen in verbinding staan. 

Tot het opsporen van de oorzaken der overstroomingen, 

<lie rittsburg herhaaldelijk teisteren, cn het aangeven 

van de daartegen te nemen inaatn^geleii, heeft zich een 

commissie gevormd, de „rittsburg Flood Commission". 

Als de oorzaken der overstroomingen worden genoemd 

de langdurige regens, de. ontbossching en het ingrijpen 

van den inensch in den loop van het water. Als middelen 

om aan de overstrooniingen ccn (diide te maken meent 

de Flood Commission te moeten aaiiniden het maken van 

ecu 17-tal verzamelb(dvkcns boven do stad en van een 

waterkeering langs het laagste gedeelte, benevens de ver-

ruiming van het bed der rivieren cn het o|iho()gen van 

enkele wijken. Aan dat laatste is reeds g(.Mleelt.clijk uit-

voering gegeven. J'Jcn Ijczwaar om het werk geheel tot 

stand te brengen bestaat in het feit. dat de llegeering 

der Unie volgens de uitlegging, die ann (b' grondwet 

w(U'dt gegeven, alhieii uitgaven voor rivicrverbet(!ring 

mag doen, als deze strekken ten bate van de .schec|)vaart; 

zoodat tot beteugeling van ov<.'rstroomingen niet oj) rijks-

steun ge.n.'kend mag wonlen. De deskundigen h(!toogen 

nu echter dat door de ontworpen werken, in droge; tijden, 

ook voor de scheepvaart cen betore toestand zal worden 

verkregen. 

\ r i j (la (j 31 M n . 

liet gezelschaj) vertrok \'rijdagochten(l, 31 Mei, te 

half tien per f'Xtra-tndn van het Union Station naa.r het 

op circa 25 K.M. van Pittsburg aan de Ohio gelegen 

Anibridge, alwaar zijn gevestigd de groote constructiewerk-

jdaatsen van do American liridge. Company, die per jjuir 

ongevcM.u- 240 000 ton ïd'levert. De wcrkiilaatsen werden 

onder leiding van eon groot aantal gidsen in groeiien be-

zichtigd. In het bijzonder viel daarbij de streng doorge-

voerde specialiseering o|). In de smederij wenl het smc-

(hui van de oogen voor de typisch Amerikaansche bout-

verbindingen der vakwerken vertoond. Ook trok de snel-

Ihm(1. waarniodc draad word gesneden en klinkboutcn 

wonlen vervaardigd, zeer de aandacht. 0\) het terrein 

laü 0 . 1 1 1 . de stuwbrug voor ecu der sluizen van het Pana-n O 

iiiakaiiaal voor verzending gereed. Tot slot van het be-

zoek wenl cen ijzeren zolderschuit van een dwarsludling 

te water gelaten. 

De dames, die intus.schen per automobiel te Anibridge 

waren aangekomen, voegden zich dïuu'op bij het gez(d-

schap, dat zich per trein naar Davis Island-Dam begaf 

en zich aldaar, nadat de werking van een „berenval" 

stuw was vertoond, inscheepte op de „Sunshine" en on-

der het nuttigen van C<MI lunch de Ohio en later do 

Alcnongahcla opstoemidc tot de Homestead Works van 

Carn(>gic Steel Company. Bij dien tocht werd door 

Pittsburg gevaren cn wc-rdcn de meest uiteenloopende 

brugtypcn gejias.seenl. \'an de Homestead Works keer-

den de leden \wr extra-trein naar Pittsburg terug. Ecu 

nuudtijd in het hôtel Schcniey gevolgd door een concert 

in den tuin, waarhij nog verschillende toespraken wer-

den gehouden, besloot den dag. 

Z a l c r d a g / J n n i . 

Op 1 .luni wenlcii te East-Fittsburg de fabrieken van 

do \Vestinghous(̂  h l̂ectric and Manufacturing Comjiany 

bezocht. De Nederlandsclie congresleden werden daarbij 

rondgt.deid door een vijftal landgenooten, die als inge-

nieur aan de fabrieken zijn verbonden. De tocht ging 

eerst door de fabri(dv van de kleine motoren en de werk-

plaatsen. waar door vrouwen en meisjes de isolaties en 

windingen Avcnleii aang(d)nicht: daarna, werd het ver-

vaanligeii van d(» groote motonui en van de electrische 

locomotieven bezichtigd. In de naastgelegen fahri(dv der 

..Westingliousc Matdiine Company" waren voorts verschil-

lende stoomturbines in uitvoering, alsmede snelheidsro/-

ductor> volgens het systeem Westingliousc Melville-Mc. 

Alpine. Het bezoek eindigde met cen noenmaal in een 

der g(d)ouwen van de fabritdc. 

De. trein hnicht de leden daarop naar Fast-Liberty, 

van wjuiruit in motorrijtuigen ecu tocht om en door 

Pittsburg wenl geniaakt en o.a.. de Country Club werd 

bezocht. Tegen het einde van den naniiddag was er nog 

gelegenheid om »Ic Carnegie Library te liezichtigen en 

aldaar een orgtdconcert bij te wonen, terwijl in het Mu-

seum van .Vatuiirlijko Historie de- door (•arnegie geschon-

ken Dijilodocus werd bewonderd. Om 10 uur 'savonds 

vertrokken de congresleden per extra-tnun van Pittsburg 

naar Phihubdphia. 
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Z o v d n f / 2 J u n i . | 

To Philadelphia wenl op Zondag 2 Juni rust gehou-

den. In den naniiddag ' O n t v i n g e n <lc leden nog verschil- I 
lende inlichtingen over de verdere tochten en wenl door 

do Commissie van Ontvangst van den Staat New-.lersey 

aan een beperkt aantal genoodigdcn een maaltijd aan- | 

geboden. 

i 

Tochi i n (Ic.n S l a a t ' N c w - J c r . s c i / , M a a i h l a g 3 J u n i . j 
I 

Op Maandag Juni begon de groote tocht naar het ' 

Noorden. De eerste dag bracht ons in aanraking met de 

plannen van het I ntra-Coastal-Caiial. (Jp aandrang van 

do Atlantic Deeiier Waterways Association, waarvan de 

heer ,1. IIA.MI'TON MOORE de volijverige voorzitter is, stond 

do liegeering der V. S. in D.IOO dc gelden toe voor (h 

bestudwring van een plan voor het maken van een 

kustvaartweg tussehcn Boston en Beaufort (X. C.). Het 

ligt in de bedoeling dien weg op den duur Zuidwaarts 

tot zelfs in ile 'a)lf van Mexieo 

doende lan<rs dc geil ee Ie k u s t 

te 

van 

verlengen en 

den 

zoo-

Atlantis(dien 

Oceaan binnendoor cen korte en veiligt; verbinding tc 

water to verkrijgen. Bij dioston beginnend voert de weg 

door het Cape-Cod Canal, dat reegis in uitvoering is, en 

waanloor het omvaren van de gevaarlijke Cape-Cod wordt 

vermeden en do afstand met 1-48 mijlen wordt verkort. 

Tot New-Vork kan dan verder gebruik wonlen geniaakt 

van Long Island Sound en de East River Van de Baritan 

Bay bezuiden New-York zal 'Ccn nieuw kanaal, het New-

Jersey-Cana.l, voeren naar de l)<daware en Phihubdphia. 

Door het bestaande Chesapeake and I)elaware-Canal wordt 

vcorts verbinding vcrkregcji met Baltimore en met Clu;-

sapeakü-baai en dan verder langs Norfolk door verschei-

dene kleine baaien cn kanalen met Beaufort, terwijl men 

door een evenwijdig aan de kust loopond kanaal Southport 

denkt te bereiken, dat, naar verwacht wonlt. na de oj»ening 

van het Panamakanaal van groote heteckenis zal wonlen, 

aangezien het de beste haven in die omgeving bezit. Tus-

schen Boston en Beaufort izal op di(̂  wijze de weg 740 

mijlen korter wonlen en 'zullcii bidialvi? (h; gevaren van 

Cape-Cod, ot)k di(v van do Barnegat-banken, van Cape-

li inlopen en van Cape-'llatteras vcrinedeii kunnen worden. 

Een extra-tndn bracht het gezelsehap naar Bonlentown 

aan de Delaware, het Kundimnt van het ontworpen New-

Jersey-C/anal, dat zonder sluizen zal wonlen uitgevoenl en 

ecu lengt(^ zal verkrijgen van ruim 51 K.Al., eon hodem-

brecdto van IJS .M. -en een diepte van 7,0 M. bij laag water 

Het bestaande sluizenkanaal, dat Trenton met de Barit.an 

en zoo met de haai van dien naam verbindt, leent zitdi niet 

tot de gewenschto verbetering. Van Bordentown. waar 

de cadetten der niilitairescbool ter een» van de gasten 

wanui oj)gesteId, ging de nds per trein vcnlor naar Ja mes-

burg. Het kanaal zal aldaar door de INmnsylvania Ivailroad 

met ccn vaste brug van ;V;).ï){) M. doorvaarthoogte worden 

gekruist. To Janiesburg stonden de leerlingen van de 

tuchtschool, blanken en negers gescheiden, langs den trein 

gcsehaanl: ten slotte bracht deze het gezelschap naar 

Pcrth-Amboy aan de J{arit;ui Bay. Dc tocht wenl vandaar 

per boot voortgezet over ih; Arthur Kills, het vaarwater 

ten westen van Stateii-lsland, waarbij talrijke bruggen, 

voornamidijk draaibruggen met in hairopa weinig gcbrui-

k(dijko opzet- (of boter gezegd ojilicht-) inrichtingen, 

werden gepasseenl. Langs Elisabeth met han' vele cht!-

niisehe fabritdvcn stoomende, wenl over dc Newark liay 

des namiddags Newark bereikt. Na ecui lunch en een bezoek 

aan de werkplaatsen van THO.MAS hllUSON te Orangt; (een 

voorstad van Newark), waarbij de phonograaf en do 

kinematograaf wonlen vertoond, begaf het gezels(dia|i zieli 

per extra-trein door de nieuwe Hudson tunnels van de Penn-

sylvania Iv'ailroad, naar New-A'ork. 

Des avonds ontving de American Society of ('ivil Fngi-

necrs de congresleden in het versienle g(d)ou\v der Society 

220, 57tli Street West. '̂ In verband met het lat(.' uur van 

aanktunsi en de vermoeienissen van den dag, h a d d e n slechts 

ongeveer 175 leden aan de uitnoodiging gehoor gegeven. 

De bijeenkomst ving aan met verschillende toespraken; 

de hc(U- H'EKJKRSMAN spndc daarbij namens hot Koninklijk 

Instituut van Ingenieurs. Niettegi-nstaande de betrcdvkelijk 

geringe ()])komst, droeg de n'Ceptie een opgewekt karakter. 

Tocht door de haven van X e w - V o r k , i J i n s d i K j 

4 J u n i . 

Onder leiding van den Coiumissioner of Docks, den heer 

CALVI.V ToMiaxs. werd O J I Dinsdag 4 Juni de haven van 

Ncw-Vork hozi(ditigd. Aan boonl van dc „Bronx" die» 

des morgens om 10 uur van «hv „Battery", het zuideinde 

van Manhattan Island, vertrok, waren omstreeks 800 «re-

noodigdcn. De boot ging eerst zuidwaarts langs Ellis 

Island, het landverhuizersverblijf, Liberty Island, tot The 

Narrow.s tussehcn Statcn-lslaiid en Brooklyn en wendile 

zich toen noonlwaarts de h^ast-Piver op langs <h' uit,f̂ i'-

brcide goe<lerenhavens in Brooklyn en onder de vier groote 

bruggen, dc Brooklyn-, Manhattan-, Williams- cn ()ueens-

boro-hridges door, langs BlackwelPs Island met zijn work-

huis, gev.'uigenis en hospitaal tot Heil (late en keerdo 

vandaar weder terug om 's middags de- N(ulli-B.iver 

(Ilud.son) op te vanui. waarbij <h' groote drukte van het 

havenbi'drijf, waarvan de aanlegj)hiatscn dor transatlan-

tische, lijnen en de hooge huizen in de h('nedensta.d <len 

achtergrond voriiKMi, gehddelijk ovcriring in een rustig 

riviergozieht met a.an (ĥ  westzijde dî  cigtuiaardig g(>.vorni(le 

rotsj)artijen der ,.Palissades" en aan d e oostzijde b ' i v e r s i d o 

Drive met zijn in het groen verseholeii huizen en ge-

dcnktiMdvons. 

Hij de liavenuitbreiding van New-\'ork stuit men op 

grooto niocielijkheden: in de eerste j)laats is een groot 
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van do oovors in liandon van dc spoorwogniaatscliap- | 

pijen, die tdkander telle eoneurrontie aandoen en in 

den regel alleen als liet Inni (dgen belang geldt tot 

medewerking geneigd zijn. V-'rder neemt de lengte der 

seliejien voortdurend toe en kunnen de dwars oj) het vaar-

water uitgebouwde steigers met het oog op de veiligheid 

van het verkeer niet meer verlengd worden, terwijl ein-

delijk do ()nistan(ligh('<len (hit de haven in twee staten, 

Kow-York en New-.Jersey ligt, de bezwaren nog verhoogt. 

Ĵ ]erst sedert korten tijd hoort de rennsylvania Kailroad 

op den oostelijken oever van de lliidson, dus in New-York 

zeli', een station; vroeger eindigden alle naar het Westen 

voerende lijnen o]) den westelijken oever, liet go(!deren-

verkeer heeft echter ook thans nog in hoofdzjuik mot 

ponten plaats; het is daarbij niet zeldzaam -waniuier men 

oen sle(j>pboot tusschen twee ponten, elk met e.on zestal 

goederenwagens g(daden, de rivier ziet overstekon. Dat 

een dergelijk trans])ort hoogst kostbaar en tijdroovend is, 

valt licht te begrijpen. 

Des middags omstreeks 4 uur eindigde de tocht en 

Rch(3ept(; (ïcn deel van do hidon zieh in op de „Commoii-

woaltli" voor den tocht n;uar Boston. 
i 

\Voc}is(lafj ö J u n i . \ 

De overige leden bezochten op AVoonsd;ig f) Juni do 

werken van het nieuwe station van den New-York-Central 

Railro.ad tusschen KUh en .'j7th Street. Het station heeft 

oen eniiilacement in twee verdieiiingen; do hovenverdie-

])ing dient voor het verkeer op groote afstanden en omvat 

42 sporen, de benedenverdieping dient voor hot buurtver-

keer en luieft er 21. De verbinding tus.selien de heide 

verdiepingen geschiedt ter hoogte van r)2th on 54th street 

onder h(dlingen iets flauwer dan :')() op 1. Teneinde het 

rookbezwaar te ontgaan worden voor het inderloeah» V(M'-

keor van en tot het op 12 K.M. afstand gfdegen High-

bridge (dectrische locomotieven gebezigd, terwijl luit huurt-

verkeiu- is iiigeri(dit volgens het ,.inulti|)le iinit"-.systeeni, 

wnarbij de stroom door een derden s])oorst;iaf w(»rdt toe-

gevoerd. Door de toepassing van (dectriciteit als beweog-

kraeht is het voonhnd verkregen dat luït geheole einpla-

cenieiii b(d)Ouwd eii oveHiouwd kan worden. Het werk 

zal een uitgave, van omstreeks 100 millioen dollar vor-

deren: het grondverzet bedraagt ongeveer 2H()()()()0 M-"'. 

iSa een lunch :uing(d)oden door de .\nierican Society of 

C'ivil lOngine.ers werden de werken van de Subway onder 

.l''()iirtii Avenm^ bezichtigd, waarhij vooral de ondervanging 

v:iji de fundeeringen (h-r b(̂ st:uinde gebouwen zeer de 

anndaeht trok. 

Torhf naar hel Capc-Cod Canal c,n H o s l o n . 

|)(> iKigeiitig congroshïden, die zich na de Ix^zichtigin'g 

van de haven van New-York op 4 .Juni a,an boord van de 

„(Jommonwealth" van de „b'.all River Lino" Inuldon be-

geven, vertrokken omstreeks half zes en genoten bij hun 

vaart oj» de Rast River en Long Isl.and Sound, op de w(!cl-

derig ingerichte boot, die voor 2000 passagiers i)l<'ULts bi(Mlt, 

v.an een heerlijken zomeravond. 

Wocnsday o J i o i i 

De Coinmonwealth kwam in den vnx^gen morgen van 

5 .luni te Fall Biver aan, vanwaar do le<len zich ])er 

oxtr.a-trein naar do werken 'van het ('ape-Cod ('anal be-

gaven. De tn^in stopte eerst te Buzz.ard's Bay Station nabij 

het westelijk eindimnt van 'het kanaal. Het Cape-(V)d 

Canal vormt een onderdeel van het hierboven re(ïds ge-

noemde Intra-Co.ast.al-Caiiah Hot is in lOüi) begonnen en 

zal w.aarschijnlijk in H.)M voltooid zijn en Ca])e-C()d Bay 

mei; Buzzard's Bay verbinden. Het is een jiarticuliore on-

derneming; de •raming luxlnuigt '12 millioen dollar. Hot 

kanaal wordt ?,()() .M. diej) bij htag water en verkrijgt 

oen büdembiXMïdto van minstens 80 ^I. ; do hmgt(i liednuigt 

mot inbegrip van dio Van dc w^erkon aan do uiteinden 

ongeveer 21 K.^l. Men verwacht dat do schooiivaart, die 

thans den langen on ^gevaarlijken omweg om Ca|)o-Co(l 

moet nemen, hater uitsluitend van het kanaal gebruik zal 

maken. Bij liet werk Kvorden in hoofdzaak lopelbagger-

! machines gebezigd; liet schijnt dat do grond in de be-

: nedenlagen niet medevalt en aldaar veel steenon worden 

aangetroffen. Te lhizza.rd's Ba.y word oen enkele Strauss-

basculebrug van ÖO M. spanning in den New-York-NoAv-

h.'iven .and Hartford-spoorweg bezichtigd; niet ver van 

daar was voor het gOAvooii verkeer een dubbele rolbas-

culcbrug met dek op den bovenrand gebouwd. Na oen kort 

oponthoud oj) verschilleiulo pl.aatson Averd te Sagaiiiore 

per sh^epboot î-n tochtje op het reeds over n K.^L lengte 

gedeoltfdijk v(dtooide kana.al gemaakt. 

De trein bracht het g(3zelschaj) naar Sandwich, waar 

do boinvbuiTaux v.an het kanaal zijn gevestigd en na. do 

lunch vandaar ii.a.ar Boston. Te Boston vomhm de lexlen 

een onderkomen in bet llt')tel Vend(')m(̂  en waren zij 

des avonds in het gebouw van do AlgoiKiuin Club ga.st 

van de Kamer van Kooï)handel aan oen officieelen maal-

tijd, waarbij als gebruikidijk verscheidene toesjjr.aken wer-

de.n g(diou(hm. De heer WoKT.MAN voordo namens do Neder-

lïindsche afgevaardigden het woord. 

D o m h i ' i U u j () J m i i . 

Dondi'i-dag O .luni was in de eerste jilaats gewijd .a.an 

een bezoidv .aan de ha.ven van Boston. Vooraf werd daar-

' over in het luVid (MMI korte voordracht g(diouden, waïirna 

het gezelsch.a|t zich in motorrijtuigen naar de gerc(!dlig-

gende stoomboot begaf. 

lïo.ston bezit een door talrijk(! eilanden beschutte reiide 

met ruime h.avenwerken en goede spoorwegverbindingen, 

doch het verkeer in de haven is niet groot, wat voor een 
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deel te wijten is juiii het feit, dat ook hier do beste stuk-

ken in h.anden zijn van j)articulieren en spoorwegmaat-

schappijen, wa.ardoor de uitvoering van pl.annen, dio voor 

het algemeene havenbelang wenschelijk worden geacht, 

dikwijls wordt lielemmerd. B(di;dvo eeno marinewerf zijn | 

nog verschillende partieiiliere inrichtingen voor scheeps- ' 

bouw .aanwezig; op die v.an do Fore River Shipbuilding Co. 

werd (,'on voor rekening van Argentinië in aanbouw zijnd j 

oorlogsschip bezi(ditigd. l)(i tocht leed z(K;r door het on-

gunstige weder, in dun namiddag werd hot gelukkig 

beter, zoodat men ten slotte zoor vold.'ian over den welbe-

steden dag naar het h(''>tel terugkeerde na eerst nog per 

auto een rit to hebben gemaakt door de stad met haar 

v(d(* herinneringen .aan <len vrijheidsoorlog en hanr fraaie 

parken, en verder door het naburige Cambridge met de 

Havard Cniversity. Het verblijf to Boston werd besloten 

met oen rtïceptie, gevolg-d door een maaltijd in het gebouw 

van de Boston City Club, aangeboden door de Boston 

Society of Civil Diigineers. (jin 11 uur 's avonds vertrok 

do extra-trein in do ricliting van Alhany. 

De congresleden, dio geen deel h.adden genomen aan 

do tocht miar Boston, verlieten Now-\'ork in den morgen 

van O .bmi per boot en voeren den Hudson op tot Alhany, 

waar zij overnacht(.'n. 

De vaart op de Hudson, wier schoonheden oj) vele pun-

ten met <lie v.an den Rijn kunnen wedijveren, had helaas 

plaats onder aanhoudende regenbuien. Onderweg w(!rd, 

onder het spelen van het Nederlaiuhscho Volkslied, de 

„Halve Ma.an" voorhijgestoomd, die men voor deze geh;-

genheid in de rivier ten anker had g(deg(l. Voorts werd 

oen bezoek gebracht aan do niilitairo school to West 

Point en oen oogenblik stil gehouden om de copie van de 

eerste stoomboot do „CTerinont'' en do hooggolegon brug 

to roughkeepsio te bekijken. 

Tocht l a n t j s het y c i v - Y o r k S l a t e B a r f j e C a n a l . 

V r i J d a f j 7 J u n i . 

Te Albany, de hoofdstad van den Staat Now-York, 

kwamen de beide groepen congresleden weder samen en 

ving do tocht langs het New-York State Barge C.anal aan. 

Reeds tegen hot einde dor aclittiiMido eeuw werden 

door particuliere m.aatsLdiappijeii de binnenwatorwegen 

naar Now-York verbeterd. Later nam de staat die taak 

over. in 1825 was het hoofdkanaal gereed, waardoor het 

Erieni(.'er met de Hudson en daardoor mot New-York in 

verbinding kwam; in de volgende jaren kwamen ver.schil-

lende zijkanalen tot stand. Hot is voor een groot deel ;uui 

dat stelsel van kanalen, die aanvankelijk sleelits 0(M\ bo-

dembreedte hadden van 8 tot 8,00 M., een breedte oj) do 

waterlijn van ongeveer 12 M. en een diepte v.an niet 

meer d.an 1,20 M., dat New-York het te danken he(d't 

do grootste haven juui (Jo Atlantische kust t(! zijn gewor-

den. De afinetingen zijn in den loop der jaren herhaaldelijk 

vergroot, doch do eindelijk verkregen maten van nog grien 

10 M. in den bodoni, ruim 21 M. op de waterlijn en 2,10M. 

diepte, voldeden niet .aan iiKMlerno eischen, zoodat in het 

begin v.an deze eeuw besloten werd tot een ingrijpende 

verbetering van vier der bestaande kanalen. Deze zijn 

het Krie-Canal, het Champlain-Can.al, dat van het oosndijk 

einde v.an het Krie-Can;d noordwaarts loopt tot het (.'h.ani-

Iilainnieer, het Oswego-Can.al, dat te Syracuse, onge-

veer in het midden v.an het Eri(!-Canal, aftakt en de ver-

binding vormt met het ()ntariomeer, en het Cayuga and 

Seneca-C.anal, dat oen weiniïx west» na.ar de zuid-

waarts gelegen meren van dien naam afbuigt. 

Bij de verbeteringswerken worden zooveel mogelijk de 

natuurlijke waterloopen en (hj da.a.rniede verb.md hou-

dende gedeelten v.an de besta,and(; kanalen gevolgd. Do 

totale lengte, bedr.aagt ongeveer 1800 K.M. waarv.an 7 2 % 

iloor beddingen van rivier(Mi of nieren gaat. Als de diepte 

is aangenomen 8,()() M. bij emi bodenibree(lt(? in do 

kamden van minstens 22,8(j M. en in de rivieren en meren 

van minstens (H M. De sluizen zijn 100 M. lang, 18,71 .M. 

wijd en oj) de drenij)els 8,00 M. diep. Van New-Vork 

af de Hudson volgende, wordt hij West-Waterford door 

vijf sluizen verbinding verkregen met do Moh.awkrivier 

(het oude kanaal), die naar Home voert. \'erder wordt 

nog van de beddingen van de \Vo(j(l Creek, van het 

Oneidameer. en van de Oiieida, de Semjca en de Clyde ge-

bruik genia.akt. Ook de drie zij kanalen volgen over hun 

grootste lengte den loop van besta.ande stroonien. Het 

{•]rie-Canal verkrijgt 80 sluizen, het Ch.ani|)l.ain-Canal 11, 

het Oswego-C.anal 7 en het Cayuga and Sencca-Canal 4. 

i'ieii extra-trein van do New-^'ork Central .and Hudson 

Hiv(.'r Hailroad Company bracht de congresleden eerst 

naar West-Waterford, wa.ar de waterv.al van de Mohawk 

door de vijf hovongenoemde sluizen wordt omg.aan: deze 

bevinden zieh op een tr.aject van nog geen 4 K.M. lengte. 

De sluizen waren bijna gereed en bestaan g(die(d, tot zelfs 

de slagstijlen toe, uit beton. De deuren zijn van ijzer, 

de beneden aanslagen van hout. Het kanaalprofi(d is, met 

het oog OJ) de waterberging verruimd, de (Mgi'nlijk(! v.aar-

geul is daarbij door h.anketten, rustende op zware beton-

pijlers, afgebakend. 

To Schenect.ady werden de enk(de leden o])genonien, 

die van Alhany uit por electrische tram de werken van 

do (iencral-L]lectric-Company bezo(dit h.adden. 

De tocht ging nu steeds in oosttdijke richting voort 

door eeiic streek, die blijkbaar sterk omler Iloll.andsehen 

invloed is gewe(\st: |)laatsn.anien .als Hotterd.am en .Vm-

sterdiun strekken hiervan nog tot bewijs. Het volgende. 

o])onthoud was te b'ort Hlain, .alwa.ar de eerst(! v.an de 8 

stuwen in do Mohawk boven S(dienectady, werd bezich-

tigd. De stuw is bewee.gbaar en best.aat uit een vakwerk-

brug, die het bovensteunpunt vormt van daaraan schar-
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iiieroiid liove.stigdc, opluuilbare ijzeren naalden, waartus-

selien stuwhurdcn geschoven kunnen worden. Omstroedcs 

3 uur in den namiddag werd e «n haastig hozoek gehracdit 

aan de sluis to Little-Kalis, dio oen verval van ruim 12 M. 

keert: (h* zijmuren zijn moer dan 11) M. hoog. Hot ho-

iiodonliool'd wordt afgesloten door een valdeiu', de eenige; 

in het kanaal. De sluis, die mot een spaarbekken is ver-

bonden, is in <lon winter gebouwd toen do rivier weiiug 

water afvoerde. Ook hier viel de zwaar gooonstrueordo 

draaiboom op, die; l)ij e'vontuoelo beschadiging van de 

deuren moet elie-non tot steun van ele noodwatorkeeriiig. 

To liomo stonden eenige automobielen klaar, dio vele 

leden in staat stclelen dc nabijgelegen dalafsluiting, waar-

door hot zoe)goiuuunde Delta-roserve)ir wordt gevormd, to 

bezichtigen. Dit res(;rvüir, dat ongeveer 0,0 K31. Iniig, 

op hot broe'dsto punt 8 K..M. wijd is, on bijna 80 ndllioen 

j\[3. water kan bevatten, dient mot do roods van ouds 

bostaanelo voe^ding-sbokkons en het iets Oostelijker gelogen 

nieuwe llinckloy-roservoir om het Bargo-kanaa.1 te voeden. 

Voorbij Home verlaat het kanaal het dal van het ]\lohawk 

en richt zich op het oostelijk einde van hot Onoidanicer. 

])c tocht eindigde voor dion dag to Syracuse, alwjuir in 

hot h(')tol Onejdaga. Averd overnacht. 

Z u l c r d i K j S J u n i . 

Den volgenden morgen vertrok de troin roods om half 

acht. J)e baan ligt te Syracuse, zooals trouwens ook nog 

op volo andero plaatsen, 'midden in de hoofdstraat. Te 

l^ochoster, dc filmstad, zoo genoemd naar do talrijke fa-

brieken van photograi'ic-artikelen, kon mon een blik wer-

pen op de watervallen van elo Gonosoo en de diepe kloof, 

waarin de rivier da.-irna voortstroomt. Na oen kort oji-

onthouel op het punt waar de rotsen eloorbroken moeten 

worden om het l'jargokanaal in verbinding to brengen 

met het ge'doelto van het oude» Eriokanaal elat vorder 

govolgel worelt, werd weder gestopt te Loed.vjiort. Hot oude 

kanaal he-oft ahhmr een trap van vijf sluizen, elie or 

door e'on van twee vervangen zal wordon. Dc nieuwe 

sluizen zijn in uitvoering oinnielelollijk naast elo ouele, die 

nog in gebruik zijn. Hot was voor Xe;dorlandsche inge-

nieurs, dio in elen regel niet weinig weerstand bieMlonden 

gronel to maken hebben, een vreemd schouwspel do diepe 

fundooring])ut te.̂  zien vlak naast do drukbevaren oude 

sluizen, dio hier on daar sterk oneler- em achtorloopscb 

1 deken te zijn, wat in den rotsbodem echter geen gevaar 

opleverde. Het w(!St(dijk einde van het kanaal wordt in 

hoofdzaak goveied eloor het Ĵ r̂iemoor en om mi hot over-

tollige -water af to voeren wordt Vtuiten de sluizen om 

een godoedtelijk e)ndergronds(di kan.aal uitgevoerd, waar-

van d(H stroom voor krachtdooleinden wordt geb(»zigel. 

Om tweo uur bereikte het gezelschap Huffalo on daar-

medo hot einde» van het kanaal. 

' De haven van Buffalo wordt gevormd door een on-

geveer 7 K.M. lange reeks golfbrekers, die evenwij-

dig aan dê n oever in hot Erienioor zijn gebouwd. 

Aan hol zuideinde liggen de Lackawanna Steel Works, 

die in don namielelag werden bozocht. Do werken 

oinvattc;!! 1100 cokesovons, 12 hoogovens, 4 Bessemer 

convertors, 11 open haarden en i) walsstooloii. Hot 

bonoodigd niachinovermogon bedraagt ruim 14.')000 ])aar-

dekracht, waarvan er slechts 0800 aan eb' nabijgele-

gen krachtW'orkon eler Niagara worden ontleend; hot 

aantal beambten en werklieden bedraagt ongeveer 12 000. 

Do tocht over de werken w(;rel in loen tre;intje met oj)en 

goederenwagons volbracht. \Vij zagen hier voor het eerst 

do groote ontlaadinrichtingon voor erts mot grijpemmers 

van 10 ton, bediend eloor één man, <lio zieh in de op en 

neer gaande zuil, waaraan de emmer is bevestigd, be-

vindt. Na oon bezoek to Black Rock aan de sluis, dio 

wordt aangelegd om do stroomversnellingen in do Niagara-

rivier aldaar te kunnen ontgaan, on oon rit per auto door 

hot ruim aangelegde on fraai bei)lanto lUiffalo, eindigde 

de tocht. 

Ĵ ]nkele loden hadden er de voorkeur aan gegeven den 

middag door te brengen op dc terreinen van do Countiy 

Club, Jilwaar zij gastvrij door het bestuur -werden ont-

vangen, terwijl weer andere do groote graanelevators 

gingen bezichtigen. Des avonds had do Buffalo Club haar 

weelderig ingericht gtdiouw voor de loden opengesteld. 

Z o n d a g 9 J u n i . 

In don morgen van O .liini stonden we?doroin autonio-

bielen voor dc bezoekers gereed en vonden velen gele-

genheid een kijkje te nemen in ele Albright Gallery en 

het historische museum. Een extra-trein van de Xew-

Vcrk-('entral and Iludson Railroad Company bracht hot 

gezelscha]) 's middags te Niagara Falls, wa îr do tram-

wagens worelen bostege-n voor den tocht met de zoogo-

naanide Boltline. De; watervallen liggen in de Niagara. 

Hi ver, elie hot l']ricv- me't hot Ontariomeor verbindt. De 

scbe'(;})vaart tus.>chon de beide moren geschiedt door hot 

0|) Uanaelooscb gebied goh'gen \Velland-('anal. De rivier 

maakt bij Niagara Vi\\h oen bocht on splitst zich in 

tweo armen, die hot (le)at-lslanel omsluiten. De oeno arm 

vormt do American L'all; de andere de Canadian of Hor-

seshoe Fall: de» eerstee is circa 800 M. bre«»d cn 50 ^L 

hoog <»n staat ongovoor looelrocht op don laatstgenoemden, 

die een outwikkohlo bre'(»dto heeft van ruim 7f)0 .M. en 

een hoogte van 48 M. Boven en bened(»n d(» watervallen 

zijn talrijke stroomversnollingen, waarvan elie in de Whirl-

pool de vcrmaardsto zijn. In zijn loop van nog geen 58 

K.]\l. heeft do Niagara-river een verval van ruim 100 M. 

De oostelijke oever behoort te)t de Veroonigde Staten, 

do westelijke tot Canadii. In totaal wordt een vermogen 

van onjrovoor 500 000 jiaardokraeht juan do vallen e)ntleend. 
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Dc Boltline stê okt do rivier over, waarhij mon het eerste 

uitzicht op de Horsosboe falls krijgt. In do nabijheid 

daarvan werd OK'nigon tijd stilgobeiuelon oni van h(;t sehit-

terende schouwspel, dat do beide watervallen van dat |)imt 

gezien aaid>ieden, te genieten. De tocht ging vorder noord-

waarts langs den hoogen Canadoeschen oever. Bij Le-

wiston stak iiu;n over op don oeistelijke-n (.\nie'rikaans(dien;-

oevor, die lager ligt, wiuu'door de aanblik op den hrui-

semlen stroom nog aan grootschhoid wint. 

Na twee uur was Ihot ge.».zelsohap weder te Niagara 

Falls terug en kon men to veiet de omgeving van de 

watervallen b«»zooken, of per boot oen v.aart langs den 

voet maken. Om O uur had ee»n maaltijd plaats in het 

International Hôtel en to 8 uur vertrok de; trein naar 

Buffalo, w;uu- automobielen gereed stonden om do leelon 

to brengen naar do aanlogjilaats van de stoombeiot .,Ne)rth-

land", waarine'de do tocht over do (Irooto Moren zou 

worelen ge'daan. 

T o r l i l over dc G r o o l c M e r e n . M a n n d a g 10 J u n i . 

Northlanel, oen schip van 5000 ton, voorde het ge-

zelschap in elen jiacht van O op 10 .luni ovê r he't Eriemeer 

naar Cleveland. De Jjoot meierde' dos morge-ns omstreeks 

8 uur in de haven juist tegenover de grooto keilentij)|)en, 

die in één uur tijds ongeveer 50 wagons kuime;n ledigen 

en wa(u-van er één in werking was. De loden van do 

Commissie' van Ontvangst waaronder do Ne-derlandsche» 

Consul de heM;r I'. 1'LA.\TK.\(;A, kwamen te' ne'ge'u uur aan 

hoorei, waarna op een kleiner vaartuig een toedit eloor 

do haven werd gemaakt. 

Aan de kaden van ele Fenn.sylvania Hailroael Company 

waren in een boeit, waarin 15 000 ton erts ge'ladon 

waren, vier eloctrisi-h be'wogen ontlaadinrichtingon van 

do Brown Hoisting Machinery Ceimjiany, systeem „Hiilet", 

aan bot werk. i'jlke ommorgroop van ze)o'n werkttiig haalt 

17 ton erts naar beivon. De ertsbooteii zijn van biinien 

geheel glad, zoodat mon mot de emmers overal koine-n 

kan en het erts nagenoeg liiet mot do hand verzet behoeft 

te worden. In hot woste-lijk eleel (h'r haven worel ve-rdor 

een in aa,nhe>uw zijneh'U golfbreker beze)(dit. Me;t motor-

rijtuigen bracht men he»t ge».zolsohap daarop naar he»t ge-

bouw van de Kanu'r van Kooiihandel, waare)neh;r he;t aan-

hooron van eenige. toespraken oe'u noenmaal worel gohouelen. 

Des naniidtlags vereloe»lele» men zich in tweo groepen, 

waarvan dc eone eb' Cuyahaga. eipvoor, en ele aneb're in 

autcmobiedcn verschillenelo morkwaardighode'U van eb' stael 

ging beziehtige'n. Clove»land heeft oe'u tutgehre'ieb'u haneh'l 

in ertsen, hout, koh}n e\\ )M;troleuu\, terwijl de nijvevh<'id 

zich voeirnainolijk be'zighouelt mot scheepsbouw, e'ji he-t 

vorvaarelige'n van machines, elraad, elraaeliiagels, beiuten, 

ve'rven, autoniobiolon, enz. 

J)e; vorbineling mot he;t meer we)rdt gevormel elour de' 

Cuyahaga en het z.g. „Ohl River Be-d", die deior 22 

bruggen zijn overspannen. Bij oon autoteicht worel ée-n 

dier bruggen bozooht, zijnelo oen enkele Schorz(;rbrug, 

ter lengte van ruim 70 M. 

Do. heer ,loil.\ 1). ROCKKFKLLKR had venlor zijn buiten, 

Forest Hill, voor do congresleden tor bezichtiging ge»-

ste'ld De' elames wereb'ii, na afloop van elo tocht door elo 

liave-n, eloeir het Dameseomite; in do M.ayfiehl Country 

Club onthaalel. Een gezamenlijke maaltijd in het hoeig 

boven he't meer gelege'u ge'bouw der Country Club be;-

sloot de'u dag on te miehh'rnae'ht stooinele eh' Northlaud 

we;der voort in de richting van Detroit. 

D i n s d a t j I I J n i i l . 

Tussche'u het l]ri(;- e-n be-t Huronniee'r liggen de De-troit-

en ele St. Clair-rivor, verboneb'n door hot kleine St. Clair-

inoor. Deze natuurlijke; verbineling van de beiele me'.roii 

is doeir uitelieping on nornudisooring ve>rbotcrel. Te Am-

he'rtsburg, nabij den memel van Dotroitrive-r, heeft 

men grooteneh-ols in de-n vasten rotshodem het z.g. ,,Ani-

he'rtsburg Channe'l" goma^dct, ((e'u vaarge'ul 180 M. breed 

en 0,10 M. elie'j). N'eior elo stroeimafwaarts gaande schi'j)en 

is hot z.g. Livingstone-Channel, een twe'eeb' vaarge'id, 

die'p 0.70 M. en bive-il unnste-ns 00 M., in uitvoe'ring. 

In den vroege'U morgen van 11 .luni was e-r golegeidioid 

om laatstgenoemele werke-u to boziclitige-n. De opruimin-

gen goschio<b'n over groote longte; in de'ii droge, waartoe 

uit.gol)re»ide afelamnnngcn zijn ge'uiaakt. 

Om O uur kwam he't gezed,schap te' De'troit aan e-n worel 

dooi- e'on plaatselijke ('euimiissie- niet eb'ii burge'me'e;ster 

aan het hoeifel verwelkomel. Detroit ligt ruim O K..M. be;-

neden hot St. Clairme'er aan elo 1 )etre)itrive'r. elie' ahlaar 

ongeveer 800 M. broe-el is. 'In extra-trams werd ee'ii rit 

door de' stad gemaakt, waaHiij oon bezoek werd gebracht 

aan <le fabriek va.n do Forel Me>t(u- (.V)ni|)any, o-e'ii fabrie'k 

die per dag 800 motorrijtuigen maakt en Avaarvan nii'ii 

dc i)re)ductie' binnenkort tot 500 por elag lioeijH te; kunnen 

opvoeren. 

Do jiassagiers van eh'- Neirtbland sch(;e'pten zich toge-n 

1 uur we-elor in en 've'rlie't.en spoedig elaareip Dotreiit. Dei 

vaart ging ovi'r de DI'troitriv(;r, h.'t St. (^airmee'r e-n do 

St. Clairrive'i-, waarvan do oe;ve.rs met talrijke- landhuizen 

zijn bozot. De- stive-k is vlak en liefe-lijk e-n doe-t me'e-r-

niah»n aan hot I leillandseho hinelscbap elenken. Langs elo 

St. (dairriver worele-n eh' groote- stre-kel.-miinon e»])g.-merkt, 

die. tot voH)Ote-ring van he-t vaarwate-r elaarin zijn aaii-

ge-ĥ gd. Teg(-n den avonel bereikte- i i i e - i i he-t lluroiiineer. 

\V(K'nsd(i(/ . h u t i . 

De IV-rmanentt- Ceimniissie- ve-rgaele-rdo e)p 12 .luni aan 

hoorei e-n beshiot. nu e-e-n gede-olte- VMll eh- Congrt-sh'doii 

O 
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B|)0(Mlig do Vereonigdc Staten zou verlaten, o.a. een af-

seheidstelegrani te richten aan Tresident TAFT. 

De Nortliland was intussclien van liet Ihn-onnieer de 

St. Alary's river, die de verbinding niet liet IJovennieer 

vormt, oi)gevaren. Omstreeks lialftwaali' werd te Sault-

Saint-Alarie (Alich.) gemeerd en korten tij<l (huirna gingen 

de leden, die de(d zouihiii nrnicn aan de tocht naar Canada., 

van boord. De overige Icilen scheepten zich in op de 

„Alackinac" voor de h(_'zichtiging van het kanaal, dat ten 

l)ehoeve van (h; sch('e|)vaart naast 'de St. .Mary's Kalis 

ü|) het gebied der Vereenigd(j Staten is aangelegd. .Ken 

dergelijk kanaal bevimlt zich ook nabij den noordelijken 

oever oj) Canadeesch gebied. 

In het Amerikaansche kanaal treft nien naast elkander 

twee sluizen aan; de Weitzelsluis, lang 1.07 M., wijd 

18,:]() M. en diep 5,20 M., dagteekent van 1881; de 1'oë-

sluis is in 1800 in ge})ruik genomen en heeft een lengte 

van 24-1 M., een broedte va,n 80,") 'M. en een diepte 

van G,4() M. Thans is een derde sluis in uitvoering, die 

een lengte, van 110 M., een breedte van 24,40 Al. en 

e(.n diepte van 7,r)0 ]\1. zal verkrijgen. 

In het Canadeesche kanaal ligt een sluis die 275 AI. 

lang, 18,30 Al. breed en 6,70 AI. <liep is. De sluizen, die 

ongeveer 5,50 Al. water keeren, beboeren tot de eerste, 

die eleetriscli bewogen werden. 4Iet verkeer is reusachtig 

en bedraagt in tonnernaat meer dan het drievoudige van 

dat door het Suez-kanaal. 

])e nieuwe sluiswerken, die nog geheel droog lagen, 

worden door de hiden bezocht. De wanden en vloeren be-

staan uit beton, dat voor verschillende onderdeelen ge-

waj)end is; de deuren zijn van ijzer; de vulling van de 

kolk ges(dii('dt door den bodem onder de sluis. Boven de 

.sluizen is in het kanaal bij wijze van een groote vak-

werkdraaibrug (MMI noodwate.rkeering gebouwd, die over 

het kanaal heen gedraaid kan worden en dan op de 

oevers ook in verticalen zin gesteund wordt. De con-

Rtrnctie moet dienen om bij eventueele beschadiging der 

sluisdeuren het kanaal te kunnen af.sluiten. Zoowel aan 

do Amerikaansche als aan de Canadeesche zijde treft 

men naast de scheepvaartkanalen, waterlooj)en aan, die 

een eleetriscli krachtstation drijven. 

Tochl van S ( i N l l - S a i i i ( - M ( i r i e naar C l i i c a g o . 

Slechts een zestigtal congresleden vertrok op Woen.s-

dag 12 .hnii, 0mstre(dvs 3 uur namiddags, met de North-

land van Sault-Saint-Alari(;; de ov(>rige namen doel aan 

den tocht naar Canada of trokken op eigen gelegenheid 

verder het AVesten in. Na de St. Aïary's-river weder 

afgevaren te hel)ben kwam men van het lluronmeer door 

de Detroil of Alaekinaw op liet Alichiganmeer en bereikt«;, 

door prachtig weder begunstigd, den volgenden dag te 

half twee n.m. Alilwaukee. 

l ) o ) i ( l e n ! ( i ( } 13 J i u i i . 

De bevolking van Alilwaukee bestaat voor tweederden 

uit Duit (diers; de stad heeft een uitstekende haven met 

uitgebreiden handel in graan, meel, steenkolen, hout en 

huiden: onderdo verschillende fabrieken verdienen vooral 

d(; brouwerijen vermelding. Na begroeting door de Plaat-

selijk(ï (.'ominissie van Ontvangst werd een tocht door 

de haven ondernomen, waarop het 'gezelschap zich in 

mctorrijtuigen naar Whitefiscli Hay begaf (ui aldaar gast 

was van de Pabst Brewing '(V)m])any. î ater werd het 

pompstation der waterleiding Ixizocht, door de fraaie par-

ken gereden en afgestapt 'aan liet gebouw der Duitsclie 

Club. Eindelijk bood de Schlitz l^rewing Company den 

hnlen in den palmentuin van het Schlitzhêtel een maaltijd, 

gevolgd door een „Bierabeiul" aan, waarbij de hoer VAN 

DEH SLEYDE.V namens de Vereeniging 'het woord voerde. 

Om 11 uur 's avonds stoomde de Northland w(.'der verder. 

V r j j d a d 14 J n u i . 

Vroeg in den morgen van '14 Juni kwam men te (Jary, 

de staalstad aan. Aldaar werd, 'gezeten in een trein uit 

gesloten en open wagens samengesteld, een rondgang 

over do werken der Illinois Steel Company gennuakt. 

liet verblijf te, (ïary eindigde om écl'n uur en te vier 

uur zetten de leden voet ;um wal te Chicago, het eind-

punt van den tocht. 

hl het Sherman Hôtel waren kamers gereserveerd. 

Spoedig moest men zich weder Ojimaken voor den maal-

tijd, die den leden in het Congresdlótel werd aan-

geboden door do (.'hie,ago Association of Commerce, de 

Western Society of .i'iiigineers en de Anierikïiansch(; hjden 

van het X l l e Scheepvaartcongres te 'Chicago w-oonachtig. 

Tegen het einde van het diner werd als gebruikelijk door 

verschillende der gast.li(>eren en gasten liet woord ge-

voerd : de heer .loLIiKS sj)rak daarbij namens de Neder-

landsche congresleden. 

1)(; dames h.adde.n gevolg gegeven aan een uitnoodi-

ging vini de. ,,Chicago Women's Club" voor een din(»r 

in het Shernian-1 lótel, dat besloten werd met een voor-

stelling in het Auditorium Theater. 

Z a l c r d u f j J ö J u n i . 

Do morgen van Zaterdag 15 Juni werd op verschillende 

wijzen besteed, hetzij met een autorit door de hixekwar-

tieren en parken, hetzij met een bezoek .'uui de „Union 

; Stock Vards", hetzij met een tocht door de handelswijken 

over de talrijke groote bruggen van de meest uiteenloo-

peiide typen. De namiddag was bestemd voor de be-

zichtiging van de w(M-ken van het Chicago Sanitary 

District. 

Te Chicago ondervond met tegen het einde van de. 

vorige (MÏUW groot bcïzwaar doordat het Aliehiganmeer, 
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waaraan het drinkwater voor de stad en haar omgeving 

wordt ontleend, vervuild werd door het rioolvocht, dat 

er in steeds grootere hoeveelheden op werd geloosd. Aan 

de hand van een wet van den St.'uu Illinois werd toen 

in 1880 het Sanitary Distri(;t of Cliicago in het leven 

geroepen, dat niet alleen de sta.d, maar nog een groot 

deel van het aangrenz(Mid(! Cook Country omvat en een 

eigen — aanvankelijk voor 5, later voor 6 ja.ren gekozen 

Ixistuur — bezit, geheel gescheiden van het stadsbestuur, 

liet he(.d't onder zekere beperkingen het re(dit om lee-

ningen te sluiten (;n Ixdastingen te heffen en moet zorgen 

voor den afvoer van het rioolvocht binnen zijn gebied, 

op zoodanige wijze, dat geien vervuiling van het .Miehigan-

nieer ontstaat. Alen is nu begonnen met een groot kanaal 

van Cliicago naar Lockport te maken en luxd't in ver-

l)and daa.rni(;do teve.ns de Chieagoriver ver(lie])t en v((r-

beterd. < i elijktijdig luieft men vanwege het stadsbestuur 

de op het Aleer loozende riolen door dwarsriolen verbonden 

en deze naar het kanaal geleid. Ihit rioolvocht vloeit dus 

nu, veelal met behulj) van krachtige gemalen, oj) het 

kanaal af en wordt daarbij sterk verdund, doordat daarop 

tevens belangrijke hoeveelheden versch water uit het me(!r 

woivlen g(djracht. De nieuwe riolen hebben belangrijke 

afmetingen, zoo heeft b.v. dat onder de IVJth street een 

middellijn van ruim O AI. 

Te Lock Port is, om de hoeveelheid water te kunnen 

regelen, een stuw gebouwd. De stuw heeft 7 openingen 

door Stoney-schuiven gesloten, benevens een z.g. „beren-

val". Iets zuidelijk(;r is een groot electris(di krachtstation 

opgericht: het verval bfulraagt aldaar ongeveer 10 Al. 

Voorloopig zijn er 'zes turbines, (dk een dynamo van dOOO 

K.W. drijvende, an.ng(d)raeht: voor tw(K' van dergelijke 

machines is nog j)laats a:mwezig. De opgewekte stroom 

heeft een spanning van 11 000 Volts en wordt oj) <»en 

afstand van circa 50 K.Al. afgegeven. Naast het kracht-

werk is (;en sluis, lang ongeveer 10 Al., wijd (1.70 Al. en 

die|) ruim '3,()0 'Al. Ter heseherming van de lager ge-

bogen landen is nai)ij Lo(dv|)()rt nog de z.g. Butterfly 

Dam" grd)ouwd, 'die het k.'Uiaal boven het kraehtwork 

kan afsluiten, op dezi.dfde wijze als zulks bij de sluizen 

te Snuit St. Alarie is uitgevoerd. Het kanaal heeft een 

die])te van ongev(?<'r 0,7 Al. en e(Mi bodembreedte van 

48 tot 88 AI. en wordt door 13 beweegbare bruggen 

oversj)annen; zij zijn echter aanvankelijk niet van bewe-

gingsinrichtingen voorzien. De 'werken zijn gedeeltelijk 

nog in uitvoering; dit betreft voornamelijk de wijziging 

van het rioolstelsel in Cliicago zelf. Alet de omkeering 

van den loop van de (Jalumetriver, die in het plan is 

begrepen, is men zelfs nog niet begonnen. 

De invloed van de werken oj) den gezondheidstoestand 

is zeer merkbaar: 'het aantal sterfgevallen aan typhus 

is bijv. gemiddeld over een tijdvak van O jaren met ruim 

05 "/(, teruggegaan. '.Maar niet all(;en hygiënische voor-

(hiclen zijn 'bereikt, men heeft door den waterloop tevens 

een krachtl)ron verkregen, waaruit men oj) den duur een 

vermogen van ni(;t minder dan 140 OOO paardekrachten 

hoopt te ontleenen, terwijl eindelijk ook de grondslagen 

zijn g(deg(l voor een hoogst 1)elangrijken .scheepvaartweg, 

die Chicago met de Oolf van Alexico zal verbin(hMi. 

Ken extra-trein voerde het gezelschap eerst naar Romeo, 

waarna het kanaal werd afgevaren tot hockport, alwaar 

de stuw, 'de Butterfly Dam en het kraehtwork werden 

bezichtigd. Tegen zes uur was men weder te Chica.go 

terug. 

Hiermede eindigde het officieele programma en gin-

gen do congrcshxlen voorgoed uiteen, vol lof over de 

gastvrije ontvangst, welke hun overal in de Vereenigde 

Staten was te beurt ge.vallen en onder den indruk van 

de vele merkwaardige werken, die liun in de Nieuwe 

Wereld waren getoond. 

Tochl naar C a n a d a . 

Aangezien geen der Nederlandsehe congresafgevaar-

digden deelnam aan de tocht naar Canada, kan daarvan 

bezwaarlijk een uitvoerige besidirijving M'orden gegeven. 

Het j)rogramma omvatte o.m. een bezoek aan de nieuwe 

haven I'ort .Mc Nicoll in de Cioorgean Bay en aan To-

rento, alsnie<le (»en vaart o|) de St. I .aurensrivier, de 

eenige natuurlijke verbinding van de Groote Aleren m(!t 

den Atlantischen Oceaan. 'Ook werd do hoofdstad Ottawa 

bezocht en daarna, 'de tocht op de St. Laurensrivier voort-

gezet tot (.}uebec, met onderweg een (»(̂ ndaagsch oponthoud 

te Alontr(»al. De tocht eindigde op Woensdag 17 Juni 

te (,)uebec. 
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