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INHALT: Internationaler Congress fiir Binnenschifffahrt in Briissel. | Neustidter Tiefquellenleitung. Die Organisation des Verkehrs fir Wien
Von Prof. K. Pestalozzi. (Schluss.) — Der internationale Congress fir | und Umgebung. Quaibauten in Zirich. — Literatur. — Preisausschrei-
das gesammte Eisenbahnwesen in Briissel. — Miscellanea: Die Wiener- | ben. — Stellenvermittelung.
2,88 m. Am Ende der untersten Canalhaltung, an der Ein-

Internationaler Congress fiir Binnenschifffahrt
in Briissel.

Von Professor Karl! Pestalozsi.
3 (Schluss.)

b. Seecanidle von Briissel, Mecheln und Léwen.

Wer die Localverhiltnisse nicht kennt, ist etwas tliber-
rascht, wenn er von den Bestrebungen der Stadt Briissel
fir Herstellung einer directen Verbindung mit dem Meere
hort. Bei einem Blicke auf die Karte denkt man eher an
TLandratten als an die Marine. Doch sind diese Bestrebungen
alt. Schon im Anfang des 13. Jahrhunderts war davon die
Rede, durch Canalisirung der Senne sich in directe Schiff-
fahrtsverbindung mit Holland, England und Frankreich zu
setzen. Damals konnten die Hindernisse, welche von be-
nachbarten Gemeinwesen entgegengesetzt wurden, das Werk
hindern; allein Brissel hielt fest seinen Zweck im Auge
und erreichte sein Ziel im 16. Jahrhundert. Den 12. Oc-
tober 1561 wurde der 28 km lange Canal, welcher, von
Briissel ausgehend, bei Willebroeck in den Rupel einmiindet,
eriéffnet und durch die Schelde und den Rupel aufwirts
kommende Schiffe gelangten durch diesen Canal zum ersten
Mal nach Briissel in das Bassin St. Catharina. Wenn daher
von Installations maritimes de Bruxelles gesprochen wird,
so handelt es sich nicht um etwas Neues, denn Briissel ist
schon seit mehr als drei [ahrhunderten Hafenstadt und war
es damals, als der Willebroeck-Canal er6ffnet wurde, im
eigentlichen Sinne des Wortes. Freilich betrug die Wasser-
tiefe nur 1,90 m bis 2 m, die Canalsohlenbreite § m Dis 10 m
und die Wasserspiegelbreite 30 .

Seither sind die Seeschiffe grosser geworden. Dass
man in Briissel schon lange das Bediirfniss gefiihlt hat,
sich diesem Fortschritte anzuschliessen, beweist das von
dem holldndischen Ingenieur Teichmann verlangte und von
ihm im Jahre 1825 abgegebene Project fiir Erweiterung
des Canals zu 6 m Wassertiefe und Verlingerung desselben
bis zur Schelde, wo auch bei Niederwasser 6 m Wassertiefe
im Flusse vorhanden sind. Dieses Project ist nicht zur
Ausfihrung gekommen. Doch hat die Stadt Briissel, ihren
Mitteln entsprechend, fiir Ausdehnung der Schifffahrt gesorgt
und im Jahre 1836 die Wassertiefe im Willebroeck-Canale
bis zu 3,10 m vergrissert.

Die neuesten von Herrn Colson gemachten, zuerst im
Jahre 1876 publicirten Studien bezogen sich, wie ich friiher
schon mitgetheilt habe, ‘auf eine Wassertiefe von 6,75 n.
Die im Jahre 1881 gegrindete Gesellschaft ,Cercle des
Installations maritimes de Bruxelles® setzte in einer General-
versammlung im Anfange des Jahres 1885, mit Riicksicht
auf die erhobenen Schwierigkeiten, als Minimum fir die
anzustrebende Canaltiefe 3,25 m fest. Indlich konnen als
endgtiltig fiir die von Briissel ausgehenden Bestrebungen
folgende den zo. Juli 1885 vom Communal-Rath einstimmig
gefassten Beschliisse betrachtet werden:

Es ist beschlossen worden, an die Regierung folgende
Jegehren zu stellen:

1. Der Canal von Willebroeck soll vom Staate ange-
kauft und es soll die Aufhebung der Zolle fir den
Verkehr auf demselben in Aussicht genommen werden.

2. Der Canal ist auf Rechnung des Staates zu erweitern
und zu verbessern, so dass die Tiefe 5,30 m betragt.

3. Die in der Nihe von Brissel zu erstellenden Hafen-
anlagen, nebst Umgebung, sollen dem Gemeindebezirke
der Stadt einverleibt werden.

Zwischen der untersten Canalhaltung und den Bassins
in Briissel wird der Hohenunterschied, aufs vier Schleusen
vertheilt, 10,58 m betragen. Die Fallhthen der Schleusen
sind ungleich. Die kleinste betragt 2,40 m, dic grisste

miindung in die '‘Schelde, wird eine fiinfte Schleuse ange-
bracht. Die gewdhnliche Fluthhéhe in der Schelde an der
Canalausmiindung betrdgt 4,50 m, mit dieser wird das Ni-
veau der untersten Canalhaltung tbereinstimmen und es
wird deshalb, damit bei ausserordentlichen Fluthen die
Canalufer nicht Ulberschwemmt werden. die Schleuse an
der Miindung als Seeschleuse mit Fluththoren zu construiren
sein. Obigen Angaben entsprechend, ergeben sich folgende
Hohenverhdltnisse. Hohe der Bassins in Driissel tliber der
Schelde an der Canalmiindung:

10,58 m zur Zeit der gewohnlichen Fluth,

15,08 m zur Zeit der Ebbe.

Fir die Entfernungen habe ich folgende Angaben
gefunden:

33 150 m Canallidnge,

14 850 m Linge der Schelde von der Canalmiindung

T bis Antwerpen.
Total 48 km von Briissel bis Antwerpen.

Fiir das Canaltracé ist in der Hauptsache das Project
Teichmann beibehalten worden.

Zur Besichtigung des bestehenden Willebroeck-Canals’
wurden am 27. Mai dem Congress zwei Dampfschiffe zur
Verfiigung gestellt, welche am Morgen frih Briissel ver-
liessen, im Rupel und in der Schelde die Fahrt fortsetzten
und in Antwerpen rechtzeitig anlangten, um den Einen die
Besichtigung der grossartigen Hafenbauten, den anderen
Congressmitgliedern den Besuch der Ausstellung zu gestatten.
Abends kehrten wir mit der Eisenbahn nach Brissel zurtick.

Vom Rupel ausgehend verbindet ein Canal die beiden
Stidte Mecheln und Lowen mit dem Meer. Die Vollendung
der betreffenden Bauten bis Léwen fillt in das Jahr 1763.
Trotz bescheidener Dimensionen hatte die Wasserstrasse
fir den Verkehr der Stadt sehr gtinstigen Erfolg: allein
spiater verursachte die Vergrosserung der Seeschiffe, wie
anderwirts, auch hier einen Rickschlag. Gilinstiger ge-
stalteten sich wieder die Verhidltnisse, als im Jahre 1837
Umbauten vollendet waren, welche die Canaltiefe auf 3,50 m
brachten. Die neuesten Bestrebungen sind mit denjenigen
der Stadt Briissel vereinigt und die Erweiterungsprojecte,
sowie diejenigen fiir den Willebroek-Canal, sind auf gleicher
Grundlage von IHerrn Colson angefertigt. Der Congress
begab sich, zur Besichtigung dieses Canalzweiges, Freitag
den 29. Mai Nachmittags mit der Eisenbahn nach Mecheln
und fuhr von da aus auf dem Canal mit einem zur Ver-
fligung gestellten Dampfschiffe bis Léwen, um Abends, mit
Benutzung der Eisenbahn, wieder nach Briissel zurtickzukehren.

c. Seecanal zwischen Gent und Terneuzen.

Die Excursionen, von welchen bis jetzt die Rede war,
hatten nur auf Canidle Bezug, deren Erweiterung angestrebt
wird, oder auf ganz neue projectirte Anlagen, deren Aus-
flihrung noch im Ungewissen liegt. Den 28. Mai dagegen
hatten wir Gelegenheit, einen den Forderungen der Neuzeit
entsprechend umgebauten Seecanal zu sehen. Zwar ist der
Canal von Terneuzen noch nicht ganz vollendet, allein so
weit sind doch die Umbauten vorgeschritten, dass nicht
allein 4dusserlich die neuen Einrichtungen als zweckent-
sprechend erscheinen, sie dienen schon in erheblich ver-
mehrtem Masse dem Verkehr, so dass auch grosse Schiffe
bis Gent gelangen. Der Handel dieser Stadt hat, in Folge
der Verbesserungen, bedeutend zugenommen.

Gent konnte zu gleicher Zeit wie Briissel mit dem
Meer in Verbindung treten, durch einen Canal, flir welchen
die Stadt im Jahre 1547 von Kaiser Karl V. die Concession
erhielt.  Nach Vollendung der Bauten, im Jahre 1561,
wurde der Canal erdffnet. Schon zehn Jahre spiter musste
in Folge der Kriege der Verkehr unterbrochen werden.
Wiederholt suchte Gent seine Verkehrsanstalten wieder her-
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zustellen, aber ohne bleibenden Erfolg, wegen stets wieder
storender Einwirkung der Kriegsverhdltnisse, und endlich
in Folge des Friedensschlusses durch den Vertrag von
Miinster im Jahre 1648 wurde der Handel der Stadt Gent
bleibend zu Grunde gerichtet, bis zum Jahre 1792, als
Dumouriez nach dem Siege bei Jemappes die Freiheit des
Verkehrs auf der Schelde proklamirte, welche Holland
durch den Vertrag von IHaag 1793 anerkannte. Die Be-
strebungen Napoleons I. fiir Wiederbelebung des belgischen
Handels kamen Gent in hohem Masse zu gut; auch nach
dem Sturze des Kaisers, denn in den Jahren 1823 bis 1827
wurde der Canal von Gent nach Terneuzen auf Staatskosten
gebaut. Die Wassertiefe Dbetrug 4,40 m und man dachte
damals schon an eine nachtrigliche Vertiefung; denn die
im Jahre 1825 bei Terneuzen am Canaleingang angelegte
Seeschleuse wurde Schiffen mit 5,30 m Tiefgang angepasst.
Nach der Trennung, wie vorher Holland, zeigte sich auch der
belgische Staat freundlicher gegen Gent, als gegen die
Stadte Brabants. Im Jahre 1842 wurde im Canal von Ter-
neuzen der Zoll fiir Seeschiffe aufgehoben und im Jahre
1870 begannen die Erweiterungsbauten, welche bis heute
fortgesetzt worden sind. Auf belgischem Gebiet hat man
die Profilvergrosserung bis zu einer Wassertiefe von 6,50 m
durchgefiihrt. Endlich ist im Jahre 18So mit Holland ein
Vertrag zu Stande gekommen, welcher nicht allein die Er-
weiterung des Canales in gleichem Masse auch auf holldn-
dischem Gebiete in Aussicht nimmt, sondern auch auf eine
weitere Vergrosserung der Dimensionen hinzielt. Die von
den Hollindern im Jahre 1884 dem Verkehr tibergebene
Schleuse in Sas de Gand ist vertragsgemiss schon so ge-
baut, dass sie, bei weiterer Vertiefung des Canals, nicht
gedndert werden muss. In Gent sind bedeutende Hafen-
bassins angelegt worden und ldngs den Quaimauern, deren
Bau auf Kosten des Staates im Jahre 1880 begonnen wurde
und die vollendet sind, hat man jetzt schon die zukiinftige
Canal-Wassertiefe von 7,50 m cingehalten.

Fir Besichtigung der in hohem Masse interessanten
Hafenbassins und Canalanlagen begab sich der Congress
den 28. Mai Morgens mit der Eisenbahn nach Gent, fuhr
von da aus auf zwei Dampfschiffen durch den Canal bis
Terneuzen, auf der Schelde bis Antwerpen und Abends mit
der Eisenbahn zuriick nach Briissel.

d. Canal zwischen Charleroi und Mons.

Die Excursionen, welche auf Canalbauten Bezug haben.
mussten, weil die Zeit nicht erlaubte weiter zu gehen, auf
Seecanile beschrinkt werden.

Ich sehe mich doch gendthiget, auf die Binnen-
candle einzutreten, obwol zu denselben Lkeine Excursion
gemacht worden ist. Mit einem Binnencanal sind wir
an der Ausstellung in Antwerpen bei Besichtigung des Cy-
linderstiickes fiir den hydraulischen Elevator in Beriihrung
gekommen. Wir haben in Vorhergehendem gesehen, dass
schon die bestehenden Seecanile Belgiens in hohem Masse
bemerkenswerth sind und dass die vorhandenen Erweiterungs-
pline die Erhohung der Bedeutung dieser Wasserstrassen
fiir die Zukunft ausser Zweifel setzen; allein {iber den besten
Weg zur Erreichung dieser Fortschritte liegt noch Manches
im Dunkeln. Noch schwieriger gestalten sich diese Ver-
héltnisse fiir die Binnencanile, denn hier erscheint das Ilin-
derniss starker Steigungen und Gefille, welches dort kaum
in Betracht fallt.

Die bestehenden Binnencanile in Belgien sind eines
besuches werth.  Man wird finden, dass sowol mit Bezug
auf Sorgfalt in der Ausfihrung der Bauten, als auch be-
treffend Betriebseinrichtungen Belgien keinem anderen Lande
nachsteht und, was die Fortschritte der Neuzeit anbetrifft,
da bedaure ich, dass es uns nicht mdéglich war, eine Ex-
cursion zu den Canalbauten zwischen Charleroi und Mons
zu machen, weil hier Leistungen vorbereitet werden. welche
das bisherige Mass iiberschreiten und eine bedeutende Re-
duction, sowol des Zeitaufwandes als auch der Kosten des
Canalbetriebes in unebenem Terrain in Aussicht stellen.

Der Canal wird auf 24 km Linge einen Hohenunter-
schied von 88,06 m erhalten. Fir eine 13 km lange Strecke

wird der Hoéhenunterschied von 19,6° m im Thal ,de la
Haine® mit finf Kammerschleusen bedient und fiir den Rest
des Canals will man den Ho6henunterschied von 69 m durch
vier hydraulische Schleusen tiberwinden, was voraussichtlich
nur wenige Minuten in Anspruch nehmen wird, wihrenddem
man bei Anlage einer Kammerschleusentreppe auf einen
Zeitverlust von 5 bis 6 Stunden fir jedes Schiff zu rechnen
hitte. Die Dimensionen werden Schiffen von 400t Tragkraft,
welche, wie angedeutet, senkrecht zu heben sind, angepasst.
e. Rupel und: Scheldie.

Die Rupel ist da, wo die Brabanter Canile jetzt ein-
miinden, schon ein ansehnlicher Fluss. Natiirlich werden
bei der weiter abwirts liegenden projectirten Ausmiindung
des Briisseler Canales die Tiefenverhiltnisse sich noch giin-
stiger gestalten. Bei Terneuzen erscheint die Schelde schon
als breiter Meeresarm. J:

f. Die canalisirte Maas.

An der Dampfschifffahrt auf der canalisirten Maas
den 2. und 3. Juni konnten nur noch wenige Congressmit-
glieder theilnehmen. Auch mir war es nicht moglich, da-
bei zu sein. Ich musste mich darauf beschrinken, die Wehr-
und Schleusenanlage in Namur anzusehen. Fiir die Bereit-
willigkeit, mit welcher man mir daselbst die Einrichtungen
gezeigt hat und fiir die in so freundlicher Weise gemachten
Mittheilungen des Herrn Fendius, Ingénieur principal des Ponts
el Chaussées, fiihle ich mich sehr zu Dank verpflichtet.

Die Maas ist auf ihrem ganzen Laufe innerhalb Belgien
von Visé an der hollindischen Grenze bis an die franzo-
sische Grenze bei Givet canalisirt und zwar so, dass die
Wassertiefe wenigstens auf 2,10 m erhalten wird. Um bei
Niederwasser dieser Bedingung zu entsprechen, sind in der
114 km langen Flussstrecke iiber zwanzig Stauwerke -ange-
bracht.  Herr M. Hans, Ingénicur en Chef et Direcleur des Ponts
et Chaussées, hat in einer im Jahre 1880 erschienenen Schrift
iiber die betreffenden Bauten ausfiihrliche Mittheilungen ge-
macht, welche auch tiber Canalisationsfragen im Allgemeinen
interessante Auskunft geben. Seinem Werke entnehme ich
einige in Nachfolgendem enthaltene "'Angaben.

Die Canalisation wurde von unten auf mit Nadelwehren
begonnen, welche sowol als Aufsatz flr ein festes Wehr
als auch fiir den Schiffsdurchlass dienten. Bei der Fort-
setzung von Namur aufwirts wurde im Jahr 1866 das da-
mals zuerst in Frankreich an der oberen Seine angewandte
System Chanoine angenommen. Dieses, ein Klappenwehr,
hat vor dem Nadelwehr den Vorzug. einen Ueberfall zu
gestatten. Ferner ist es selbstwirkend, indem es eine in
Fig. 4 angedeutete geneigte Lage 4 B annimmt, wenn der
Wasserspiegel tliber ein gewisses Mass steigt. = Die Dreh-
achse befindet sich auf einem Rahmen R, welcher durch die
Stiitze § gehalten wird. Zum Senken der ganzen Vorrich-
tung in die Lage, welche in Fig. 4 punktirt angegeben
ist, konnen die Stiitzen S, durch Verschieben einer Stange
C, welche bis an das Ende des Wehrs reicht, vom Ufer
aus von einem Ansatz D auf der Gusseisensohle abgedringt
und so zum Ausgleiten veranlasst werden. Die Klappen
werden theils mit Schiffen, theils von dem Dienststege aus
(s. Fig. 4) bedient. Der Dienststeg kann mit seinen Rah-
men ganz in das Wasser niedergelegt werden.

Um nicht, bei kleinen Schwankungen des Wasser-
spiegels iliber die erlaubte Hohe hinaus, die grossen nicht
leicht zu bedienenden Klappen in Bewegung setzen zu
miissen, hat man in denselben ganz in gleicher Weise durch
Drehung um eine horizontale Achse selbstwirkende kleine
Klappen P angebracht (s. Fig. 5 u. 6). Diese ,Schmetter-
lingklappen® (vannes - papillons) hat zuerst der bekannte
franzosische Ingenieur Kraniy im Jahre 1868 an der seinen
Namen tragenden und von ihm erfundenen Wehrconstruction
angebracht. :

Das System Chanoine ist an drei Wehren in der Maas-
Strecke von Namur aufwirts in Anwendung gekommen und
zwar sowol als Wehraufsatz auf dem festen Theile des
Wehrs als auch im Schiffsdurchlass. Die Kronenhéhe der
festen Wehre ist um 0,65 m liber dem Niederwasserstande
der Maas und die Sohle des Schiffsdurchlasses um 0,60 m
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unter demselben und es dienen den Wehraufsitzen je 43
Klappen von 2,10 m Ho6he und 1,30 m Breite. Die 23
Klappen, mit welchen jeder Schiffsdurchlass geschlossen
wird, sind 3,20 m hoch und 1,20 m breit.

Bei Benutzung der drei nach diesem Systeme gebauten
‘Wehre hat sich herausgestellt, dass die kleinern als Wehr-
aufzatz dienenden Klap- ’
pen in befriedigender
Weise gehandhabt wer-
den konnen; die gros-

Tig 4.Querschnit. 1£.0.025.
i
sen aber der Bedienung f
i
1
|

Schwierigkeiten, sogar
Gefahren, bereiten. Es
ist deshalb, bei der Fort-
setzung der Canalisation,
im Jahr 1873 beschlos-
sen worden, fir die
Wehraufsiatze das Sy-
stem Chanoine beizu-
behalten, fiir die Schiffs-
durchldsse dagegen Na-
delwehre zu verwenden.

Die alten Schleusen
in der Flussstrecke von
Namur abwédrts bis an
die hollandische Grenze
besitzen Kammern von
56,753 mnutzbarer Linge
und 9 m Breite. Fiir
den neueren oberhalb
befindlichen Theil der
Canalisirung sind groéssere Normalmasse eingefiihrt worden;
ndamlich 100 m nutzbare Schleusenkammerldnge und 12 m
Breite. Es versteht sich von selbst, dass man mit der Zeit
die unterhalb befindlichen #lteren Schleusen umbauen und
den neueren Normalmassen anpassen wird.

el

|
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@

Internationaler Verein fiir Binnenschifffahrt.

Als ersten Erfolg des Congresses darf man, neben der
Anerkennung der in neuerer Zeit gemachten Fortschritte, die

'

Klappenwehr, System Chanoine.

Detail =T =
der Klappen:M.0.025 e

allgemein gewonnene Ueberzeugung betrachten, dass fiir die
Verbesserung der Wasserstrassen noch manche Arbeit zu
leisten ist und dass noch viele technische Schwierigkeiten
zu lberwinden sind. Auch mit Bezug auf Betrieb und Ver-
waltung ist Vieles bis jetzt nicht klar. So viel ist aber
sicher, dass die weitere Ausdehnung der Binnenschifffahrt
in hohem Masse zum
Wohl  der Bewohner
derjenigen  Gegenden,
welche sie bertihrt, bei-
tragen wird und dass
sie auch indirect zum
Aufblithen von Handel
und Industrie in den-
jenigen Landern, welche
von den grossen Was-
o serstrassen abseits lie-
gen, wesentlich -Dbei-
tragen kann. Die Con-
gressmitglieder haben
die Weiterentwickelung
der Binnenschifffahrt als
ein Werk offentlichen
Nutzens anerkannt und
halten es deshalb fir
. ihre Pflicht, nicht nur
Jeder fiir sich, sondern
Alle vereint, ihren Kraf-
ten entsprechend, flr
dieselbe zu wirken. Man
ist deshalb tberein-
gekommen, im ndchsten Jahre den internationalen Congress
fiir Binnenschifffahrt in Wien abzuhalten, nachdem Herr Dr.
Russ, Reichstagsabgeordneter und Prisident des Donau-
Vereins, mitgetheilt hatte, dass die Behodrden der Stadt Wien
die Zusicherung gegeben haben, dass sie in dankenswerther
Weise geneigt seien, die Versammlung zu empfangen. Um
endlich die Vereinigung nicht vom blossen Zufall abhingig
zu machen, ist beschlossen worden, flir festes Zusammenhalten
einen internationalen Verein fiir Binnenschifffabrt zu griinden.
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Der internationale Congress fiir das gesammte Eisenbahnwesen in Briissel.

Innert der verhédltnissmissig kurzen Frist von vier
Monaten hat das Koénigreich Belgien und speciell dessen
Hauptstadt Briissel zwei internationale Versammlungen von
Fachménnern in gastfreundlicher Weise bei sich empfangen.
Beide Zusammenkiinfte verfolgten den Zweck, Fragen von
weittragender Bedeutung zu besprechen und die aus der
Discussion gewonnenen Gesichtspunkte derart festzustellen,
dass dieselben fiir die Zukunft als grundlegend betrachtet
werden konnen. Wihrend die eine dieser Versammlung,
ndmlich der im Mai stattgehabte Congress fiir Binnenschiff-
fahrt, sich mit dem Verkehr zu Wasser beschiftigte, hatte
die andere ecine Reihe vou Gegenstinden, welche speciell
den Eisenbahnbau und -Betrieb beschlagen, auf ihr Programm
gesetzt. Beide Berathschlagungen litten an dem gemein-
samen [ehler, dass die zur Verfligung gestellte Zeit in
keinem richtigen Verhéltnisse zu der Manigfaltigkeit und
Ausdehnung des Berathungsstoffes stund. Dies trat nament-
lich bei dem Eisenbahn-Congress in augenfilliger Weise zu
Tage und es ist in Folge dessen auch die Befiirchtung,
welche manchen Ortes gehegt worden, dass von dieser Ver-
sammlung nicht alles Das erreicht werde, was die Veran-
stalter derselben beabsichtigt hatten, zur Wahrheit geworden.
Immerhin hat aber auch dieser Congress so viel Wichtiges
und fiir den Eisenbahn-Techniker Interessantes zur Sprache
gebracht, dass eine summarische Berichterstattung hiertiber
Manchem willkommen sein wird.

Der Congress wurde am 8. August a. c. vom bel-
gischen Minister fiir Eisenbahnen, Posten und Telegraphen,
Herrn van den Peereboom, erdffnet. In seiner Erdffnungsrede

warf der Sprechende einen Riickblick auf die grossartige
Entwickelung, welche das Eisenbahnwesen, seit seinem fiinfzig-
jahrigen Bestande in Belgien, genommen hat. — Wir fiigen
hier bei, dass bekanntlich die Feier dieses fiinzigjahrigen
Bestandes Veranlassung zur Einberufung des Congresses
war. — Im Jahre 1834 brachte die Dbelgische Regierung
einen Gesctze-scnt\\'urf, betreffend die Erbauung der Eisen-
bahnen von Antwerpen nach der franzosischen und von
Ostende nach der preussischen Grenze vor die Deputirten-
Kammer. Nicht minder gross, als sie in England und Frank-
reich gewesen, war damals auch in Belgien die Abneigung
gegen dieses neue Verkehrsmittel. Die sonderbarsten, ver-
kehrtesten und lédcherlichsten Anschauungen traten da zu
Tage. Von einem Deputirten wurde befiirchtet, dass die
Eisenbahnen den Ruin der Fuhrleute und Bauern herbei-
filhren werden, weil die Letzteren ihre Knechte und Zug-
thiere nicht mehr verwenden koénnten, von anderer Seite
wurde das hiefiir aufgewendete Geld geradezu als eine Luxus-
ausgabe Dbezeichnet und ein Dritter meinte die Eisenbahnen
wiirden, da ein Nachtdienst damals noch nicht vorgesehen
war, niemals mit den Nachts fahrenden Eilposten in Con-
currenz treten konnen. Kurz die Opposition war eine nicht
unerhebliche und hitte nicht der weitsichtige Konig Leopold I.
sich mit aller Energie flir die Einflihrung dieses neuen Ver-
kehrsmittels ausgesprochen, so wire in der Deputirtenkammer
die Mehrheit von 54 gegen 28 Stimmen fiir das beziigliche
Gesetz kaum erreicht worden. Dank dieser friihzeitigen
Einflihrung des Eisenbahnbetriebes in Belgien und anderen
glinstig wirkenden Umstinden hat dieses Land ein so dichtes
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